=1 I
L P Co P P E
Instituto Alberto Luiz Coimbra de U F RJ
Pés-Graduagao e Pesquisa de Engenharia

CONTRIBUICAO METODOLOGICA PARA PLANEJAMENTO DO SISTEMA DE
MOBILIDADE URBANA ORIENTADO A INCLUSAO SOCIAL

Ana Stéfany da Silva Gonzaga

Tese de Doutorado apresentada ao Programa de
Pos-graduagdo em Engenharia de Transportes,
COPPE, da Universidade Federal do Rio de
Janeiro, como parte dos requisitos necessarios a
obtengdo do titulo de Doutora em Engenharia de

Transportes.

Orientador: Licinio da Silva Portugal

Coorientadora: Erika Cristine Kneib

Rio de Janeiro

Setembro de 2025



CONTRIBUICAO METODOLOGICA PARA PLANEJAMENTO DO SISTEMA DE
MOBILIDADE URBANA ORIENTADO A INCLUSAO SOCIAL

Ana Stéfany da Silva Gonzaga

TESE SUBMETIDA AO CORPO DOCENTE DO INSTITUTO ALBERTO LUIZ COIMBRA
DE POS-GRADUACAO E PESQUISA DE ENGENHARIA DA UNIVERSIDADE FEDERAL
DO RIO DE JANEIRO COMO PARTE DOS REQUISITOS NECESSARIOS PARA A
OBTENCAO DO GRAU DE DOUTORA EM CIENCIAS EM ENGENHARIA DE
TRANSPORTES.

Examinada por:

Prof. Licinio da Silva Portugal, D.Sc. - Orientador
Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ)

Prof®. Erika Cristine Kneib, D.Sc. — Coorientadora
Universidade Federal de Goias (UFG)

Prof'. Andréa Justino Ribeiro Mello, D.Sc.
Centro Federal de Educagdo Tecnologica Celso Suckow da

Fonseca (CEFET/RJ)

Prof. Marcelino Aurélio Vieira da Silva, D.Sc.

Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ)

Prof*. Maria Leonor Alves Maia, D. Sc.
Universidade Federal do Pernambuco (UFPE)

Prof. Valério Augusto Soares de Medeiros, D.Sc.
Universidade de Brasilia (UnB)

RIO DE JANEIRO, RJ - BRASIL
SETEMBRO DE 2025



Gonzaga, Ana Stéfany da Silva

Contribuigdo metodologica para planejamento do
Sistema de Mobilidade Urbana Orientado & Inclusdo
Social/ Ana Stéfany da Silva Gonzaga — Rio de Janeiro:

UFRJ/COPPE, 2025.
XV, 237 p.:il.; 29,7 cm.
Orientador: Licinio da Silva Portugal
Coorientadora: Erika Cristine Kneib

Tese (Doutorado) — UFRJ/ COPPE/ Programa de
Engenharia de Transportes, 2025.

Referéncias Bibliograficas: p. 161-184.

1. Sistema de Mobilidade Urbana 2. Inclusdo social. 3.

Transportes 4. Uso do Solo 5. Acessibilidade




DEDICATORIA

Ao Rio de Janeiro.

iv




“Enxugo o suor de quem desce e sobe ladeira
Me encontro no amor que ndo encontra fronteira
Procura por mim nas fileiras contra a opressao
E no olhar da porta-bandeira pro seu pavilhdo

E no olhar da porta-bandeira pro seu pavilhdo

Eu t6 que t6 dependurado

Em cordéis e corcovados

Mas sera que todo povo entendeu o meu recado?
Porque, de novo, cravejaram o meu corpo

Os profetas da intolerdncia

Sem saber que a esperanca

Brilha mais na escuriddo

Favela, pega a visdo

Nao tem futuro sem partilha
Nem messias de arma na mdo
Favela, pega a visao

Eu fago fé na minha gente

Que é semente do seu chdo

Do céu deu pra ouvir
O desabafo sincopado da cidade
Quarei tambor, da cruz fiz esplendor

E ressurgi pro corddo da liberdade”

Samba-enredo 2020 — A verdade vos fara livre, G.R.E.S. Esta¢do Primeira de Mangueira (RJ)
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Em contextos de desigualdade, o planejamento da mobilidade urbana tem apresentado
deficiéncias que dificultam o atendimento as reais necessidades da populacgo e aos objetivos
da sustentabilidade. Esses desafios tém se mostrado ainda mais complexos e intensos em
paises do Sul Global, como o Brasil, onde ha restri¢gdes de recursos financeiros e de
equipes técnicas especializadas; déficit de planejamento e escassez de dados atualizados
e confiaveis. Dentre os fatores relacionados a tais lacunas, esta tese realca as etapas iniciais dos
processos de planejamento, que tendem a ser gerais e, portanto, insuficientes para capturar a
esséncia dos problemas e subsidiar a elaboracéo de diagnosticos e estratégias mais coerentes
com a realidade. Nesse contexto, com énfase na mobilidade inclusiva, esta tese apresenta uma
metodologia mais especifica e fundamentada, com objetivo de desenvolver um procedimento
a partir de uma concepgdo sintética, fundamentado na nogdo de sistema, que expresse a
influéncia do Sistema de Mobilidade Urbana sobre a inclusdo social e que auxilic o
planejamento a promover a mobilidade inclusiva. Através dos padrdes de viagens, o
Potencial de Inclusdo Social (PIS) auxilia a identificar se o objetivo do Sistema de
Mobilidade Urbana Inclusivo foi alcancado, apontando a possivel existéncia de problema
de exclusdo social derivado do SMU (e, caso haja, revela sua intensidade e natureza).
Assim, auxilia na construgdo de uma viso estratégica, que busca fornecer uma direcio que
expresse as necessidades de mobilidade da populagio e contribua para o desenvolvimento de
Planos de Mobilidade Urbana Sustentdvel que reforcem o compromisso com as reais

necessidades da populagéo.
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In unequal contexts, deficiencies in the urban mobility planning have made difficult the
meet of real population’s necessities and the achievement of sustainability goals. These
challenges are even more complex and intense in Global South countries, like Brasil,
where there are restrictions on finances resources and specialized technical teams;
planning deficit and scarcity of updated and reliable data. Among the factors related to
these gaps, this thesis highlights the initial stages of the planning process, which tend to
be general and insufficient to capture the essence of the problems and to support the
development of diagnosis and strategies more consistent with reality. In this context, with
emphasis on inclusive urban mobility, this thesis presents a more specific and grounded
methodology, with the goal of developing a procedure based on a synthetic conception,
grounded in the notion of system, that expresses the influence of the Urban Mobility
System on social inclusion and that aids planning in promotion inclusive mobility.
Through travel patterns, the Potential for Social Inclusion (PIS) helps to identify whether
the goal of the Inclusive Urban Mobility System has been achieved, indicating the
possible existence of social exclusion problems arising from the SMU (and, if present,
reveals its intensity and nature). Thus, it assists in constructing a strategic vision that aims
to provide a direction that expresses the mobility needs of the population and contributes
to ensuring that Sustainable Urban Mobility Plans reinforce the commitment to the real

needs of the population.
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1. INTRODUCAO
1.1 Consideracdes iniciais

A mobilidade urbana sustentavel representa uma evolugdo no entendimento e tratamento
das questdes que envolvem os deslocamentos das pessoas nas cidades, pois agrega ao seu
objetivo aspectos sociais, econdmicos e ambientais. Os diversos objetivos de
planejamento da mobilidade devem alcancar as metas de sustentabilidade definidas para

cada um desses aspectos (VTPI, 2017; Litman, 2024).

A perspectiva da sustentabilidade no contexto da mobilidade urbana se destaca desde o
no inicio do século XXI, em contraposi¢ao ao historico marcado pelo tratamento voltado
para o trafego motorizado, sua velocidade e ampliagdo da infraestrutura viaria, tipicos do
planejamento tradicional (que da énfase aos transportes e prioriza os modos motorizados
individuais, em detrimento de uma abordagem sistémica em torno do SMU) (Mello,

2015).

Além do conceito de sustentabilidade, a evolucdo no entendimento acerca da mobilidade
urbana, envolve uma compreensdo baseada na nocdo de sistema. Ou seja, trata-se do
Sistema de Mobilidade Urbana (SMU), que é abrangente e complexo e tem como
subsistemas os Transportes, Uso do Solo, Acessibilidade e Individuo, os quais interagem
de forma integrada entre si (Lyons, 2006; Stanley ef al., 2011; Mello, 2015; Lopes, 2015;
Portugal, 2017). A mobilidade é o output desse sistema. Em sua natureza sistémica, o
SMU se caracteriza pela integragdo e interdependéncia entre seus subsistemas, que
possuem fungdes especificas voltadas para o alcance de um objetivo em comum:
possibilitar o deslocamento das pessoas para que estas alcancem as oportunidades

disponiveis no territorio e realizem atividades e interagdes sociais (Gonzaga et. al, 2022).

Para que o SMU alcance seus objetivos e melhore o bem-estar social de—seus
habitantesdos individuos através do tratamento sistematico e abrangente da mobilidade
urbana, o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) é o instrumento de efetivacdo
de sua politica (Portugal e Mello, 2017). O desenvolvimento do PMUS requer uma
estratégia consistente para atingir os resultados a partir de uma clara defini¢ao dos
objetivos e das metas a serem alcangadas em um determinado periodo. Deve ser avaliada,
ainda, a coeréncia do processo de planejamento que antecede a implantagdo da politica.

Além disso, o desenvolvimento de uma visdo comum ¢ fundamental para qualquer



PMUS, pois ela fornece a base para todas as etapas subsequentes que definirdo as metas
e medidas concretas. Para isso, todas as perspectivas politicas envolvidas devem ser
levadas em consideragio, tais como o planejamento urbano e espacial, desenvolvimento
econdmico, meio ambiente, inclusdo social, equidade de género, saude, seguranca e

outros (Wefering et al., 2014).

Algumas barreiras tém dificultado os planejadores a desenvolver PMUSs que cumpram
sua missdo de promover a mobilidade urbana sustentavel. A literatura internacional
ressalta a dificuldade dos PMUSs se mostrarem conectados com as reais necessidades de
mobilidade (European Platform on Sustainable Urban Mobility Plans, 2019). Além dessa
barreira observada na literatura e nas praticas correntes, o conceito de mobilidade urbana
sustentavel, envolvendo todas as suas dimensdes, estd em construcdo e seu papel ainda é
pouco considerado no processo de planejamento. Os PMUSs lidam com um objeto de
planejamento abrangente e complexo, que envolve conhecimento tedrico e praticas
relativamente recentes e ainda ndo consolidados (Portugal e Mello, 2017). Esse contexto
contribui para a baixa adesdo das prefeituras a realizacdo de PMUSs, conforme observado

em estatisticas oficiais (Rodrigues, 2020).

Tais dificuldades se acentuam em paises em desenvolvimento, como o Brasil,
caracterizado pela desigualdade e pelas restricdes de recursos financeiros, de equipes
técnicas suficientes e especializadas, déficit de planejamento e escassez de dados
atualizados e confiaveis. A complexidade inerente ao planejamento da mobilidade urbana
sustentavel ¢ um dos fatores que contribuem para a baixa adesdo das prefeituras ao
referido instrumento de planejamento (NTU, 2015). No Brasil, dentre os municipios que
sdo obrigados a elaborar e a aprovar o PMUS, conforme a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), apenas 19% declararam ter elaborado e 15% declararam ter
aprovado seus respectivos planos em algum instrumento normativo (Ministério das

Cidades, 2023).

Nesse sentido, esta tese realca como desafios o desenvolvimento de propostas mais
conectadas a realidade; e o aumento da adesdo dos municipios a realizagdo dos PMUSs
em contextos tipicamente encontrados em cidades brasileiras. Para superar tais desafios,
¢ necessario aplicar ajustes ao processo de planejamento, bem como em suas abordagens,
metodologias e conceitos. Isso envolve a busca por uma concepgdo comprometida com

as necessidades de mobilidade da populagdo e que seja exequivel no contexto atual.



Diante da amplitude e complexidade inerentes a esses desafios, esta tese destaca os

seguintes aspectos:

A dificuldade de desenvolver o PMUS devido a2 amplitude e complexidade do SMU
e de sua relacido com a sustentabilidade justifica a necessidade do uso de abordagens
mais simples e compreensivas, sintéticas e baseadas no olhar sistémico. A falta de um
tratamento sistematico e abrangente da mobilidade (e ndo somente de a¢des de transito e
transportes, isoladas do planejamento do uso do solo e da acessibilidade) dificulta os
Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel a auxiliarem o poder publico no alcance de
seus objetivos e a melhorar o bem-estar social de-seus-habitantesdos individuos (Portugal
e Mello, 2017). A concepgao sintética e o enfoque sistémico auxiliam a compreensdo das
relagdes entre 0 SMU e as dimensdes da sustentabilidade. Através da nogao de sistema,
observam-se os fendmenos a partir da interdependéncia que ha entre seus subsistemas e
o contexto no qual se inserem. Na concepgao sintética, destaca-se a integracdo que existe
entre todas as partes do sistema e o papel que cada uma delas desempenha dentro do todo

(Capra e Luisi, 2014; Aratjo e Gouveia, 2016).

A dificuldade de desenvolver o PMUS diante das diversas dimensdes da
sustentabilidade justifica o desenvolvimento de abordagens especificas para cada uma
delas, mas sem perder a visdo integrada que as envolve. O PMUS deve estar orientado a
todas as dimensdes da sustentabilidade, o que pressupde compreendé-las de forma
integrada e considerando especificidades da mobilidade sustentavel (social, ambiental e
econdmica). A partir destas dimensdes, Portugal e Mello (2017) estabeleceram e
conceituaram cinco tipos de mobilidade: inclusiva, segura, justa socialmente, produtiva e
verde. Com algumas similaridades, a OMM (2022) sugere como objetivos do PMUS a
mobilidade eficiente e equitativa, segura, saudavel e competitiva. Para cada uma delas
sdo definidas estratégias, o que sugere considera-las individualmente, mas sem

desconsiderar a abordagem integrada.

Diante da complexidade e amplitude do tema, esta tese direciona suas contribui¢des para
amobilidade inclusiva. Restrigdes de transportes e de acesso as oportunidades contribuem
para afetar a mobilidade desejada e para acentuar o processo de privacao, principalmente
para os segmentos populacionais mais vulneraveis e em desvantagem (Falavigna et al.,
2017a; SEU, 2003). Assim, a exclusdo social esta ligada a ndo realizagdo de atividades

que envolvem o exercicio da cidadania (Burchardt ef al., 2002). Apesar da amplitude



caracteristica do fenomeno da exclusdo social, a literatura tende a se concentrar na
privagdo sofrida por pessoas com necessidades especiais (derivadas de deficiéncias ou
dificuldades de deslocamento, como idosos), o que se reflete também nas estratégias de
planejamento da mobilidade urbana inclusiva (Mollenkopf et al., 2005; Fian e Hauger,
2020; Machado et al., 2021).

A falta de conectividade do planejamento do SMU com a realidade requer uma visao
estratégica, que forneca uma direcéo a ser observada no desenvolvimento do PMUS. Com
isso, obtém-se um guia que contribui para a formulagdo de cenarios a serem detalhados e
aprofundados no PMUS, delimitando o campo a ser investigado. Isso facilita a selegéo
das medidas de acessibilidade mais indicadas e aderentes as necessidades de mobilidade

(Leiva et al., 2014; Portugal et al., 2019).

Além disso, é fundamental que a participacao popular seja efetivamente aplicada em todo
o processo de planejamento. A constru¢do de um ambiente mais participativo,
comprometido, transparente e criativo para elaborar cenarios a serem testados e
analisados também favorece a utilizagdo de ferramentas mais sofisticadas (como o LUTTI)
na avaliacdo de cenarios e estratégias (Stelwagen ez al., 2021). O conhecimento e vivéncia
da populagdo sdo fundamentais para capturar as suas necessidades, especialmente em
contextos nos quais ha limitagdo de dados. A falta de métodos, critérios e de delimitagdo
do problema a ser discutido também prejudicam a extracdo e sistematizacdo do saber e

experiéncia da populagio (Brasil, 2021).

O estagio ainda em consolidag¢do em que se encontra o processo de planejamento do
SMU, bem como as metodologias e conceitos utilizados incentiva a busca por lacunas
a serem preenchidas. O planejamento da mobilidade urbana sustentavel envolve um
processo que abrange diversas etapas, as quais contemplam, em geral: Preparacdo e
analise — bases politicas e organizativas para identificar e preparar os recursos necessarios
para todo o processo de construc¢ao do plano a ser desenvolvido —; Desenvolvimento de
estratégias — defini¢do de visdo de municipio em relacdo a mobilidade e dos objetivos a
serem alcangados, o que requer a consulta a sociedade e a garantia de espagos de
participacéo —; Elaboragdo do Plano — a partir da base estabelecida nas etapas anteriores,
formula as solu¢des e define as metas a serem alcangadas —; Implementagdo e
monitoramento — etapa posterior a elaboracdo e aprovacdo do PMUS, na qual sdo

estabelecidas as prioridades das agdes, o detalhamento dos projetos a serem executados,



bem como o monitoramento de indicadores de desempenho, além da revisdo e atualizagdo
do plano (Ministério das Cidades, 2015; Machado e Piccinini, 2018; European Platform
on Sustainable Urban Mobility Plans, 2019; Ministerio de Vivienda y Ordenamiento
Territorial de Uruguay, 2021; OMM, 2022; Ministério de Transporte da Argentina,
2023).

No processo de planejamento, as etapas de Preparagdo e analise e Desenvolvimento de
estratégias, apesar de sua importancia, ndo tém se mostrado suficientes para cumprir suas
fungdes quanto a caracterizagdo dos problemas de mobilidade e ao desenvolvimento de
diagnoésticos e de uma visdo estratégica mais compativel com a realidade a ser
considerada no desenvolvimento do PMUS. Para Magalhdes e Yamashita (2009), o
processo de planejamento requer o detalhamento e selegdo de metodologias e técnicas

especificas para o desenvolvimento de cada etapa.

Falhas na compreenséo do problema e na elaboragdo do diagnoéstico tém contribuido para
a elaboragdo de estratégias desconectadas da realidade (Portugal et al., 2019). Apesar da
complexidade dos problemas de tomada de decisdo, os métodos comumente aplicados
nos processos de planejamento ainda se baseiam em hipoteses simplificadas. A percepgao
sobre os problemas a serem resolvidos ou que precisam ser abordados requer que os atores
envolvidos os identifiquem com clareza. A qualidade dos planos depende criticamente do
processo seguido para sua formulagdo. Ao serem reduzidos os erros de planejamento e

possiveis falhas € possivel criar “janelas de oportunidades” mais estaveis para decisdes

responsaveis (Grossardt e Bailey, 2018).




1.2 Problema de pesquisa

A abordagem desenvolvida na Segdo 1.1 revela que ha questdes ainda ndo esclarecidas,
e que sdo objetos de discussdo no dominio do conhecimento acerca do SMU e da incluséo
social. Tratam-se, portanto, de pontos que podem ser compreendidos como problemas na
acepc¢do cientifica. Nesse caso, esta pesquisa se preocupa em considerar o fendmeno da
exclusdo social relacionado ao SMU, bem como suas causas e consequéncias. A partir
disso, busca analisar cientificamente tais aspectos a partir de variaveis suscetiveis de

observagao (Gil, 2008).

No contexto do SMU, a exclusdo social resulta da existéncia de barreiras relacionadas ao
acesso dos individuos as localidades, o que pode impedir que estes participem em
atividades e, dessa forma, enfrentem dificuldades para exercer sua cidadania e
participacdo na vida econdmica, politica e social da comunidade (Kenyon et al., 2002).
A exclusdo social é um fendomeno complexo e esta ligado a nio realizagdo de atividades
que envolvem o exercicio da cidadania (Burchardt et al., 2002). Assim, restrigoes de
transportes ¢ de acesso as oportunidades contribuem para afetar a mobilidade e acentuar
o processo de privagdo, principalmente para os segmentos populacionais mais vulneraveis
e em desvantagem (Falavigna et al, 2017a; SEU, 2003). Em funcdo de suas
circunstancias, os diversos grupos sociais experimentam diferentes graus e extensoes da

exclusdo.

A complexidade que envolve as relagdes entre o0 SMU e a inclusdo social se associam,
ainda, as dificuldades que os pesquisadores, planejadores e demais atores envolvidos
enfrentam até mesmo no que tange ao conhecimento acerca de tais intera¢des, suas causas
e efeitos. Autores como Schwanen et al. (2015) defendem que, diante da dificuldade de
mensurar a inclusdo social, o mais coerente ¢ identificar seus diferentes niveis, que se

originam a partir de um processo dindmico.

Em detrimento de um olhar mais abrangente e integrado, a literatura mostra que as
abordagens tém dado énfase ao transporte e ao conceito de desvantagem a ele associado
(Currie, 2011; Lucas, 2012; Silva, 2013; Mattioli e Colleoni, 2016; Kamruzzaman ef al.,
2016). Ha, ainda, estudos que consideram a acessibilidade e que, ao agregarem o uso do
solo aos transportes, apresentam analises mais aprofundadas do fendmeno (Ewing e
Cervero, 2001; Pedro et al, 2017). Pesquisas mais recentes tém acrescentado a

perspectiva dos individuos através da nocéo de acessibilidade como capacidade humana
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(Pereira et al., 2019; Gonzaga et al., 2022; Lima e Portugal, 2022). Mesmo refletindo
uma evolucdo das pesquisas e uma compreensdo mais avangada em torno da inclusdo
social, ainda ha uma fragmentagio e desarticulagdo das abordagens na literatura quanto
ao tratamento dos principais elementos do SMU e de sua relagdo com a inclusio social

(Kenyon et al., 2002; Lucas, 2012; Pedro et al., 2017).

A dificuldade de compreender as relagdes entre a inclusdo social e o SMU se reflete
também no seu planejamento, que pouco valoriza a inclusdo social. Assim, contribuem
para o agravamento das desigualdades e vulnerabilidades ja existentes nas cidades (ITDP,
2019). No Brasil, o emprego das abordagens tradicionais tem revelado limitacdes que
interferem no planejamento do SMU e que podem ser observadas nos Planos de
Mobilidade Urbana das cidades brasileiras. Tais problemas envolvem falhas na
compreensdo do problema, na elaboragdo do diagnostico e na formulagdo de estratégias,
que tém se mostrado desconectadas da realidade e dificultado a inclusdo social (Portugal

etal., 2019).

Nesse sentido, a Confederacdo Nacional de Municipios (CNM) destaca a necessidade de

que a Unido redefina estratégias de atuacao e dé apoio técnico - com realizacdo de acoes

praticas como_oficinas € workshops - e financeiro aos municipios que ainda nao

[ Formatado: Fonte: Itdlico

conseguiram elaborar seus Planos de Mobilidade Urbana. A falta de recursos financeiros

que possibilitem a realizacdo de grandes investimentos na infraestrutura dos municipios

¢ ainda mais acentuada para os de pequeno porte. A CNM realca, ainda, a inexisténcia de

quadro técnico suficiente ou com capacidade para desenvolver os planos de mobilidade

urbana, o que tem gerado a necessidade de contratacio de consultoria terceirizada (CNM

2023).

Conforme realcado na Introducio, esta tese busca contribuir para o preenchimento das
seguintes lacunas: falta de uma visdo sistémica sobre o SMU; énfase na capacidade de
prever e atender a demanda de viagens, aos transportes e a prioridade aos modos
motorizados individuais; dificuldades de compreender as relagdes existentes entre 0 SMU
e a mobilidade inclusiva por parte dos atores envolvidos na pesquisa e no planejamento;
limitagdes e inconsisténcias nos dados e indicadores; pouca disponibilidade de recursos
e tecnologia; dificuldades no uso de ferramentas complexas como o LUTI; falta de
valorizagdo da participagdo popular e de abordagens do tipo bottom-up para obter

diferentes perspectivas sobre o problema e conhecer os reais desejos e necessidades da




populacdo; etapas iniciais do processo de planejamento sdo normalmente gerais e
insuficientes para cumprir suas fungdes quanto a caracterizagdo dos problemas,
desenvolvimento de diagnosticos e de uma visdo estratégica mais compativel com a

realidade a ser considerada no PMUS.

Assim, a problematica em torno da qual se desenvolve esta pesquisa pode ser expressa

através dos seguintes questionamentos:

Como_desenvolver um procedimento metodologico para identificar e avaliar a

influéncia do SMU sobre a inclusdo social em contextos de desigualdade, como ocorre

nas cidades brasileiras?

Como elaborar estratégias coerentes com a realidade local e que aumentem o potencial

do SMU de contribuir para a promog¢do da mobilidade urbana inclusiva?

1.3 Hipotese

A partir dos problemas de pesquisa destacados na Secdo 1.2, a hipotese foi construida
como uma proposicao que tenta sugerir explicacdes para os fatos mencionados e que
podem solucionar o problema. No desenvolvimento desta tese, sera verificada a validade

da hipotese e, assim, ela sera aceita ou rejeitada apos sua devida investigagio (Gil, 2008).

Considerando a amplitude e a complexidade que envolvem o tema, nesta tese, entende-se
que ha problema quando a inclusdo social ndo € promovida no ambito do SMU. A partir
da revisdo de literatura e das discussdes desenvolvidas nesta pesquisa, tém-se como

hipotese que:

A identificacdo da natureza e a avaliacdo da intensidade da influéncia do SMU sobre a
inclusdo social podem ser realizadas através da observag@o quanto ao alcance (ou néo)
do objetivo comum a todos os seus subsistemas de promover a mobilidade inclusiva e

se ha o cumprimento (ou nao) de suas fungdes para alcance do Sistema de Mobilidade

Urbana Inclusivo (SMUI).

Cabe destacar dentre as premissas desta pesquisa que:

e O SMU ¢ um sistema complexo e o alcance de seu objetivo requer que todos os

seus subsistemas cumpram suas devidas fungdes;



e O SMU nao garante a inclusao social. Contudo, a falta de um SMU orientado a
inclusdo social pode contribuir para a exclusdo social;

e Processos de planejamento do SMUI podem resultar em Planos de Mobilidade
Urbana mais eficientes—eficazes na promogdo da mobilidade urbana inclusiva
quando sdo orientados por uma metodologia que dé a eles uma dire¢do através de

uma visdo estratégica que organize e sintetize as solugoes.

1.4 Objetivos geral e especificos

O objetivo geral desta pesquisa € desenvolver uma proposta metodologica a partir de
uma concep¢do sintética, fundamentada na nogdo de sistema, que expresse a
influéncia do SMU sobre a inclusdo social e que auxilie o planejamento a promover a
Mobilidade Inclusiva. Assim, busca se aplicar as etapas do processo de planejamento que
antecedem a Elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) e pretende
contribuir para a construgdo de diagnoésticos e estratégias mais coerentes com a realidade
local e orientados a inclusdo social. Para alcangar seu objetivo geral, esta pesquisa tem

como objetivos especificos os seguintes:

o Identificar e caracterizar lacunas conceituais e inconsisténcias metodoldgicas que
tém dificultado compreender a influéncia do SMU sobre a inclusdo social;

e Conceber o Potencial de Inclusdo Social (PIS) para identificar se o objetivo do
SMUI foi alcancado (ou seja, se ha ou ndo problema de exclusdo social derivado
do SMU e, caso haja, apontar sua intensidade e natureza) e sinalizar se ha
necessidade de intervengdo sobre o SMU, de maneira a auxiliar a compreensdo
acerca da influéncia que o SMU exerce sobre a inclusio social,

o Estabelecer as principais etapas do procedimento para avaliagdo do PIS derivado
do SMU, que sirvam de base para a formulagao de estratégias comprometidas com

a inclusdo social e com as especificidades locais para cidades brasileiras.

1.5 Contribuicdes e originalidade

As contribuigdes desta tese se aplicam diante da falta de conexdo do PMUS com a
realidade, bem como de uma visdo estratégica que fornegca uma dire¢io ao
desenvolvimento do SMU. Além disso, a pouca énfase dada as etapas de caracterizagdo

do problema e diagnostico — as quais sdo fundamentais para capturar as reais necessidades



da populagdo — reforga a importancia da participagdo popular no processo de

planejamento, especialmente em contextos de escassez de dados confiaveis.

Nesse contexto, esta tese busca desenvolver um procedimento metodologico sintético,
que visa auxiliar na identificacdo das reais necessidades de mobilidade da populagio,
além de estimular a participacdo popular no processo de planejamento. A partir disso,
esta tese propde o conceito de Potencial de Inclusdo Social (PIS) e desenvolve uma
modelagem para caracterizar o problema e realizar o diagnéstico. Com isso, auxilia na
identificagdo do tipo e intensidade de caréncias quanto a uma mobilidade mais inclusiva,

o que serve de base para selecionar as estratégias mais aderentes as necessidades locais.

A principal contribuicdo desta pesquisa, de natureza mais abrangente, ¢ conceitual e
metodoldgica, e parte do pressuposto de que a inclusio social ndo tem sido valorizada no
planejamento do SMU. Dentre os resultados desta pesquisa, tais contribui¢des

constituem:

e a concepcdo sintética e o enfoque sist€émico, que contribuem para auxiliar a
compreensdo das relagdes entre 0 SMU e a inclusdo social;

e o procedimento metodologico, voltado para as etapas iniciais do planejamento, a
partir da avaliagdo do PIS derivado do SMU, auxilia a proporcionar uma visdo
estratégica a ser considerada e detalhada no planejamento da mobilidade

inclusiva.

Tais resultados ajudam a superar as limitagdes do planejamento (quanto as abordagens
tradicionais e as deficiéncias metodologicas e técnicas) e a valorizar e incentivar a
insercao da inclusdo social no planejamento do SMU como um objetivo a ser alcancado.
Assim, a originalidade desta pesquisa contribui para preencher tais lacunas (as quais sdo
abordadas de forma mais aprofundada no Capitulo 2), que tém dificultado compreender

as relagdes entre 0 SMU e a inclusdo social, bem como a promogéo deste atributo.

1.6 Justificativa

Estudos tém revelado uma crescente preocupacdo em compreender o fendmeno da
exclusdo social derivada do SMU, bem como em buscar caminhos para soluciona-los.
Tais desafios tém se mostrado ainda mais complexos e intensos em paises do Sul Global,

como ocorre no Brasil, onde ¢ expressiva a gravidade de tais problemas (Church et al.,
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2000; Kenyon et al., 2002; SEU, 2003; Gray e Farrington, 2006; Van Wee e Geurs, 2011;
Motte-Baumvol, 2012; Montgomery, 2013; Casas e Delmelle, 2014; Schwanen et al.,
2015; Falavigna et al., 2017a; Pereira et al., 2019; Lima e Portugal, 2022). Apesar dos
avangos conceituais e metodologicos que possibilitaram ampliar o escopo das abordagens
e do planejamento urbano, ainda hé lacunas e deficiéncias na literatura e no planejamento
do SMU. Essas lacunas serdo abordadas de forma mais aprofundada no Capitulo 2, as
quais tém dificultado a compreensao das relagdes entre 0 SMU e a inclusdo social. Além
das deficiéncias conceituais, a aquisicdo de dados confiaveis e o uso de metodologias
adequadas também té€m sido um desafio que dificulta avaliar o efeito que o SMU exerce
sobre a inclusdo social. Com isso, as disparidades ja existentes tém sido acentuadas, o que
torna ainda mais dificil o exercicio da cidadania para individuos em situacdo de

vulnerabilidade.

Nesse contexto, esta tese se justifica ao desenvolver uma abordagem que busca auxiliar a
compreensao da influéncia que o SMU exerce sobre a inclusdo social e colaborar para
que o planejamento do SMU promova a Mobilidade Inclusiva. Diante das lacunas de
literatura, sua contribuicao cientifica ¢ realizada por meio de uma abordagem conceitual
e metodologica, fundamentada na nogédo de sistema, direcionada as etapas do processo de
planejamento que antecedem a Elaboragdo dos PMUS. Assim, se justifica ao oferecer
alguns avangos no campo cientifico e no planejamento urbano que, por sua vez, podem
subsidiar melhorias na qualidade de vida das populagdes. Para isso, esta tese apresenta a
concepgdo sintética e o enfoque sistémico como contribuigdes para auxiliar a

compreensdo das relagdes entre o SMU e a inclusdo social.

Ao realgar especificidades como as restrigdes de recursos, deficiéncias técnicas e
metodologicas, esta tese da énfase aos contextos de desigualdade, como ocorre em
cidades brasileiras. Diante desse cenario, o poder publico tem, dentre seus varios desafios,
a missdo de aplicar politicas e medidas voltadas para a promoc¢édo da inclusdo social.
Assim, esta tese justifica sua proposta metodologica como contribui¢@o para orientar o
planejamento do SMU a inclusdo social através da modelagem do PIS e do procedimento
para avaliagdo do PIS derivado do SMU, que se estrutura para proporcionar uma visao

estratégica a ser considerada e detalhada no planejamento do SMUIL.

Quanto a sua contribuicdo para a sociedade, esta tese oferece caminhos para que a

Mobilidade Inclusiva favorega a participagdo dos individuos na sociedade, tendo em vista

11



a exclusdo social como um conceito complexo e multidisciplinar. Para isso, a tese busca
proporcionar conhecimento cientifico e metodologico que, com a implantagdo de
estratégias derivadas do planejamento, sirvam como um auxilio para que as reais
necessidades de mobilidade da populagdo sejam atendidas por meio de viagens dignas,
realizadas através do transporte publico e dos modos ndo motorizados (modalidades
inclusivas) e que alcancem a todos os individuos, em especial aqueles que se encontram

em situagdo de vulnerabilidade.

1.7 Delimitaciio da pesquisa

O desenvolvimento da investigagdo cientifica desta pesquisa envolve um conjunto de
procedimentos que sdo conduzidos, predominantemente, pelo método hipotético-
dedutivo, através do qual observagdes cuidadosas, formulagdes de hipoteses e
conhecimento cientifico sdo aplicados em prol da construgdo de conhecimento acerca dos
fendmenos estudados. Através da experimentagdo, este método verifica sua hipodtese, a
fim de confirma-la ou refuta-la. Esta tese também pode ser caracterizada como descritiva-
explicativa, ja& que também se preocupa em descrever determinados fendmenos,
identificar os fatores que contribuem para a ocorréncia deles, caracteriza-los e estabelecer

relagdes entre diversas variaveis (Gil, 2008).

A partir da multidisciplinaridade e da complexidade que caracterizam o conceito de
inclusdo social e o proprio SMU, esta tese considera que o SMU néo € o seu tnico fator
interveniente; portanto, também ndo concentra em si todas as solugdes necessarias para
resolver tal problema e, assim, promover a inclusdo social integralmente na sociedade.
Além disso, o proprio SMU também possui limitagdes e inconsisténcias que constituem
desafios a serem considerados. Tais inconsisténcias se referem aos aspectos que,
tradicionalmente, nao sdo realgados ou sobre os quais ndo ha muita clareza e, assim, nao
sdo adequadamente considerados no planejamento do SMU e nas analises quanto aos

efeitos deste sobre a inclusdo social.

Por esse motivo, este trabalho explicita que o SMU esta atrelado ao estabelecimento do
potencial (e ndo a concepgao plena) de inclus@o social. Além disso, também considera
que a identificacdo do Potencial de Inclusdo Social pode ser 1til no planejamento da
acessibilidade e da mobilidade ao contribuir para analises que identifiquem se ha ou néo

necessidade de intervengdo no SMU e nos subsistemas que se mostrarem mais criticos.
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Sendo assim, a abordagem para alcancar o produto desta pesquisa pode ser descrita

segundo as seguintes fases:
Revisdo de Literatura

Nesta fase foram identificadas lacunas da literatura quanto as dificuldades dos PMUSs de
atenderem os reais problemas e necessidades da populagdo em virtude da generalidade
das abordagens que tém sido utilizadas nas etapas iniciais do processo de planejamento —
as quais ndo tém se mostrado suficientes para cumprir suas fungdes e auxiliar os PMUSs
a serem mais coerentes com a realidade; a énfase aos transportes e ao tratamento

fragmentado que tem sido observado nos estudos sobre inclusdo social.
Desenvolvimento Teorico-conceitual

A partir da identificacdo dos subsistemas e fundamentos do SMU, realizada na fase de
Revisdo de Literatura, e tendo como énfase a promogdo da inclusdo social, no
Desenvolvimento Tedrico-conceitual, o SMUI ¢ concebido. Além disso, o procedimento
para avaliacdo do PIS derivado do SMU ¢ desenvolvido para ajudar a superar as
limitacdes do planejamento (quanto as abordagens tradicionais e as deficiéncias
metodologicas e técnicas) e a valorizar a inclusdo social. Cabe, ainda, citar que a
Acessibilidade é entendida nesta tese ndo como o objetivo do SMUI, mas sim como um
dos subsistemas que afetam o alcance de seu objetivo, que é a promocdo da Mobilidade

Inclusiva, conforme abordado mais profundamente no Capitulo 4.
Desenvolvimento da Proposta Metodologica

Esta fase contempla o desenvolvimento da proposta metodologica, um instrumento
voltado a auxiliar o planejamento do SMUI O alcance do objetivo geral desta tese
(desenvolver um procedimento, a partir de uma concepgao sintética, fundamentado na
nog¢do de sistema, que expresse a influéncia do SMU sobre a inclusdo social e que auxilie
o planejamento a promover a Mobilidade Inclusiva) requer o cumprimento de todos os
objetivos especificos, o que estd vinculado a realizagdo de cada uma das fases da
metodologia adotada nesta pesquisa. Esta tese da énfase as etapas iniciais do processo de
planejamento, as quais antecedem o desenvolvimento do PMUS e tém sido abordadas de
forma geral, com dificuldades para cumprir suas fun¢des quanto a caracterizacdo dos
problemas, ao desenvolvimento de diagnosticos e de uma visdo estratégica mais

compativel com a realidade a ser considerada no desenvolvimento do PMUS. Para
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exemplificar o potencial da metodologia proposta, a fase de Desenvolvimento da Proposta
Metodologica contempla um estudo de caso voltado para a aplicacdo do procedimento

proposto, tendo como objeto de estudo a cidade do Rio de Janeiro.

Andlise de Resultados e Recomendagées

Nesta fase, a hipotese da pesquisa - a identificagdo da natureza e a avaliagdo da
intensidade da influéncia do SMU sobre a inclusao social podem ser realizadas através da
observagdo quanto ao alcance (ou ndo) do objetivo comum a todos os seus subsistemas
de promover a mobilidade inclusiva e se ha o cumprimento (ou nido) de suas funcdes para

alcance do SMUI - ¢ testada com o propdsito de confirma-la ou refuta-la.

Para verificar a validade da hipdtese desta tese, caracteristicas como as principais
contribui¢des, abordagem em torno da inclusdo social, elaboragdo do diagnostico e das
estratégias e o nivel de planejamento alcancados pelo procedimento metodologico
proposto na tese foram comparadas com o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da
Cidade do Rio de Janeiro (PMUS) e com o Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado

da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (PDUI).

A Figura |Figura—t apresenta uma esquematizacdo da estrutura desta tese segundo o
problema, hipdtese, fases da metodologia da pesquisa, resultados esperados e objetivos

geral e especificos.
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Como desenvolverum procedimento metodoldgico para identificar e avaliar a influncia do MU
sobre a inclusdo social em contextos de desigualdade, como ocorre nas cidades brasileiras?

Analise de
Resultados

Testagem das
hipdteses através
de estudo de
caso.

Estabelecer as principais
etapas doprocedimento
metodolégico para
avaliagdo do PIS derivado
do SMU, que sirvam de
base para a formulagio de

i estratégias comprometidas
com a incluséo social e com
asespecificidades locais
para cidades brasileiras.

PROBLEMA
Como elaborar estratégias coerentes com a realidade local e que aumentem o potencial do3MU
de contribuir para a promogio de cidades inclusivas?
A identificagio da natureza e a avaliagio daintensidade da influgncia do SMU sobrea
HIPOTESE inclusio social podem ser realizadas através da observagio quanto ao alcance (oundo) do
objetivo comum a todos os seus subsistemas (promover a Mobilidade inclusiva) e sehd o
cumptimento (ou nio) de suas fungdes no dmbito do SMUIL
FASES DA Revisdode Desenvolvimento Desenvolvimento
METODOLOGIA Literatura  Teorico- itual do Procedimento
DAPESQUISA Metodologico
Concepgio sintética e
enfoque sistémico, que
Concepgio do auxliam a
SMUI, seus compreensio das
subsistemas, relagdes entre 0 SMU e
potencialidadese ainclusio social.
RESULTADOS Caracterizagio limitagdes. ) Visdo e.skatégica ]
do estado da Desenvolvimento procedimento
ESPERADOS arte do SMU. de uma base para o metodoldgico baseado
procedimento no PIS, que ajudam a
metodoldgico em superar as limitagbes do
torno do PIS planejamento e a
detivado do SMU. valotizar ainclusio
social.
Identificar e caracterizar Conceber o Pofencialde Inclusio
lacunas conceituais e Social (PIS) para identificar se o
OBJETIVOS inconsisténcias objetivo do SMUI foi alcangado
S metodoldgicas que tém (ou seja, sehd oundo problema
ESPECIFICOS dificultado compreender de exclusio social detivado do
a influéncia do SMU SMU e, casohaja, apontar sua
sobre a inclusio social. intensidade e natureza) e si
sehd necessidade de intervengio
sobre 0 SMU, de maneira a
auliar a compreensio acerca
da influéncia que o SMU exerce
sobre a inclusdo social.
Desenvolver um procedimento metodoldgico a partir de uma concepgéo
OBJETIVO sintética, fundamentado na nogéo de sistema, que expresse ainfluéncia do
GERAL SMU sobre ainclusdo social e que auxilie o planejamento a promover a

mobhilidade inclusiva (SMUI).

Figura 1. Esquematizacéo da tese segundo o problema, hipdtese, etapas da metodologia da

pesquisa, resultados esperados e objetivos geral e especificos.

15



1.8 Estrutura da tese

Esta tese foi estruturada em cinco sec¢des principais. No Capitulo 1, encontra-se a
Introdug@o, a qual apresenta as consideragdes iniciais sobre o tema - inclusive o recorte
escolhido para ser estudado nesta pesquisa -; o problema de pesquisa; a hipotese
considerada; os objetivos geral e especificos; as contribuicdes e originalidade; a
justificativa; a delimitagdo da pesquisa e a estrutura desta tese. O Capitulo 2 apresenta a
Revisdo de Literatura, com destaque para aspectos metodologicos das etapas que
compdem o processo de planejamento e a concepgdo de Planos de Mobilidade Urbana
Sustentavel; o enfoque sistémico sobre o SMU; as relagdes de causa e efeito entre o SMU
e a inclusdo social; a mudanga de paradigma através do olhar sistémico e inclusivo sobre
o SMU e as inconsisténcias que dificultam as avaliagdes quanto ao efeito do SMU sobre
a inclusdo social. No Capitulo 3, o Desenvolvimento Teorico-conceitual ¢ apresentado
em subsec¢des que abordam, respectivamente, a caracterizagdo do SMU; a concepgdo do
SMUI,; o Potencial de Inclusdo Social; e os critérios para reduzir inconsisténcias nas
estimativas do efeito do SMU sobre a inclusdo social. No Capitulo 4, a Proposta
Metodologica contempla desafios na conceituagdo e mensuragdo da Mobilidade
Inclusiva, os padroes de viagens para representacdo da Mobilidade Inclusiva; a
modelagem do PIS; e o procedimento para avaliagdo do PIS derivado do SMU. No
Capitulo 5 é realizada a aplicacdo do procedimento para avaliagdo do PIS derivado do

SMU tendo como estudo de caso a cidade do Rio de Janeiro.

A estrutura deste trabalho foi organizada a partir dos principais aspectos que permitem
aprofundar o conhecimento sobre o tema e atender aos objetivos especificos e ao objetivo
geral deste trabalho e, assim, contribuir para o preenchimento das lacunas e para o avango
nos estudos que envolvem o SMU e a inclusdo social. No Capitulo 6 apresenta-se a analise
de resultados e recomendacdes. No Capitulo 7, as consideragdes finais e, em seguida, sdo

listadas as referéncias bibliograficas desta tese. Ao final, estdo os Anexos.
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2. REVISAO DE LITERATURA
2.1 Consideracoes iniciais

A Revisdo de Literatura desenvolvida nesta tese tem o propodsito de fundamentar as
analises de contetido e apontar avangos, mas também lacunas referentes a compreensao
das relagdes entre o SMU e a inclusdo social. Assim, esta pesquisa se situa sobre o atual
cenario dessa tematica e desenvolve uma abordagem que busca contribuir para o
preenchimento de tais lacunas, mas também para colaborar para que novos avangos

continuem a ser concebidos.

Os principais temas desta Revisdo de Literatura estdo organizados nas cinco proximas
secdes deste capitulo. Trata-se de lacunas de diferentes naturezas, sobre as quais esta tese
busca oferecer contribui¢des para superar os desafios. A Se¢do 2.2 traz uma abordagem
sobre o processo de planejamento, com énfase na insuficiéncia das abordagens que tém
sido utilizadas nas etapas iniciais do processo de planejamento quanto ao cumprimento
de suas fungdes que poderiam auxiliar os PMUSs a serem mais coerentes com a realidade.
Dentre outras a serem abordadas no Capitulo 2, essa caracteristica apresenta-se como uma
das barreiras que dificultam o desenvolvimento de PMUSs coerentes com a realidade
local e que resultem em estratégias que atendam as necessidades da populagéo e alcancem

os objetivos da mobilidade sustentavel.

Cabe ressaltar que o PMUS faz parte de um processo de planejamento amplo, dindmico
e flexivel, que € constituido por diferentes etapas, para as quais esta tese utiliza a
denominagdo: 1. Preparacdo e analise; 2. Desenvolvimento de estratégias; 3. Elaboracao;
4. Implementacdo e monitoramento, conforme abordado mais detalhadamente na Se¢io
2.2. Cada uma dessas etapas possui suas respectivas atividades, as quais subsidiam a

tomada de um conjunto de decisdes.

Na Preparacdo e analise sdo constituidas as bases politicas e organizativas para identificar
¢ preparar os recursos necessarios para todo o processo de constru¢do do plano a ser
desenvolvido. O Desenvolvimento de estratégias trata da defini¢do de visdo de municipio
em relacdo a mobilidade e dos objetivos a serem alcancados, o que requer a consulta a
sociedade e a garantia de espacos de participagdo. A terceira etapa trata da elaboragio do
Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel propriamente dito, para o qual se aplicam
atividades como caracterizagdo do problema, diagndstico, elaboragdo de cenarios,

avaliagdo de impactos, formulacdo de propostas, dentre outras. A Implementagdo e
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monitoramento € a etapa posterior a elaboracdo e aprovacdo do PMUS, na qual séo
estabelecidas as prioridades das agdes, o detalhamento dos projetos a serem executados,
bem como o monitoramento de indicadores de desempenho, além da revisdo e atualizagido
do plano (Ministério das Cidades, 2015; Machado e Piccinini, 2018; European Platform
on Sustainable Urban Mobility Plans, 2019; Ministerio de Vivienda y Ordenamiento
Territorial de Uruguay, 2021; OMM, 2022; Ministério de Transporte da Argentina,
2023).

Observa-se que, dentre outros fatores, esta lacuna estd relacionada as abordagens
utilizadas nas etapas iniciais do processo de planejamento, as quais antecedem o
desenvolvimento do PMUS. Tais etapas sdo normalmente gerais e ndo tém se mostrado
suficientes para cumprir suas fungdes quanto a caracterizagdo dos problemas de
mobilidade, bem como do desenvolvimento de diagnosticos e de uma visdo estratégica
mais compativel com a realidade a ser considerada no desenvolvimento do PMUS. Dessa
forma, o procedimento metodologico proposto nesta tese € uma concepgao sintética, com
enfoque sistémico, voltado para essas etapas. Tal procedimento auxilia a compreensao do
problema e o desenvolvimento de diagnosticos que representem melhor a realidade, além

de fornecer uma direcdo para o PMUS através de uma visdo estratégica.

Na Sec¢éo 2.3, a Teoria Geral dos Sistemas (TGS) ¢ abordada como ferramenta que pode
auxiliar a superar duas das lacunas observadas na literatura: as dificuldades de
compreender as complexas relagdes existentes entre 0 SMU e a inclusdo social por parte
dos atores envolvidos na pesquisa e no planejamento; e a énfase aos transportes e o
tratamento fragmentado do SMU, que resultam em intervengdes no planejamento
incompativeis com o problema e com as reais necessidades dos individuos. Esse enfoque
sistémico possibilitou a caracterizagdio do SMU (Secdo 3.2), realgando suas
caracteristicas como sistema, as fungdes e objetivo em comum entre os seus subsistemas

e destes com a inclusdo social, bem como seu output: a mobilidade urbana.

A partir desse enfoque sistémico, as relagdes de causa e efeito entre o SMU e a inclusio
social sao abordadas na Se¢do 2.4, tendo em vista que eles impactam e sdo impactados
por diversos fatores. Assim, destaca-se a realidade vivenciada em paises como o Brasil,
em que hé desigualdade no acesso a participagéo na sociedade, o que, no ambito do SMU,

resulta de barreiras que prejudicam o acesso a infraestrutura de transportes e aos locais.
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Na Secdo 2.5, por meio de uma revisdo bibliométrica, uma necessaria mudanga de
paradigma ¢é realcada a partir de dados que revelam que ainda ha uma énfase aos
transportes em detrimento de uma visdo mais abrangente e sistémica. Além disso, esta
secdo se apoia na literatura para mostrar como, além dos transportes, o uso do solo, a

acessibilidade e o individuo tém papel fundamental na promoc¢éo da mobilidade inclusiva.

Ha, ainda, inconsisténcias que dificultam as avaliagdes quanto ao efeito do SMU sobre a
inclusdo social, as quais sdo abordadas na Segdo 2.6. Trata-se do processo de tomada de
decisdo quanto a realizagdo ou ndo de viagens; e dos padrdes de viagem (ou mobilidade),
que resultam desta decisdo e indicam se 0 SMU cumpre seu propdsito de proporcionar o
acesso as atividades. Assim, esta secdo realca algumas interferéncias que costumam afetar
de forma significativa sobre o conhecimento acerca da realidade, dos problemas

vivenciados e da adequabilidade das medidas aplicadas as necessidades da populago.

Destacam-se, ainda, a amplitude e a complexidade que envolvem o conceito de inclusdo
social e do proprio SMU, o que é aprofundado e detalhado neste Capitulo 2. Compreender
e abordar o SMU e a inclusdo social a partir de suas relagdes possibilita o
desenvolvimento de analises mais coerentes com a realidade, o que contribui para os
avangos nas abordagens e nas avaliagdes em torno da influéncia que o SMU exerce sobre
a inclusdo social. Sendo assim, a concepgao sintética e o enfoque sistémico, - aplicados
por meio de um procedimento metodologico voltado para as etapas iniciais do

planejamento do SMU - sdo algumas das contribui¢des desta tese.

2.2 Mobilidade urbana sustentavel e seu planejamento

No inicio do século XXI, a mudanca de paradigma realizada por meio da adogdo da
perspectiva da sustentabilidade nas abordagens sobre mobilidade urbana contrapds o
planejamento tradicional - que destaca as modalidades rodovirias, com a premissa de
que a viagem é um custo e que o tempo gasto deve ser o menor possivel. O planejamento
tradicional da énfase as dimensdes fisicas, ao trafego (fluidez, capacidade e velocidade,
especialmente dos modos motorizados) e a previsao da demanda por viagens, a avaliagdo
econdmica, ao aumento da velocidade e a segregacdo entre pessoas e o transito de
veiculos. As perspectivas tendem a ser de curto ¢ médio prazo, com destaque para o
dominio do conhecimento de engenharia, com limitada avaliagdo de impacto e atuagio

concentrada no poder publico e em especialistas (Papaioannou et al., 2016; VTPIL, 2017).
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Por outro lado, o planejamento da mobilidade urbana sustentavel tem foco nas pessoas e

na qualidade de vida. Desenvolve um planejamento interdisciplinar, combinando a
distribuicdo da infraestrutura e das diversas atividades com uma avaliagdo intensiva dos
impactos e formacdo de um processo de aprendizagem e melhoria. Assim, a mobilidade
sustentavel valoriza a acessibilidade, a participagao popular, bem como a integracdo entre
uso do solo e desenvolvimento econdmico, necessidades sociais, qualidade ambiental e
saude, sob uma perspectiva de longo prazo. Se atenta para a escala local, considerando a
rua como um espago (ndo essencialmente para trafego de veiculos), no qual modos de
transporte ativos e motorizados convivem de forma organizada e respeitosa. Os tempos
de viagem sdo razoaveis e confidveis e ha uma hierarquia, em que pedestres e ciclistas
sdo grupos prioritarios, seguidos pelo transporte publico coletivo e, por ultimo, o
transporte motorizado individual. Além disso, na mobilidade urbana sustentavel, analises
multicritério levam em conta preocupacdes ambientais e sociais. (Banister, 2008;

Papaioannou et al., 2016).

A promogdo da mobilidade urbana sustentavel requer que os governos fornecam a
populagao condi¢des de acessibilidade por meio da integrago entre transportes e uso do
solo. Para isso, os Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) sdo uma importante
ferramenta para auxiliar o poder publico a alcangar seus objetivos e a melhorar o bem-
estar social de—seus—habitantesdos individuos através do tratamento sistematico e
abrangente da mobilidade (e ndo somente de agdes de transito e transportes, isoladas do

planejamento do uso do solo e da acessibilidade) (Portugal e Mello, 2017).

O Departamento de Transportes do Reino Unido (DFT, 2004) afirma que o PMUS deve
apresentar consisténcia em seus objetivos, metas e¢ projetos com a politica e o
planejamento. Deve, ainda, analisar os problemas e oportunidades, maximizar o uso dos
recursos, envolver amplamente os diversos atores, monitorar as metas, identificar as

prioridades comuns e das questdes relativas a qualidade de vida. Para Wefering et al.,
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(2014), deve haver uma avaliagdo que observe se cada etapa apresenta o minimo

recomendado.

No caso das cidades brasileiras, Machado e Piccinini (2018) realgam que € importante
observar se os objetivos satisfazem as necessidades, se as metas sdo factiveis, se os
indicadores sdo adequados, se as agdes contemplam os objetivos, se ha viabilidade
financeira e se ha definigdo de gestores para cada acéo e das formas de integragdo com as
outras esferas do governo. Embora a lei que institui as diretrizes da PNMU tenha sido
criada ha mais de 10 anos, na pratica, percebe-se que foram poucos os avangos reais, seja
na melhoria da qualidade de vida da populacdo, na reducdo dos congestionamentos ou

nas emissdes de poluentes (Machado e Piccini, 2018).

Diversas estruturas tém sido utilizadas nos processos de elaboracdo de PMUS. Conforme
abordado na Secdo 2.1, a Elaborag@o do plano ¢ uma das etapas que fazem parte de tais
processos, a qual ¢ antecedida por outras que subsidiam sua execu¢do (Preparagdo e
analise; e Desenvolvimento de Estratégias), bem como precede a Implementacdo e
monitoramento. A Plataforma Europeia sobre Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel
apresenta o SUMP (Sustainable Urban Mobility Planning in Metropolitan Regions), um
guia para o planejamento da mobilidade urbana sustentavel nas regides metropolitanas
europeias. O referido guia sugere um procedimento composto por 4 etapas, conforme
ilustra o Quadro 1 (European Platform on Sustainable Urban Mobility Plans, 2019). O
SUMP tem sido uma referéncia ndo s6 na Europa, mas também em outros paises, tais
como Brasil, México, Uruguai, Argentina, India e outros. A European Platform on
Sustainable Urban Mobility Plans (2019) destaca quatro etapas: preparagdo e analise;
desenvolvimento de estratégia; planejamento de medidas; implementacdo e
monitoramento. No Brasil, as atividades sdo distribuidas mais detalhadamente entre sete
etapas: preparagdo; definicio e escopo; procedimentos gerenciais; elaboragio; aprovagio;

implementagdo; avaliagdo e revisdo (Ministério das Cidades, 2015).

Arkerman et al. (2021) compreende que ha duas etapas principais no processo de
planejamento da mobilidade urbana: elaboragdo de politicas (definicdo de agenda e
formulagdo do plano) e implementagdo de politicas (implementagdo e avaliagdo). Em sua
esséncia, o processo de planejamento se inicia com a composi¢do de uma equipe
transdisciplinar para realizagdo do diagnoéstico da situag@o atual, bem como a integragdo

com os demais planos existentes e o levantamento das necessidades da populagdo, que
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deve contar com a participacdo popular. Cenarios, avaliagdes de custos e defini¢cdes das
fontes de financiamento devem ser realizadas para defini¢ao das solugdes, as quais devem

ser avaliadas por indicadores, bem como monitoradas e revisadas.

Segundo Wefering et al. (2014), no processo de planejamento, a elaboragdo do PMUS
deve ser precedida de uma etapa que contempla a analise da situacdo da mobilidade e o
desenvolvimento de cenarios de possiveis situa¢des futuras. Tais atividades sao de suma
importancia, pois elas constituem a base para a defini¢@o racional e transparente das
metas. Para isso, os autores recomendam que seja realizada uma analise profunda dos
problemas e oportunidades, o que contribui para o desenvolvimento de diferentes
cenarios. Estes, por sua vez, auxiliam a melhorar a compreensdo sobre como podera ser
a mobilidade urbana no futuro. No entanto, os autores alertam que o conhecimento da
situagdo atual nos transportes e na mobilidade urbana costuma ser fragmentado e
incompleto, o que dificulta a caracterizagdo do problema. Esta analise ¢ fundamental para
a elaboracdo dos PMUSs, bem como para a definicdo de politicas adequadas e para

mensurar 0 progresso.

O Observatorio de la Movilidad Metropolitana - OMM (2022), uma iniciativa de analise
e reflex@o das autoridades de transporte publico das 27 principais areas metropolitanas
espanholas, segue o padrdo recomendado pela Plataforma Europeia. Além das cidades
europeias, esta estrutura também ¢é utilizada como referéncia por paises latino-
americanos, como a Argentina (Ministério de Transporte da Argentina, 2023). Em paises
como Brasil e Uruguai, as estruturas recomendadas para o planejamento da mobilidade
urbana sustentavel em suas cidades e regides metropolitanas apresentam contetidos
semelhantes a europeia, mas contemplam quantidades maiores de etapas (Ministério das
Cidades, 2015; Ministerio de Vivienda y Ordenamiento Territorial de Uruguay,2021). A
A Figura 2Fisura2 destaca as principais etapas das referidas estruturas de planejamento da

mobilidade urbana sustentavel.
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ETAPAS DA ELABORACAO DE PLANOS DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL
Plataforma Europeia sobre x N . . | Implementacdo
Planos de Mobilidade Urb: -
anos de Mo “,B @ Urbana andlise de estratégia medidas €
o odela — f— . Implem:nta;ao
Metropolitana, Espanha andlise | andlise Il de estratégias
ode f— -~ Implem:nta;io
Argentina andlise de estratégias medidas
monitoramento
Ministerio de Viviend
Inisterio ce Viviencay _ Definigio do o Plano de agdo e _ _ | Avaliaggoe
Ordenamiento Territorial, Preparagio Diagnéstico Propostas Aprovagio | Implementagio
N alcance consolidagdo revisdo
Uruguai
Ministério das Cidades, Brasil | Preparagio |Definigéo e escopo| ©rocedimentos 5 5 so | Avaliasioe
gerenciais revisio

ETAPAS GERAIS
Preparagio e andlise
Desenvolvimento de
estratégias
Elaboragio
Implementagdo e
monitoramento

Figura 2. Etapas de elaboragdo de planos de mobilidade urbana sustentavel.

A Figura 2Figura—2 mostra que a metodologia SUMP, desenvolvida pela Plataforma
Europeia, foi uma referéncia também para outros paises, além dos europeus. As etapas
dos procedimentos apresentados no Quadro 1 podem ser organizadas em 4 principais: 1.
Preparacdo e Analise; 2. Desenvolvimento de estratégias; 3. Elaboragdo; e 4.
Implementagdo e monitoramento. No Uruguai, a etapa de Elaboragdo (destacada em
verde) se desdobra em outras: Diagnodstico, Propostas, Plano de agdo e consolidagdo e
Aprovagdo. A etapa de Implementacdo e monitoramento, por sua vez, se divide em duas:
Implementagdo; e Avaliacao e revisdo. No caso do Brasil, o Desenvolvimento de
Estratégias equivale as etapas de Defini¢do e escopo e Procedimentos Gerenciais. Assim
como no procedimento sugerido pelo Ministerio de Vivienda y Ordenamiento Territorial,

do Uruguai, as duas tltimas etapas correspondem a Implementag@o e monitoramento.

Observa-se que, nas etapas que antecedem a Elaborac@o do plano, tais processos tém em
comum, na Preparacdo e analise, atividades de criacdo de estruturas de trabalho,
mapeamento dos atores, comunicagdo e participagdo social, determina¢do do marco de
planejamento e analise preliminar da situacdo da mobilidade urbana. No
Desenvolvimento de Estratégias, ha construgdo e avaliagdo de cenarios, desenvolvimento
de vis@o e estratégia com as partes interessadas, constru¢do da visdo, defini¢do de
objetivos, metas e indicadores. Tais etapas sdo de extrema importancia para que a
execugdo e implementacdo do plano se efetivem e sejam coerentes com a realidade, o que
requer clareza sobre os problemas e o objetivo a ser alcangado, bem como da
adequabilidade das estratégias (Ministério das Cidades, 2015; Machado e Piccinini, 2018;
European Platform on Sustainable Urban Mobility Plans, 2019; Ministerio de Vivienda y
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Ordenamiento Territorial de Uruguay, 2021; OMM, 2022; Ministério de Transporte da
Argentina, 2023).

A elaborag@o de um diagnostico da situag@o atual do sistema é essencial para definir os
problemas a serem abordados, bem como para estabelecer objetivos. No entanto, as
metodologias utilizadas nos processos de planejamento ndo costumam resultar de uma
atividade de avaliagdo em que sejam definidos procedimentos especificos para ajudar a
identificar problemas em uma abordagem sistémica. Compreender os problemas
possibilita uma melhor forma de abordar as questdes de mobilidade em nivel estratégico
e, portanto, de contribuir para um processo de planejamento mais robusto. Além disso, a
caracterizagdo do problema depende da consideracdo de principios (como a inclusdo
social e a sustentabilidade) que permitam delinear as implica¢des destes problemas no
sistema. Dessa forma, para mensurar e analisar o problema é necessario basear-se em

indicadores adequados (Garcia, 2016).

Na defini¢do dos objetivos, sua viabilidade e relevancia sdo aspectos que devem ser
considerados. O uso de indicadores possibilita mensurar se os objetivos foram alcangados
e em que grau isso ocorre. Assim, eles devem refletir a¢gdes de curto prazo para atingir
metas de longo prazo, de forma a encontrar um equilibrio adequado entre os diferentes
vetores do problema. As estratégias correspondem a um curso de agdo pretendido no
desenvolvimento do SMU e reflete uma perspectiva de evolugdo do sistema, o que

depende de compromissos com as formas de agir e reagir (Macario, 2007).

Conforme ilustra o Quadro 1, a Elaboracdo do Plano depende de duas etapas que a
precedem: Preparacdo e andlise; e Desenvolvimento de Estratégias. Apesar de sua
importancia, estas etapas ndo costumam ser realizadas a partir de uma metodologia que
fornega uma visdo estratégica que dé direcao a elaboragdo e implementacdo do plano.
Isso contribui para a falta de um entendimento sobre o problema e de elaboragdo de
diagnosticos que representem a realidade local e que subsidiem o desenvolvimento de

estratégias que atendam as necessidades da populag@o.

Ha, ainda, falta de recursos_técnicos e financeiros, bem como de projetos detalhados e de
dados para monitoramento e avaliagdo. Além disso, ha insuficiéncia e inconsisténcias
metodologicas nos indicadores (Machado e Piccinini, 2018). Deficiéncias como a falta de
integracdo entre autoridades e instituigdes envolvidas com o planejamento, restrigdes

financeiras e a flexibiliza¢ao de objetivos resultante do predominio de decisdes politicas
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em detrimento as decisdes técnicas t€m contribuido para que as agdes sejam

implementadas de maneira reativa e fragmentada (Hull, 2005).

A diversidade e complexidade dos problemas para os quais o planejamento da mobilidade
urbana busca solugdes, demandam o desenvolvimento de diferentes estratégias, recursos
e cronogramas de implementacdo. Portanto, ¢ importante ter uma ideia clara das
prioridades e sobre quais problemas tém maior urgéncia para serem resolvidos

(Pawlyszyn e Ryzhkova, 2021).

Diante de tais desafios, ha estudos que recomendam a elaboragdo de uma avaliagdo
sistematica da consisténcia do plano, que possibilite identificar os métodos de
participacdo, as necessidades elencadas, bem como os fundamentos, cenarios, avaliagdes
de impactos, custos, financiamento, controle e gestdo das acdes. As estratégias propostas
devem apontar o publico-alvo de cada uma das agdes, objetivando uma mudanga social
positiva, bem como melhoria da qualidade de vida e aumento da justica social (Machado

e Piccinini, 2018).

Autores como Klecha e Gianni (2018) argumentam que o planejamento deve buscar
conhecimento junto a comunidade local, de forma a construir uma “inteligéncia
comunitaria”. Assim, € necessario superar deficiéncias no envolvimento dos cidadaos por
meio de métodos participativos. As tentativas de promocdo da mobilidade inteligente
falham quando buscam ser predominantemente baseadas em um planejamento do tipo
top-down (de cima para baixo), tecnocraticas ou necessariamente digitais. A partir da
participacéo popular e do conhecimento construido por meio de processos do tipo bottom-

up (de baixo para cima), as tecnologias digitais podem ser analisadas para decidir se ha

necessidade de sua utilizagdo para avango no alcance dos objetivos do planejamento.

Para o Observatorio de la Movilidad Metropolitana - OMM (2022), para que os PMUS
promovam a coesdo social e o desenvolvimento econdmico, devem ser estabelecidos
objetivos claros, precisos e de facil quantificag@o, que visem uma mobilidade mais segura,
sustentavel, saudavel, competitiva, eficiente e equitativa. Tais categorias sdo baseadas no
Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade de Madrid, que possui dentre seus
objetivos: reducdo dos acidentes de transito e fomento de mudangas no comportamento
dos wusudrios (mobilidade segura); fomento da intermodalidade, redugdo dos
congestionamentos, da energia consumida e das emissdes de poluentes, promogdo de

modos de transporte mais sustentaveis eficientes e limpos (mobilidade sustentavel);
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promover uma mobilidade mais ativa (mobilidade saudavel); promover uma mobilidade
inclusiva e de carater universal, facilitando os deslocamentos ao menor custo possivel,
fomentar a acessibilidade aos diferentes servicos, introducdo de novas tecnologias para
melhorias na mobilidade (mobilidade eficiente e equitativa); promover o
desenvolvimento econdmico e social, promover a diminui¢do dos tempos de viagem,

melhorar a atenc@o ao usuario e a qualidade do servigo (mobilidade competitiva).

Para Mello (2015), a mobilidade sustentavel deve ser produtiva, inclusiva, segura, justa
socialmente e verde. A mobilidade produtiva € o atributo da dimensdo econdmica, que
prioriza o uso mais eficiente dos recursos energéticos e da infraestrutura de transportes,
considerando que o espago viario ¢ um bem publico e limitado, priorizando modalidades
coletivas e garantindo a seguranga das modalidades ndo motorizadas. A mobilidade
inclusiva se preocupa em oferecer atendimento universal das necessidades de viagens, em
especial dos individuos em situag@o de vulnerabilidade. A mobilidade segura da énfase a
saude, integridade e direito a vida, visando reduzir riscos, conflitos, acidentes e mortes
no transito. Na mobilidade justa socialmente, destaca-se a qualidade dos servigos de
transportes, com tempos de viagens aceitaveis e que contribuam para melhorias na
qualidade de vida e no bem-estar social. Na mobilidade verde, ha um foco na reducédo da
poluigdo por meios de transporte amigaveis ambientalmente e do uso de energia limpa

(Mello, 2015; Portugal e Silva, 2017).

Diante da diversidade de atributos da mobilidade sustentavel, derivados das principais
dimensdes da sustentabilidade (ambiental, social e econdmica) cabe destacar a amplitude
do tema e a dificuldade de compreender as relagdes entre a mobilidade urbana e a
sustentabilidade. Esse ¢ um desafio que atinge também o planejamento, ja que ¢
necessario compreender os problemas e implementar estratégias integradas, que
possibilitem o alcance de todos os objetivos da mobilidade sustentavel (Pawlyszyn e

Ryzhkova, 2021).

Esta tese da énfase a mobilidade inclusiva, mas real¢a a necessidade de um planejamento
integrado, que considere todas as dimensdes da mobilidade urbana sustentdvel e as
relagdes que ha entre elas. Esse destaque se deve ao fato de que, em diversos paises, como
no Brasil, a desigualdade social tem sido agravada pela pouca énfase dada no
planejamento do SMU a inclusdo social. Nas cidades brasileiras, individuos de baixa

renda sd3o os mais prejudicados quanto as barreiras no acesso a infraestrutura de
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transportes e aos locais, além do consumo de maiores tempos e distancias de viagem,
baixa qualidade da infraestrutura disponivel, altas taxas de imobilidade, mobilidade
precaria e exposi¢do a poluicdo e situagdes de inseguranca no transito (Carruthers ef al.,

2005; Falavigna et al., 2017a; Carneiro et al., 2019).

A complexidade e relevancia deste tema também se aplicam a paises europeus que, apesar
de serem pioneiros no planejamento da mobilidade urbana sustentavel, também possuem
desafios na promo¢do de uma mobilidade mais inclusiva. Nesse sentido, as cidades
europeias tém enfrentado o desafio de melhorar a mobilidade, garantir a acessibilidade e

criar sistemas de transportes eficientes e de elevada qualidade (European Union, 2017).

Diante dos complexos desafios para alcance da mobilidade urbana sustentavel, a
metodologia proposta nesta tese oferece uma estrutura formalizada para dar diregdo ao
planejamento. Com isso, ela auxilia a constru¢cdo de uma visdo estratégica, que pode ser
desenvolvida para cada uma das dimensdes da mobilidade sustentavel. Nesta tese, a
referida metodologia ¢ aplicada a mobilidade inclusiva. A partir da direcdo fornecida
através da visdo estratégica - construida por meio do procedimento proposto nesta tese -,
as etapas seguintes do planejamento (Elaboragdo; e Implementacdo e monitoramento)
devem contemplar todas as suas dimensdes de forma integrada, em uma abordagem

sistémica.

O procedimento proposto nesta tese ¢ uma concepgao sintética com enfoque sist€mico e
se insere como uma contribuigdo conceitual e metodologica aplicavel as etapas que
antecedem a Elaboragdo dos PMUSs (Preparagdo e analise; e Desenvolvimento de
estratégias). Através desse procedimento € possivel identificar se o objetivo do SMUI foi
alcancado (ou seja, se hd ou ndo problema de exclusdo social derivado do SMU e, caso
haja, aponta sua intensidade e natureza) e sinalizar se ha necessidade de intervencéo sobre
o SMU. Dessa forma, contribui para superar barreiras como a avaliagcdo incompleta dos
objetivos, inconsisténcia entre avaliagdo dos problemas e metas e na modelagem de
cenarios. Isso ocorre por meio do PIS (Potencial de Inclusdo Social), que possibilita obter
um olhar mais abrangente dos impactos e objetivos, bem como a integracdo entre todos

os subsistemas do SMU. O PIS ¢ abordado mais profundamente na Secéo 3.4.

Baseado em processos do tipo bottom-up (de baixo para cima), o procedimento
metodologico proposto auxilia a comunidade, bem como o corpo técnico e demais atores

envolvidos, a compreender as relagdes e especificidades locais. Esse entendimento €
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fundamental para a identificacdo dos problemas, desenvolvimento do diagnéstico e
formulagdo de uma visdo estratégica pautada em medidas coerentes com a realidade. Para
isso, ele se insere como uma concepgao sintética, com enfoque sistémico, que contribui
para o desenvolvimento de uma visdo estratégica que subsidie o planejamento de um
SMU mais inclusivo. Busca, portanto, capturar as necessidades de mobilidade e conectar
as solucdes a realidade, valorizando a participag@o e o envolvimento da populagdo e de

seus representantes de forma transparente, flexivel, compreensivel e exequivel.

Diante das lacunas realgadas nesta Secdo 2.2—fespeeialmente—a—insuficiéneia—das

coerentes-com-arealidade), cabe apontar a necessidade de uma visdo sistémica, que sirva

de apoio ao processo de planejamento por meio de uma abordagem que considere a

mobilidade urbana em sua complexidade, abrangéncia e amplitude. Além disso,
considerando os atributos da mobilidade sustentavel e os graves problemas relacionados
a exclusdo social (que tém sido vivenciados principalmente pela populagdo mais
vulneravel, em paises como o Brasil), esta tese da énfase a mobilidade inclusiva. Assim,
a Sec¢do 2.3 apresenta nogdes da Teoria Geral dos Sistemas (TGS) por meio de um olhar
que compreende o0 SMU como um sistema e detalha seu conjunto de subsistemas, os quais
se organizam para alcancar o objetivo de promover a inclusdo social. Diante da
complexidade e amplitude inerentes ao SMU, esse enfoque sistémico auxilia a

compreender melhor as relagdes entre seus subsistemas e destes com a inclusdo social.

Na Secdo 2.4, as nogdes da TGS servem de base para realcar e analisar as relagdes de
causa e efeito que existem entre o SMU e a inclusdo social. Tais abordagens sdo
importantes para o desenvolvimento de conceitos (apresentados no Capitulo 3) que
subsidiam o procedimento metodologico proposto na tese (Capitulo 4). A Segdo 2.5
apresenta uma mudanga de paradigma: trata-se de uma abordagem que supera o
planejamento tradicional, deixando de dar énfase aos transportes para dedicar um olhar
sistémico e inclusivo sobre o SMU. Na Secéo 2.6, apresenta algumas recomendacdes
diante de inconsisténcias que t€ém dificultado as avaliagdes quanto ao efeito do SMU sobre

a inclusdo social.
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2.3 Nocoes da Teoria Geral dos Sistemas no ambito do SMU

A Teoria Geral dos Sistemas (TGS) tem sido uma ferramenta utilizada para melhor
compreender problemas complexos, como os que envolvem a mobilidade urbana. O
planejamento do SMU ¢ complexo e requer um processo ciclico que deve ser
retroalimentado, de maneira a subsidiar a tomada de decisdes a partir de propostas e
solucdes construidas continuamente. Para isso, ele deve se preocupar com a gestdo de
cada processo que, por sua vez, deve ser eficiente o suficiente para perseguir os objetivos,
mas também flexivel para acompanhar as mudancas dos ambientes internos e externos.
Sendo assim, a visdo estratégica no processo de planejamento e gestdo do territorio
mostra-se adequada, tendo em vista sua capacidade de proporcionar uma visdo mais

global e complexa da realidade (Anjos et al., 2013).

Desenvolvida pelo bidlogo Ludwing von Bertalanffy, a TGS se baseia na existéncia de
fendmenos semelhantes que ocorrem em diversas areas do conhecimento e que podem
ser resolvidos com solugdes similares. Um sistema ¢ caracterizado como um conjunto de
subsistemas que se relacionam e se organizam para alcancar um objetivo em comum. Esse
conjunto de subsistemas constitui partes interdependentes de um sistema, as quais estdo
em inter-relagdo entre si e com o ambiente no qual se inserem. Eles alcangam resultados
maiores do que se funcionassem independentemente, pois o sistema ¢ maior do que a
soma de suas partes (Macédo et al., 2008; Meadows, 2009; Bertalanffy, 2010; Naciff e
Kneib, 2020).

A abordagem sistémica possibilita a visualizagdo de fatores internos e externos como um
todo integrado, o que contribui para a identificagéo da natureza de problemas complexos.
A TGS se baseia em trés principios basicos: expansionismo, pensamento sintético e
teleologia. Por meio do expansionismo, observa-se que todo fendmeno ¢ constituido por
partes que pertencem ao todo que, por sua vez, é parte de um fendmeno maior. No
pensamento sintético, destaca-se a integragdo que existe entre todas as partes do sistema
e o papel que cada uma delas desempenha dentro do todo. Portanto, analisar um sistema
requer mais do que compreender a simples soma de suas partes, mas requer abordagens
dindmicas, que relacionem a interagdo entre seus subsistemas e destes com o sistema. A
abordagem teleologica expressa a organizagdo de um sistema em um conjunto de partes
coordenadas para atingir um conjunto de objetivos. Além disso, a relagdo de causa e efeito

tem carater probabilistico e ndo deterministico; no entanto, ¢ possivel avaliar seu
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desempenho. A representacdo de um sistema reflete a forma como ele foi observado em
determinado momento, ou seja, representa o estado do sistema, tendo em vista que ele €
parte de um sistema maior e que esta em constante estado de mudanga (Aratjo e Gouveia,

2016).

Através da nogdo de sistema, observam-se os fendmenos a partir da interdependéncia que
ha entre seus subsistemas e o contexto no qual se inserem. Além disso, sua interpretacdo
considera sua dinamicidade, ou seja, se atenta ao fato de que se trata de um fenomeno que
estd em constantes transformagdes. A compreensdo acerca de um fendmeno sob o ponto
de vista da Teoria Geral dos Sistemas €, portanto, regida por um pensamento que busca
compreender padrdes e possibilidades de mudanga a partir de novas formas de
organizagdo do sistema. Cabe observar, ainda, a existéncia de relagdes de causa e efeito,
j& que, uma causa inicial sobre um subsistema se propaga de modo que também tenha um

efeito sobre os demais (Capra e Luisi, 2014).

A mobilidade tem sido atrelada uma complexidade associada s demandas da sociedade
atual, refletidas em deslocamentos diarios que se ddo em tecidos urbanos resultantes de
processos historicos marcados pelo crescimento acelerado e desordenado das cidades. A
gestao dos transportes, além de ser frequentemente desconexa do planejamento do uso do
solo, tém privilegiado os modos motorizados individuais em detrimento dos coletivos e
dos ndo motorizados. Com isso, os problemas relacionados a acessibilidade e a
mobilidade urbana, inclusive a apropria¢ao desigual e excludente do espaco urbano, tém
sido acentuados devido a auséncia de um enfoque sistémico no seu planejamento
(Gonzaga et al., 2022). Assim, a abordagem analitica, que busca tratar separadamente as
partes que constituem determinado fendmeno, se mostra insuficiente para compreender e
intervir sobre 0 SMU (Macédo et al., 2008). Com base na Teoria Geral dos Sistemas, esta
pesquisa desenvolve uma abordagem na qual se compreende que o SMU € um conjunto
de subsistemas que, de forma interdependente, cria condi¢des para que os deslocamentos
das pessoas em uma cidade acontecam de forma a contribuir para a promog¢éo da inclusdo

social através da Mobilidade Inclusiva.

Diante da necessidade de desenvolver estudos mais abrangentes nas diversas areas do
conhecimento, dentre as quais o urbanismo, uma reorientacéo conceitual e metodologica
conduziu a abordagem da cidade e de suas relagdes com o sistema urbano em torno de

uma compreensdo mais dindmica e complexa (Ipea, 2016). Na area dos transportes,
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fundamentos propedéuticos tém sido construidos a partir de diversas teorias, as quais t€ém
sido propostas desde a segunda metade do século XX. No entanto, ainda ha um desafio
que envolve a eleicdo de uma base tedrica mais abrangente, que auxilie a sistematizar e
organizar o conhecimento de forma consistente, relevante e util, especialmente no que

tange a Mobilidade (Magalhdes, 2015).

O ambiente no qual se insere um sistema ¢ o meio no qual o sistema opera, ou seja,
consiste em um contexto maior, com o qual o sistema estabelece relagdes através de trocas
de energia e/ou informagdo designadas por input e output. Devido a dindmica e
mutabilidade dos acontecimentos, o ambiente ¢ potencialmente sem fronteiras e possui
variaveis desconhecidas e incontroladas (Aratjo e Gouveia, 2016). Para Balbim (2016),
a mobilidade pode ser sistematizada em suas dimensdes temporal e espacial, através de
uma matriz articulada. Segundo o autor, a dimenséo temporal pode se dar por meio de um
movimento recorrente, quando ha inten¢@o de retorno em um curto espago de tempo ou
ao contrario; ou por meio de um movimento ndo recorrente, quando héd auséncia de
intengd@o de retorno breve. Na dimensdo espacial, pode tratar de deslocamentos internos
ao lugar da vida ou da dimensdo espacial dos deslocamentos para além do lugar de vida,

ou seja, para outras cidades ou paises.

Para Magalhdes et al. (2014), o modelo minimo de um sistema de transporte pode ser
descrito em fungdo de sua composi¢io, ambiente e estrutura. Além disso, pode ser
caracterizado como um tecnossistema, ou seja, da €nfase aos artefatos e a tecnologia. Tem
como inputs as pessoas e coisas a transportar, energia, artefatos, acdes oriundas dos
sistemas econdmico, politico, cultural e familiar; e como outputs as coisas transportadas
e coisas residuais ndo propositalmente produzidas pelas atividades do sistema. Para
Sussman (2000), o sistema de transporte ¢ complexo; aberto a aspectos sociais, politicos
e econdmicos; e composto por um grupo de unidades relacionadas, denominadas

subsistemas, para as quais o grau e natureza de relagdes nao sdo perfeitamente conhecidas.

Dentre os métodos que t€m sido utilizados para descrever, modelar, simular e analisar
problemas e/ou sistemas dinamicamente complexos esta a Dindmica de Sistemas, que
auxilia o desenvolvimento de analises considerando estritamente as caracteristicas
inerentes. Tem sido utilizada para entender a estrutura de relacionamento que rege o

comportamento de um sistema e o comportamento de um sistema ao longo do tempo (sua
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dinamica). Para isso, utilizam modelos matematicos que representam uma cadeia de

produgdo, utilizando a simulagdo computacional (Abreu e Santos, 2019).

Conforme destacado por Abreu e Santos (2019), autores como Bergman et al. (2008),
Haghshenas et al. (2015), Onat et al. (2016) e Shafieri et al. (2015) desenvolveram
abordagens baseadas na Dinamica de Sistemas, as quais se aplicam como modelo de
simulag@o para avaliar inovagdes sistémicas para um desenvolvimento mais sustentavel
(Bergman et al., 2008); analise de impactos de politicas de transporte para incentivo ao
transporte sustentavel (Haghshenas et al., 2015); avaliagdo da sustentabilidade do ciclo
de vida considerando impactos ambientais, econdmicos e sociais em nivel macro e os
desafios metodoldgicos e as incertezas na pesquisa de sustentabilidade do transporte
(Onat et al., 2016); e analise comparativa entre veiculos do tipo elétrico, de hidrogénio e

biocombustivel para um futuro transporte rodoviario sustentavel (Shafieri ez al., 2015).

Modelos integrados de transportes e uso do solo (LUTI — Land Use and Transport
Interaction) tém utilizado a TGS como base para seu desenvolvimento, o que representa
um avango comparado @ modelagem tradicional, ja que incluem a simulagdo de decisdes
locacionais que apresentam relagcdes mutuas com as decisdes de viagens. Para cumprir
seu papel, € importante que os modelos LUTI sejam capazes de simular as relagdes entre
os sistemas, bem como os processos e fendmenos inerentes a cada um deles,
reconhecendo as inter-relagdes entre as decisdes locacionais de diferentes grupos

socioecondmicos (Assis et al., 2021).

Nesta tese, considera-se que a inser¢do do SMU se da no ambiente urbano (cidade, regiao
metropolitana), que ¢ o sistema maior no qual opera e estabelece relagdes mutuas. Tal
ambiente se caracteriza através de fatores como suas caracteristicas naturais do meio
ambiente (relevo, clima, etc.); sociais, econdmicas, culturais, politicas, geograficas,
historicas, etc., as quais podem colaborar para a promogao de inclusdo ou exclusio social,
mas também serem por elas afetadas. Especificidades oriundas das caracteristicas do
ambiente podem interferir nas escolhas e decisdes de viagem de toda a sociedade,

inclusive acentuando condi¢des de desigualdade ja existentes no ambiente.

As entradas (input) representam a energia e os insumos importados pelos sistemas
abertos, que os transformam. As saidas (output) sdo os produtos ou servigos resultantes
do processo de transformagao do sistema e representam o resultado final para o qual se

reunem os subsistemas. Os outputs devem expressar o atendimento dos objetivos do
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sistema (Aratjo e Gouveia, 2016). Nesta pesquisa, com base na TGS, se entende que o
output do SMU ¢ representado pela Mobilidade, que consiste na movimentagdo de
pessoas que necessitam alcangar atividades fisicamente e se expressa através dos padrdes
de viagens. A Mobilidade reflete a interagdo entre Acessibilidade (Transportes e Uso do
Solo) e Individuo, ou seja, depende da interagdo de todos os subsistemas. A Segdo 3.2
apresenta uma abordagem mais aprofundada acerca das relagdes entre estes subsistemas

no ambito do SMU.

Diante da complexidade que caracteriza o SMU e a inclusao social, a abordagem a partir
das nocdes da TGS se mostra adequada para auxiliar a compreensdo de suas relagdes.
Com isso, torna-se possivel a construgdo de modelos que auxiliam a organizagdo e
estruturacao das informagdes e ideias, bem como a identificacdo das conexdes e dos
problemas existentes, a fim de representar um recorte da realidade e, assim, melhor
compreender o fendmeno através da apreensdo da esséncia do sistema (Johnson et

al,2020).

Para Naciff et al, (2019), a segregacao social é parte integrante do macrossistema
constituido pelas cidades e estd relacionada a diversos temas, como politica publica,
direito a cidade, estrutura econOmica, estrutura territorial, acessibilidade urbana,
mobilidade urbana, empregabilidade e cidadania. Dessa forma, a concepgdo sintética,
com enfoque sistémico, se estabelece como uma contribuigdo desta tese ao auxiliar a
compreensdo das relagdes entre o SMU e a inclusdo social. Ao servir de base para a
Caracterizagdo do SMU, fornece subsidios que auxiliam o planejamento a conhecer
melhor a realidade local e, com isso, desenvolver estratégias que atendam as reais
necessidades da populacdo e que contribuam para a promogao da Mobilidade Inclusiva.

A Figura 3Fieura3 apresenta um resumo esquematico da aplicacdo de conceitos da TGS

nesta tese.

TEORIA GERAL DOS
SISTEMAS

SISTEMA DE MOBILIDADE URBANA INCLUSIVO
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meio exterior processam-se
através de trocas de energia e/ou
informagéo e designam-se por
input ou output. O ambiente &
potencialmente sem fronteiras e
inclui variaveis desconhecidas e
incontroladas, devido a dindmica
e mutabilidade dos
acontecimentos. Os sistemas
influenciam o meio exterior e
vice-versa (através do
input/output de energia e

informagéo).

ambiente (relevo, clima, etc.); sociais; economicas;
culturais; politicas; geograficas; historicas; etc., as quais
podem provocar a exclusdo social e também serem por ela
afetadas. Por isso, o SMU pode se encontrar em um
ambiente no qual, independentemente de suas agdes, ja
exista a exclusdo social. Por se inter-relacionarem, o SMU
¢ o ambiente urbano, especificidades de cada localidade
como marcos institucionais, caracteristicas
socioecondmicas, ambientais, culturais, comportamentais
da populagao e seus distintos grupos podem interferir nas
escolhas e decisdes de viagem de toda a sociedade. Nesses
casos, destacam-se a desigualdade, a violéncia e a
competéncia da administragdo em cumprir com suas

atribui¢des, como as associadas ao SMU.

ENTRADAS OU INPUT

Os sistemas abertos importam
algum tipo de energia do
ambiente. Representam os
recursos
fisicos/materiais/pessoais e nao
fisicos, como servigos e
informagdes, ou seja, trata-se da
importagdo de energia do
ambiente. As entradas/input sdo a
energia e 0s insumos a serem
transformados pelo sistema; a
ac¢do em si de um planejamento,
forga de arranque que trabalha o
material e também a energia para

a operagao.

O SMU extrai energia de outras organizagdes (recursos
financeiros publicos; legislagdo vigente; politicas publicas;
dindmica das atividades realizadas pelas pessoas - que
influenciam a necessidade de deslocamento e a forma
como isso ocorre em fungdo de suas localizagdes no
espago, quantidade de pessoas envolvidas, horarios de
entrada e saida; etc.) e do ambiente material/fisico (ex.:
infraestrutura urbana existente; modos de transporte;

tecnologia de informagdo disponivel; etc.) que o cerca.

PROCESSAMENTO

E o processo usado pelo sistema
para converter os insumos
retirados do ambiente, para
obtengdo de produtos para

consumo do proprio sistema e
para serem devolvidos ao

ambiente.

O SMU transforma a energia que tém a sua disposi¢do em
recursos coletivos (transportes, uso do solo e
acessibilidade) e recursos individuais (individuo). Estes
sdo exportados para 0 meio ambiente em forma de

condigdes de acesso e condigdes do individuo.
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SAIDAS OU OUTPUT

Produtos ou servicos resultantes
do processo de transformagdo do
sistema. E o resultado/produto
final para o qual se reunem os
elementos. Deve ir ao encontro

dos objetivos.

O output do SMU é representado pela Mobilidade, que
reflete a interagdo entre os subsistemas Acessibilidade
(Transportes e Uso do Solo) e Individuo, ou seja, depende
da interag@o entre todos os demais subsistemas. A
Mobilidade consiste na movimentagdo de pessoas que
necessitam ou desejam alcangar atividades fisicamente e se

expressa através dos padrdes de viagens.

REALIMENTACAO

Compreende informagdes
sistematicas sobre algum aspecto
do sistema, que possam ser
utilizadas para avalia-lo e
monitora-lo, de modo a melhorar
seu desempenho (qualidade do
produto/servico; relagdo entre
esforgo e resultado; prazo de

execugdo de atividades, etc.).

As experiéncias dos individuos com a Mobilidade podem
influenciar suas escolhas de viagem. Os individuos podem
encontrar barreiras que os impedem de participar da vida
econdmica, politica e social da comunidade devido a
reduzida acessibilidade fisica as oportunidades
disponiveis.

Apesar da énfase ao acesso fisico as atividades, ¢
importante considerar também o acesso virtual, sendo que
as taxas de imobilidade devem ser cuidadosamente
analisadas, a fim de que sejam corretamente interpretadas
para avaliar se a mobilidade ¢ ou néo inclusiva. Nesses
casos, costuma-se incluir as caracteristicas
socioecondmicas, com vistas a identificar individuos que
tendem a dispor ou ndo do acesso virtual, aplicando os
devidos ajustes.

No ambito financeiro, transcende o ambito de atuagdo e
intervengdo das politicas do SMU o aumento de recursos
individuais destinados a ampliar a capacidade dos
individuos mais vulneraveis ao acesso aos transportes e as
atividades. Por outro lado, no ambito dos recursos
coletivos, o0 SMU pode conceber condi¢des de
Acessibilidade que favorecam modalidades mais
inclusivas, como os transportes ativo e publico, de acordo
com as limitagdes dos grupos mais vulneraveis quanto as
caréncias de acesso e mobilidade.

Estabelecer o Potencial de Inclusdo Social, bem como os
fatores criticos a serem contemplados e respectivos
cenarios e estratégias, permite aos planejadores conhecer e
intervir de forma ampla e efetiva sobre os problemas

referentes a exclusdo social derivada do SMU.
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CONTROLE

As atividades e processos usados
para avaliar entradas,
processamentos e saidas, de modo
a permitir as agdes corretivas:
controle de qualidade, avaliagdo
de desempenho, satisfagdo dos

usudrios, etc.

A representagdo da Mobilidade Inclusiva é feita por
padrdes de viagens que podem explicar a néo realizagdo
dos deslocamentos fisicos ou o esfor¢o para fazé-lo.

A modelagem do PIS, auxilia na identificacdo de padrdes
de viagens “satisfatorios” ou “excessivos”, além de
classificar o PIS como “alto”, “médio” ou “baixo”.
Através da Verificagdo do PIS, essa classificacdo auxilia
os atores envolvidos no planejamento do SMU a decidirem
quanto a aplicagdo das demais etapas do procedimento
para avalia¢do do PIS derivado do SMU, proposto nesta
tese, e quanto a necessidade do desenvolvimento de uma
visdo estratégica.

A partir da modelagem do PIS, a aplicagdo do
procedimento para sua avaliag@o possibilita identificar se
ha ou ndo um problema e, portanto, se ha ou nao
necessidade de avangar para as demais etapas. Assim, ele
se justifica como uma concepgao sintética que auxilia a
desenvolver uma visao estratégica para subsidiar o

planejamento do SMU.

LIMITES

A demarcagdo da fronteira
permite a diferenciagdo entre o
sistema ou subsistema e seu

ambiente ou outros subsistemas

O SMU ¢ um dos fatores que, juntamente a varios outros
que fazem parte do seu mesmo ambiente, impacta e é
impactado pela inclusdo social. Devido a sua
multiplicidade, a inclus@o social s6 pode ser alcangada se
forem resolvidos os problemas de exclusdo social em todas
as dimensdes nas quais ela se aplica. Ou seja, 0 SMU,
apesar de relevante, ndo garante a total promogdo da
inclusdo social, mas a falta de um SMU orientado a
inclusdo social aumenta o potencial de excluséo.
Transcende a competéncia de atuagdo e intervengdo das
politicas do SMU o aumento de recursos individuais (no
ambito financeiro) destinados a ampliar a capacidade dos
individuos mais vulneraveis ao acesso aos transportes e as
atividades. Na medida em que o propoésito do SMU
orientado a inclusdo social se limita ao alcance da
atividade, vérios outros fatores também podem impactar
na realizagdo de tal atividade, consequentemente, na

inclusdo ou exclusdo social.

Figura 3. Resumo da aplicagdo de conceitos da TGS na tese.
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2.4 SMU e inclusio social: relacées de causa e efeito

A exclus@o social é um conceito multidisciplinar, multiescalar e complexo. Aplica-se as
varias dimensdes e resulta no acesso desigual a participacdo na sociedade, ou seja, esta
ligada a falta de participac@o de determinados grupos ou individuos em atividades. A
exclusdo social esta relacionada a uma série de fatores intervenientes, tais como: a

pobreza e desemprego, na dimensdo econOmica; erimesaltas taxas de criminalidade

baixos niveis de edueaciocscolaridade, falta de direitos sociais e de acesso adequado aos
servicos de saude, na dimensdo social; baixa participagdo em grupos e organizagdes, na
dimensdo politica; questdes ligadas ao género, religido, cor da pele, na dimensao pessoal;
caracteristicas do bairro onde vivem, isolamento geografico, dentre outros (Dufty, 1998;

Church et al., 2000; Kenyon et al., 2002).

Em paises do Sul Global como o Brasil, as desigualdades existentes tém se agravado e
tornado ainda maiores as dificuldades que os grupos vulneraveis ja enfrentam para
exercer sua cidadania e participacdo social. Tal contexto expressa a necessidade de o
poder publico aplicar ao planejamento politicas e medidas que tenham a inclusdo social
como objetivo. No entanto, a possibilidade de contribuir para o desenvolvimento de
cidades inclusivas através do SMU tem encontrado obstaculos que envolvem problemas
relacionados as restricdes de recursos e deficiéncias técnicas dos municipios, o que

prejudica o planejamento urbano e a promogao da inclusdo social (Lal e Soares, 2012).

Segundo a Constitui¢do Federal Brasileira, todos sdo iguais perante a lei, o que garante
aos brasileiros e aos estrangeiros residentes no Pais a inviolabilidade do direito a vida, a
liberdade, a igualdade, a seguranca e a propriedade (Brasil, 1988). Para isso, o poder
publico deve desenvolver politicas e aplicar medidas que tenham como objetivo
possibilitar a participac@o igualitaria das pessoas na sociedade, em especial, dos grupos

vulneraveis, que enfrentam situagdes de exclusdo social.

Os custos financeiros com deslocamentos diarios t€ém consumido partes cada vez maiores
do orgamento familiar e também do tempo gasto nas viagens dos brasileiros. Pessoas de
baixa renda que ndo podem pagar por moradias localizadas em areas centralizadas e mais
bem servidas por infraestruturas costumam residir em locais mais distantes das areas
centrais, nas quais se concentram as oportunidades de emprego. Dessa forma, as pessoas
mais pobres tém percorrido as mais longas e dificeis jornadas de viagens diarias (Motte-

Baumvol, 2012; Carneiro et al, 2019). Além disso, a saide das pessoas também ¢é
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prejudicada e de forma desigual, pois a parcela da populagdo que enfrenta os mais altos
tempos de viagens também esta mais exposta aos efeitos dos congestionamentos, poluigdo
e acidentes de transito. O problema da desigualdade é complexo e multiplo, o que se
aplica a diversas areas, como o mercado de trabalho e o transporte (Montgomery, 2013;
Pero e Mihessen, 2013).

Esta tese considera a complexidade e multidisciplinaridade do conceito de exclusdo
social, que tem como resultado a falta de participacdo de individuos em atividades, o que
dificulta e até mesmo impede o exercicio da cidadania. Além disso, considera que a
exclusdo social € um processo que impacta e também ¢ impactado por varios fatores de
diferentes aspectos da vida em sociedade. A participacdo em atividades depende,

portanto, de condi¢des também multiplas e diversas.

Apesar de ser a pobreza um conceito fortemente relacionado aos processos de exclusio
social, sua referéncia se concentra na falta de recursos materiais e esta mais diretamente
vinculado a renda. Ou seja, é possivel que pessoas sejam excluidas socialmente sem,
necessariamente, serem consideradas pobres (Atkinson, 1999). A exclusdo social ¢,
portanto, um processo que envolve varios fatores contribuintes ao longo do tempo e
resulta em privagdo para determinados grupos ou individuos. Processos de privagédo sdo
acentuados através do prejuizo ao exercicio da cidadania, que tende a ocorrer
principalmente nos segmentos mais vulneraveis e em desvantagem. Assim, ela afeta a
qualidade de vida das pessoas e reflete um estado de desvantagem em relagdo a
comunidade local, a sociedade ou nagéo em geral na qual um individuo ou grupo se insere

(Pringle e Walsh, 1999; Schwanen et al., 2015).

No que tange as atividades para as quais a sua realizagdo envolve o deslocamento dos
individuos pelo territorio urbano, o SMU possui um papel fundamental e que contribui
para o exercicio da cidadania: a promog¢do da mobilidade urbana. Nesse caso, cabe
destacar ndo somente os Transportes, mas também o Uso do Solo, a Acessibilidade, o
Individuo e a Mobilidade (sobre os quais a Secdo 3.2 apresenta uma caracterizagao mais
detalhada). A oferta de condi¢des adequadas de acesso as infraestruturas e as localidades,
bem como do usufruto da mobilidade urbana contribuem significativamente para que o
individuo exerca sua cidadania através do acesso as atividades (SEU, 2003; Gray e
Farrington, 2006; Casas e Delmelle, 2014; Schwanen et al, 2015; Falavigna et al.,
2017a).
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As viagens de rotina sdo essenciais para um padrdo de vida normal, sendo que uma
mobilidade inadequada faz com que as pessoas sofram negacdo de acesso as necessidades
basicas (Kenyon, 2003; Nutley, 2003). A imobilidade representa a ndo realizagdo de
viagens, que pode ser resultante da falta de capacidade do individuo em superar
impedancias relacionadas as condi¢des de acesso (Falavigna et al., 2017a). Baixos niveis
de acessibilidade provocam uma mobilidade insuficiente, o que contribui para o

estabelecimento de processos de exclusdo social (Lima e Portugal, 2019).

No caso do Brasil e de outras cidades latino-americanas, o contexto das desigualdades
tem dentre suas causas os modelos urbanos configurados pela especulagido imobiliaria e
pelas politicas publicas ausentes do principio da equidade (Silva, 2013). Assim, a
exclusdo social afeta principalmente pessoas de baixa renda, que enfrentam diariamente
barreiras como as que prejudicam o acesso a infraestrutura de transportes e aos locais,
geram inacessibilidade financeira ao transporte publico, consumo de maiores tempos e
distancias de viagem, baixa qualidade da infraestrutura disponivel, além das altas taxas
de imobilidade e a mobilidade precaria, principalmente para a populagdo residente em

areas periféricas (Carruthers et al., 2005; Falavigna et al., 2017a; Carneiro et al., 2019).

A Figura 4Figura4 apresenta um esquema representativo do conceito de exclusio social,

com destaque para alguns de seus fatores intervenientes e o resultado da falta de
participacdo em atividades e, portanto, seu reflexo sobre o exercicio da cidadania. Cabe
destacar que o SMU esta entre os varios fatores que impactam e sdo impactados pela
exclusdo social, dentre os quais estdo aqueles relacionados a aspectos ambientais,
culturais, infraestruturais, marcos institucionais, caracteristicas socioecconémicas,

comportamentais e outras.
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cor da pele, etc.
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Pobreza;
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¢ Qutros.

FALTA DE PARTICIPACAO DOS INDIVIDUOS EM ATIVIDADES

v

Depende de condigies

EXCLUSAO SOCIAL | ——>

multidisciplinares, referentes
aos diversos fatores que
envolvem avida em
sociedade e no mundo

Dentre as quais est3o as
condigBes de acesso as
infraestruturas e as
localidades

v

Envolve condigtes
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socioeconmicas,

Dentre as quais as condigées
dos Transportes, Uso do
Solo, Acessibilidade,
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caracteristicas/capacidade
do Individuo (SMU)

comportamentais da
populagiio e de seus distintos

grupos.

v

DIFICULTA OU ATE MESMO IMPEDE O EXERCICIO DA CIDADANIA

Figura 4. Excluséo social, seus fatores intervenientes e o resultado da falta de participacdo em
atividades.

Oposto a exclusdo, o termo “inclusdo” significa estar incluido ou compreendido, fazer
parte (Holanda, 1993). Para Sassaki (1997), a inclusdo social exige da sociedade uma
modificagdo como pré-requisito para se tornar capaz de atender as necessidades de seus
membros. Estes devem participar nas discussdes de problemas e solu¢des. A inclusdo
social requer que a sociedade se adapte para incluir seus membros, em especial aqueles
em situacdo de vulnerabilidade, que também devem se preparar para assumir seus papeis
na sociedade e, assim, exercer sua cidadania. As modificagdes necessarias para que a
sociedade alcance a inclusdo social podem ocorrer nos espacos fisicos das cidades, nos
meios de transporte, nas politicas publicas e na mentalidade de todas as pessoas (Mota,

2007).
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Ha, portanto, uma relacdo de causa e efeito entre o SMU e a inclusdo social, na qual
ambos afetam e sdo afetados um pelo outro. Essa é uma caracteristica que envolve a nogéo
de sistema, a qual serve de base para estudo de problemas complexos, como os que
envolvem muitas variaveis ou questdes sociais, por exemplo. O pensamento cientifico
busca dividir um problema em partes menores para melhor compreendé-lo a partir da

nocdo de sistema (Bertalanffy, 2010).

Apesar da evolugdo nas pesquisas que buscam compreender as relagdes de causa e efeito
existentes entre 0 SMU e a inclus@o social, ainda sdo necessarios avangos nas analises e
diagnosticos da realidade enfrentada nas cidades em seus diversos contextos e
especificidades. No caso do Brasil, além das dificuldades metodoldgicas e técnicas, a
elaboracdo de Planos de Mobilidade ainda apresenta graves deficiéncias que tendem a
resultar em condi¢des que contribuem para o estabelecimento de processos de exclusdo
social (Falavigna et al., 2017; ITDP, 2019). Conhecer e mitigar as lacunas presentes nas
abordagens e nas analises que buscam avaliar o efeito do SMU sobre a inclusdo social
pode servir como estratégia para uma mudanga de paradigma em prol da promogdo de

cidades inclusivas no Brasil.

2.5 Da énfase aos transportes ao olhar sistémico e inclusivo sobre o SMU: uma
mudanca de paradigma
Sendo o conceito de exclusdo social associado as dificuldades para realizar atividades,
cabe ressaltar que o acesso fisico as localidades envolve a acessibilidade, que ¢ resultado
da interagdo entre transportes e uso do solo. A separagdo espacial existente entre as
atividades e a falta de transportes, bem como as dificuldades de acesso as tecnologias de
informacdo e comunicacdo configuram impedancias para a realizagdo (ou ndo) de
atividades através das condigdes de acessibilidade (Miller, 2006; Gutiérrez, 2012). No
entanto, a literatura tem abordado os transportes com significativo predominio em
detrimento dos demais fatores que interferem nas condi¢des de acesso. Destaca-se, nesses
casos, o conceito de desvantagem de transportes, o qual investiga as limitagdes de acesso
dos individuos aos servigos de transporte em fungdo de suas caracteristicas individuais,

como a capacidade fisica e social (Giuffrida et al., 2017).

Apesar da importancia dos transportes, essa visdo isolada ¢ uma lacuna que tem sido

criticada em trabalhos como os de Lucas (2004), Cass et al., (2005), Currie (2011),
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Mattioli e Colleoni (2016) e Kamruzzaman et al., (2016), que alertam para a necessidade
de uma visdo mais abrangente e integrada em torno do SMU. Essa percepgao se justifica,
visto que se trata de um problema complexo, que envolve muitas variaveis e que constitui
uma gama de elementos em interagdo, o que requer abordagens baseadas na nogdo de

sistema (Bertalanffy, 2010).

Nesta tese, a identificagdo das lacunas de literatura que apontam para a énfase dada aos
transportes foi verificada através de uma pesquisa bibliométrica, realizada em abril de
2021 (Gonzaga et al., 2022). Para isso, Scopus e Web of Science foram as bases de dados
utilizadas nas buscas por artigos cientificos. As palavras-chave empregadas para fazer
tais buscas correspondem aos principais elementos do SMU, identificados na revisdo de
literatura (para ampliar o alcance da pesquisa, utilizou-se o idioma inglés: “Transport”,
“Land use”, “Accessibility”, “Individual/People”, “Mobility”) e o termo “Social
exclusion”. De maneira a observar como e se esses termos t€m sido trabalhados de forma
integrada, as buscas foram realizadas utilizando uma, duas, trés, quatro e cinco palavras-
chave. Apesar do destaque aos cinco elementos que compdoem o SMU, foi observada a
tendéncia de que o ntimero de artigos cientificos disponiveis na literatura diminui quanto

mais termos sdo inseridos nas buscas.

Nesta Secdo, utiliza-se a palavra “elementos” para fazer referéncia a esses termos que, na
Caracterizagdo do SMU (Secdo 3.2), por meio da nocdo de sistema, sdo entendidos como
subsistemas (Transportes, Uso do Solo, Acessibilidade e Individuo) e output

(Mobilidade). A Tabela, | Fabelat apresenta os quantitativos de trabalhos encontrados na

pesquisa bibliométrica.
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Tabela 1. Quantitativos de trabalhos encontrados na pesquisa bibliométrica a partir de combinagdes de palavras-

chave.
Quantitativos de trabalh dos a partir d binagdes de pal ch
Combinactes com duas palavras + sodafexdusion Totais por busca Total semduplicados | Percentual
Transport land use 78
Transport Accessibility 00
Transport Individual/People 322
Transport Mobility 369
Land use Accessibility 62
Land use Individual/People 20 80 7,33%
Land use Mobility 70
Accessibility Individual/People 262
Accessibility Mobility 257
Individual/People Mobility 411
CombinacBes com trés palavras + social exchision Totais porbusca | Total semduplicados | Percentual
Transport Accessibility Mobility 190
Transport Accessibility Land use 34
Transport Accessibility Individual/People 173
Accessibility Mobility Land use 24 208 17.97%
Accessibility Mobility Individual/People 154
Mobility Land use Individual/People 30
Combinagies com quatro palavras + sacial exclusion Totais por busca Total semduplicados | Percentual
Transport land use Accessibility | Individual/People 6
land use Accessibility | Individual/People Mobility 6
Accessibilit Individual/People Mobility Transport 70 86 743%
Individual/People Mobility Transport Land use 7
Mobility Transport Land use Accessibility 18
Combinagdes com cinco palavias + social exciusion Totais por busca Total sem duplicados | Percentual
Transport land use Accessibili Individual/People Mobility 3 3 0,25%
CombinagBes com uma, duas, trés, quatro e cinco palavras + social exclusion Total sem duplicados | Percentual
Todas as combinagBes 1.157 100%%

Dos 1.157 artigos encontrados, 860 foram resultantes de pesquisas que consideraram duas
palavras-chave, 208 resultaram de buscas com trés palavras-chave e 86 foram obtidos
através de buscas considerando quatro palavras-chave. Pesquisas que incluiram as cinco
palavras resultaram em apenas 3 artigos. Portanto, na medida em que sdo acrescentadas
mais palavras-chave, ou seja, mais elementos do SMU, o ntmero de trabalhos
encontrados reduz. Nas combinagdes que incluem as palavras-chave duas a duas,
observa-se uma tendéncia quanto ao protagonismo dos Transportes, sendo que nas 4
combinagdes com os maiores quantitativos de trabalhos encontrados, 3 delas envolvem
os Transportes (Transport + Mobility = 369; Transport + Individual/People = 322;
Transport + Accessibility = 320). Também se destaca o peso da Mobilidade envolvendo
os dois maiores quantitativos: com o Individual/People, que resultou em 411 trabalhos e

com Transport, com os 369 trabalhos ja citados.

Nas combinacdes entre trés palavras-chave, observa-se uma reducdo expressiva de
trabalhos: apenas 208, o que equivale a 17,97% de todos os trabalhos encontrados nas
buscas. Nas trés combinagdes de palavras que resultaram em maiores quantitativos de
trabalhos encontrados, a Acessibilidade se destaca (Transport + Accessibility + Mobility
= 190; Transport + Accessibility + Individual/People = 173; Accessibility +

Individual/People + Mobility = 154). Observa-se, ainda, que os menores quantitativos de
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trabalhos foram resultantes de buscas incluindo-se a palavra-chave “Land use”, o que

também ocorreu nas buscas considerando duas palavras-chave.

A redugdo no numero de trabalhos encontrados € ainda mais expressiva nas combinagdes
com quatro palavras-chave: 86, que corresponde a apenas 7,43% de todos os trabalhos
encontrados. Destaca-se o peso significativo da combinagdo com as palavras “Transport”
+ “Accessibility” + “Individual/People” + “Mobility” (70 trabalhos), que representa mais
de 73,68% dos trabalhos encontrados e nao inclui a palavra “Land use”. Dentre as
combinagdes que incluem a palavra “Land use”, o resultado com maior quantitativo de
trabalhos ¢ o que também inclui as palavras “Transport”, “Accessibility” e “Mobility” (18

trabalhos, o que equivale a 20,93% dos trabalhos encontrados).

A busca realizada a partir da combinagdo das cinco palavras-chave resultou em 3
trabalhos (Smith e Richards, 2013; Jarv et al., 2018 e Pot et al., 2020), o que representa
apenas 0,25% do total encontrado em toda a pesquisa bibliométrica. Observa-se que os
trés trabalhos se destacam por abordarem conjuntamente os Transportes, Uso do Solo,
Acessibilidade, Individuo e Mobilidade, de forma abrangente e relacionada a inclusdo

social.

No trabalho de Smith e Richards (2013), ha uma énfase ao setor do turismo e suas
atividades. Jarv et al. (2018) desenvolveram uma estrutura conceitual de modelagem da
acessibilidade baseada na localiza¢do dindmica (considerando também as caracteristicas
do uso do solo e dos transportes), o que se refere a temporalidade dinamica das pessoas,
bem como dos transportes e dos locais de atividades. Os autores consideram o
conhecimento acerca das disparidades espago-temporais como algo de fundamental
relevancia na pesquisa relacionada a equidade social. No trabalho de Pot et al. (2020), a
amplitude dos fatores que envolvem a pobreza de transporte e a interagdo complexa com
elementos qualitativos, realgaram e valorizaram o papel da percepcdo dos individuos e
suas experiéncias nos estudos de acessibilidade e exclusdo social. Apesar das
contribui¢des relevantes destes trés trabalhos, eles compreendem aspectos mais
especificos, diferentemente da proposta desta tese baseada no Sistema de Mobilidade

Urbana.

Em sintese, a referida pesquisa bibliométrica se mostrou convergente ao panorama

referente aos trabalhos sobre inclusio social, na medida em que sugere algumas
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tendéncias relacionadas aos transportes, uso do solo, acessibilidade, individuo e
mobilidade. Ressalta-se que esses cinco elementos se destacaram e compdem o SMU.
Verifica-se que o numero de trabalhos disponiveis na literatura diminui com o aumento
de elementos contemplados. Além disso, sdo observadas diferengas nas interagdes entre
tais elementos, sendo que as relagdes que apresentaram maior intensidade estdo atreladas
aos transportes e as que apresentam menor intensidade envolvem o uso do solo, talvez

por este ja estar implicitamente considerado na acessibilidade.

Nesse sentido, além dos transportes, a acessibilidade depende também do uso do solo,
que se caracteriza em fung@o de sua densidade, diversidade, desenho urbano, destinos
acessiveis e disponibilidade de servicos de transportes (Ewing e Cervero, 2001). Tais
elementos sdo capazes de promover a toda uma vizinhanga autonomia, dinamismo,
equidade e qualidade de vida através da distribuig¢o equitativa das atividades ao longo de
todo o territério (Portugal, 2017). Por outro lado, o isolamento fisico de individuos
dificulta o acesso destes aos sistemas de transportes e as localidades, o que contribui para
a exclusdo social (Church ef al., 2000). Assim, a influéncia do uso do solo sobre o acesso
dos individuos as localidades esta no estabelecimento de uma relagdo de interdependéncia

com os transportes e com as caracteristicas dos individuos (Miller, 2006 e Herce, 2009).

Ha pesquisas cientificas em torno da inclusdo social que t€m valorizado a acessibilidade,
entendida como um fator facilitador e um indicador das condigdes de acesso oferecidas
em uma localidade (Cheng et al., 2007). Através da acessibilidade, as pessoas podem
acessar as oportunidades que necessitam. Sendo assim, a falta de acesso contribui para a
exclusdo social ao acentuar as disparidades ja existentes no contexto urbano (Nutley,
2003; Pucci, 2019). No entanto, a expansdo da liberdade de escolha das pessoas e a
promogao da igualdade de oportunidades como o emprego, satde, servigos de educagao,
etc. depende ndo somente da acessibilidade, mas também de condigdes sociais, politicas,

econdmicas, culturais, ambientais e outras que transcendem o SMU (Pereira et al., 2019).

Na literatura, t€ém-se observado, ainda, abordagens que destacam a necessidade de que a
acessibilidade e a mobilidade sejam consideradas como uma capacidade basica, pois elas
possuem papel central para que as pessoas satisfagam suas necessidades fundamentais no
exercicio da cidadania (Van Wee e Geurs, 2011; Pereira ef al., 2019; Lima e Portugal,
2022). Além disso, as pesquisas tém considerado o conceito de exclusdo social em suas

diversas dimensdes (temporais, espaciais, sociais, economicas, politicas, pessoais ¢ de
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mobilidade) entre os varios grupos sociais (Kenyon ez al., 2002; Bocarejo e Oviedo, 2012;
Saif et al.,2018). Apesar de ainda haver uma énfase aos transportes, nos ultimos 50 anos,
uma mudanga de paradigma tem reinterpretado a mobilidade por meio de uma
“perspectiva sociotécnica” que, em contraposi¢do ao planejamento e as abordagens
tradicionais, tem defendido a reducdo do uso de automoveis, o incentivo as viagens
sustentaveis e a melhoria da qualidade de vida (Jones, 2014). Essa evolucdo também
inclui o conceito de sustentabilidade associado a mobilidade urbana, o que agrega a ela
atributos como a redug@o da exclusdo social, melhorias na qualidade de vida, seguranga,
eficiéncia energética e reducdo de emissdes de gases de efeito estufa (Portugal e Silva,

2017).

A literatura destaca os transportes, o uso do solo, a acessibilidade (que estabelecem as
condigdes de acesso), os individuos (que, a partir de suas caracteristicas, capacidades e
necessidades decidem sobre a realizagdo ou ndo de deslocamentos) ¢ a mobilidade (que
envolve os deslocamentos e seus respectivos padrdes de viagens, resultantes da interagdo
entre as condi¢des de acesso e os individuos) como os principais elementos que fazem
parte do SMU e do escopo de atuagdo dos pesquisadores, formuladores de politicas,
planejadores e gerentes do SMU (Church ef al., 2000; Ewing e Cervero, 2001; Lucas et
al., 2016; Kenyon, 2003; Kwan e Weber, 2003; Lucas 2004; Cass et al., 2005; Miller,
2006; Van Wee e Geurs, 2011; Silva, 2013; Mattioli e Colleoni, 2016; Giuffrida et al.,
2017; Portugal, 2017). Em fungéo de sua interdependéncia, todos esses elementos devem
ser considerados nos estudos sobre inclusdo social no ambito das condi¢des de mobilidade

e de acesso as localidades para realizagdo de atividades.

Para verificar se os trabalhos disponiveis na literatura t€ém considerado nogdes de sistema
nas abordagens em torno da inclusdo social derivada do SMU, uma segunda pesquisa foi
realizada nas bases de dados Scopus e Web of Science. Neste caso, optou-se por inserir
apenas as palavras mais representativas entre as utilizadas na pesquisa bibliométrica
(“transport”, “mobility” e “social exclusion”) para, assim, obter maior numero de
resultados. As palavras-chave utilizadas nas buscas foram: “transport”, “mobility”,
“social exclusion” e “system”. Apés aplicados os filtros para exclusdo de artigos
pertencentes as areas do conhecimento que ndo se aplicam ao contexto abordado nesta
tese (como medicina, psicologia e outros), foram encontrados 68 artigos na base Scopus
e 2 na Web of Science. Apesar de terem sido encontrados a partir de buscas contendo a

palavra “system*, os trabalhos ndo aplicam nogdes de sistema. Alguns estudos destacam
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as relacdes existentes entre os elementos do SMU, realgando a importancia da
acessibilidade e do transporte piblico como meios de alcangar a mobilidade dos

individuos socialmente excluidos (Marcel et al., 2023).

Sendo assim, a busca por artigos cientificos além dos encontrados nas referidas bases de
dados foi relevante para a construgao do referencial tedrico desta tese. Nesse sentido, cabe
citar o trabalho de Fontoura e Ribeiro (2021) e sua perspectiva em torno da Dindmica de
Sistemas como uma abordagem interdisciplinar que auxilia a compreensdo de sistemas
complexos. Os autores destacam a tendéncia de estudos que se baseiam na Dinamica de
Sistemas de analisar politicas focadas na reducdo das externalidades negativas do
transporte e os esforcos para reduzir congestionamentos e a emissdo de poluentes. No
entanto, os autores enfatizam dentre as lacunas da literatura a falta de estudos que
analisem os modos ndo motorizados e motorizados por meio de variaveis econdmicas,

ambientais, sociais, de uso do solo e de trafego.

Autores como Papas et al., (2023) desenvolvem uma abordagem holistica e apontam que
algumas estratégias de planejamento do tipo top-down (de cima para baixo) produziram
efeitos contraproducentes, como o aumento do numero de veiculos nas cidades. Para os
autores, € necessario repensar o planejamento, adotando uma abordagem holistica e do
tipo bottom-up (de baixo para cima). Tal abordagem busca reduzir as principais
deficiéncias e melhorar a mobilidade urbana considerando a qualidade de vida da

populagao e a satisfagdo dos cidaddos quanto ao nivel de servicos oferecidos.

No contexto das cidades brasileiras, Maia ef al. (2016) apontam para a tendéncia dos

planejadores em reproduzir padrdes de organizacdo e operacdo de transportes sem levar

em conta sua natureza segregada e cada vez mais dispersa. A inadequacdo das redes de

transporte publico as necessidades da populacdo mais vulneravel fica evidente diante da

abundéncia de transportes informais comunitdrios — como mototaxis, vans € micro-

onibus. Nesse sentido, cabe destacar a importancia da realizacdo de pesquisas interativas

com individuos que tendem a ser mais afetados pela exclusdo social. Para Maia et al.

(2016), identificar as perspectivas da populacdo é fundamental para que o planejamento

da mobilidade urbana possa ajudar a viabilizar a inclusdo social em contextos

caracterizados por mudancas constantes, como ocorre em cidades brasileiras.

Nesse sentido, a nogao de sistema auxilia a compreensio de temas complexos como o que

envolve o SMU e a inclusdo social. No entanto, na literatura, os conceitos e principios da
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TGS ainda podem ser mais explorados, de maneira a tornar as abordagens e o
planejamento mais abrangentes e coerentes com a realidade. Além das lacunas referentes
ao teor e a metodologia que conduz as abordagens, ha também aquelas que envolvem as
analises que buscam avaliar o efeito que o0 SMU exerce sobre a inclusdo social. Nesse
caso, além da compreensdo das relagdes de causa e efeito entre estes conceitos, também
¢ necessario identificar as inconsisténcias que tém dificultado as referidas avaliagdes, bem
como os caminhos para superar tais obstaculos. Para construir a base referencial desta
tese, a busca por artigos e outros trabalhos cientificos foi ampliada para além das bases
de dados utilizadas na pesquisa bibliométrica (Scopus e Web of Science). Isso auxiliou a
aprofundar a pesquisa bibliografica que, por sua vez, contribuiu para o desenvolvimento

conceitual e metodologico desta tese.

2.6 Inconsisténcias que dificultam as avaliacoes quanto ao efeito do SMU sobre
a inclusio social

No ambito da inclusdo social, os estudos costumam considerar se o transporte ¢ ou ndo
inclusivo; se a acessibilidade é ou nao inclusiva; e se agrega a capacidade dos individuos
e amobilidade inclusiva (Nussbaum, 2006; Hickman et al., 2017; Lima e Portugal, 2022).
Dados e indicadores derivados de metodologias e pesquisas tradicionais tém sido
utilizados em estimativas que nem sempre refletem a realidade, o que prejudica a
identificag@o das relagdes do SMU com a inclusdo social. Destacam-se, nesse contexto,
inconsisténcias que tém dificultado a compreensdo e a analise precisa e realista nessas
pesquisas. Tais dificuldades podem ser identificadas em dois principais aspectos
relacionados ao SMU: 1. Processo de tomada de decisdo quanto a realizag@o ou nio de
viagens; e 2. Padrdes de viagem (ou mobilidade), que resultam desta decisdo e que

indicam se o SMU cumpre seu proposito de proporcionar o acesso as atividades.

Diante das condi¢Ges de acessibilidade e do seu papel em representar a quantidade e os
tipos de atividades potencialmente alcangaveis, o individuo decide se deslocar (ou nio) e
a forma como se da tal deslocamento a partir de suas caracteristicas, capacidades e
necessidades. Assim, fatores como renda, género, idade, sexo e outras interferem nas
escolhas de viagem dos individuos, o que envolve compensagdes de atributos conflitantes
como o custo, tempo de viagem, conforto, seguranca e outros (Kwan e Weber, 2003; Van

Wee e Geurs, 2011; Shergold e Parkhurst, 2012).
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A decis@o de cada individuo quanto a forma através da qual ele pretende acessar as
atividades ¢ feita em funcdo de suas proprias caracteristicas, capacidades e percepcdes,
mas também das alternativas de Acessibilidade, que pode ser fisica ou virtual. O acesso
fisico ¢ resultante da intera¢do entre Transportes e Uso do Solo. Por outro lado, o acesso
virtual ¢ uma opg¢ao para individuos que possuem recursos que os possibilitam realizar
determinadas atividades sem recorrer, necessariamente, a um deslocamento fisico. Dentre
tais recursos estdo as tecnologias de telecomunicagdes (por exemplo, a internet e e

telefenesmartphones).

Mesmo quando a interagdo entre recursos coletivos (Transportes, Uso do Solo,
Acessibilidade) e individuais (Individuo) permite que as pessoas acessem o local da
atividade, ndo ¢ possivel, no ambito do SMU, garantir a participa¢do do individuo nela,
pois isso envolve outros fatores, os quais transcendem o SMU. Os padrdes de viagem sao
determinados a partir das escolhas dos individuos pelo acesso fisico, o que reflete as
viagens realizadas (que podem ocorrer de forma digna ou precéria) e também as ndo
realizadas. No caso das viagens realizadas, apesar de ter acessado o local, no &mbito do
SMU, ndo ¢ possivel garantir que o individuo tenha, de fato, realizado a atividade, ja que
isso depende de outros fatores que o transcendem. As viagens nio realizadas podem
indicar a “imobilidade”, no entanto, as analises devem ser cuidadosas o suficiente para
distinguir aquelas atividades realizadas através do acesso virtual, para as quais ndo foi
necessario realizar deslocamentos e que, portanto, podem ndo representar a exclusao
social. Esta ¢ uma limitagdo do SMU no contexto da exclusdo social que, em fungdo de
sua amplitude e complexidade, se refere as dificuldades e ao impedimento dos individuos
quanto a realizagdo de atividades e, portanto, ao exercicio da cidadania. O SMU ¢ apenas
um dos fatores que podem contribuir para o estabelecimento do processo de inclusdo

social.

Além disso, o principio de maximizacdo da utilidade, que da énfase a dimensdo
quantitativa da mobilidade, tem resultado no agravamento de problemas associados aos
padrdes de viagens caracterizados pela priorizagdo do transporte motorizado em
detrimento do ndo motorizado e do transporte publico, o que prejudica a apropriagdo

inclusiva do espaco urbano e das oportunidades (Falavigna et al., 2017b).

Nao obstante serem inclusivos, os padroes de viagem podem nido ser, a0 mesmo tempo,

sustentaveis. Alguns padrdes de viagem, porém, podem ser utilizados para expressar a
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exclusdo social (Schwanen et al., 2015), sendo que o mais utilizado ¢ a imobilidade, que
representa as viagens ndo realizadas. Viagens precarias, as quais privam os individuos do
usufruto de uma boa qualidade em seus deslocamentos, também podem ser expressas
através de padrdes de viagens, tais como tempos e distdncias excessivos de viagem
(Pereira et al., 2019). Conforme ja explicitado, a imobilidade nem sempre reflete uma
condicdo de exclusdo social, tendo em vista a possibilidade de realizar atividades através
do acesso virtual. Portanto, os indicadores de mobilidade, baseados nos padrdes de
viagem, constituem um importante instrumento, mas que ndo consegue capturar toda a
complexidade que engloba as relacdes do SMU com a inclusdo social. Esta constatagdo
reforca a necessidade de também serem avaliadas as condigdes de acesso e as
caracteristicas dos individuos, as quais tem a mobilidade como resultado da interagdo que

exercem entre si.

Os indicadores de acessibilidade tém um papel fundamental no planejamento e costumam
estimar as condigdes de acesso inclusivo. No entanto, ha algumas limitagdes inerentes a
discrepancia existente entre as simplificacdes que costumam ser impostas (quanto ao
proposito da viagem, a modalidade, a escala, ao objeto, ao transporte e/ou uso do solo e
outros) e a complexidade e amplitude do conceito de acessibilidade. Dentre tais limitagdes
esta a énfase dada a acessibilidade disponivel e a desconsideragdo de suas diferentes
perspectivas, que também incluem a acessibilidade conhecida, utilizada, necessaria,
desejada e a percepcdo que os individuos tém acerca da impedéancia vinculada ao
deslocamento. Para Lima e Portugal (2022), niveis criticos de limitagdo das capacidades
dos individuos constatam a ocorréncia de processos de exclusdo social relacionada ao
transporte (7RSE — Transport-related social exclusion). Ainda segundo os referidos
autores, a Acessibilidade é uma capacidade humana para a qual ndo ha medida que
consiga capturar completamente todas as variaveis que influenciam as capacidades dos

individuos.

No ambito das condi¢des dos individuos, idade, sexo, renda, condigdo de locomogao do
corpo humano (por exemplo, possuir alguma deficiéncia ou ndo), questdes psicoldgicas,
emocionais, motivacionais, etc. sdo caracteristicas que influenciam na capacidade do
individuo quanto a realizagdo de viagens para acesso aos locais das atividades. Na
literatura, caracteristicas de cunho financeiro sdo tradicionalmente utilizadas de forma
preponderante. Apesar de sua importancia, tal caracteristica ndo abrange todas as

possibilidades de ocorréncia da exclusdo social, o que revela uma limitacdo que pode
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acarretar em estimativas incompativeis com as reais necessidades e percepcdes das
pessoas. As experiéncias dos usuarios podem interferir nas suas escolhas de viagem, o
que torna fundamental expandir as estimativas de forma a abranger outras caracteristicas,

além da financeira.

Mesmo que seja de qualidade, o acesso oferecido pode ndo necessariamente contemplar
as necessidades da populagdo. Além disso, apesar de ser um fator muito importante, a
renda ndo consegue capturar toda a gama de caracteristicas que interferem na percepcao
e decisdo do individuo quanto a realizagdo ou ndo de um deslocamento (viagem). O
conhecimento acerca das caracteristicas do individuo requer o uso de instrumentos como
entrevistas a populacdo e a mensuracdo de sua capacidade e necessidade através de
indicadores. Além disso, os padrdes de viagem tradicionalmente utilizados refletem o
acesso efetivamente utilizado, o ndo realizado e o necessario. Porém, o acesso percebido

e desejado pelo individuo ndo costuma ser considerado (Portugal, 2017).

Tais fatores causam inconsisténcias nas analises e, por isso, ndo tém sido adequadamente
utilizados no planejamento do SMU e na avaliagdo quanto a sua contribui¢do sobre a
inclusdo social. Assim, eles interferem de forma significativa no conhecimento acerca da
realidade, dos problemas vivenciados e na adequabilidade das medidas aplicadas as
necessidades da populag@o. Sendo assim, as estimativas sobre os efeitos do SMU na
inclusdo social devem considerar todas as suas fungdes de forma abrangente, integrada e
atenta as interferéncias provocadas por fatores que provocam incoeréncias de tais
estimativas com a realidade. Em fungdo da amplitude e complexidade do conceito de
incluséo social e na percep¢do quanto a participacdo do SMU nos processos de privagao,
cabe destacar que ele ndo provoca nem promove de forma isolada a inclusdo. A existéncia
de diversos outros fatores que podem estar relacionados a inclusdo social realca a
importancia de abordagens que considere, portanto, o potencial de inclusdo social

derivado do SMU.

2.7 Consideracoes

A partir de uma revisdo bibliografica, o Capitulo 2 buscou desenvolver uma abordagem
em torno dos principais conceitos e das lacunas de literatura identificados no ambito das
relagdes entre o SMU e a inclusdo social. Diante da insuficiéncia das abordagens que tém

sido utilizadas nas etapas iniciais do processo de planejamento quanto ao cumprimento

52



de suas fungdes que poderiam auxiliar os PMUSs a serem mais coerentes com a realidade,
esta tese desenvolve um procedimento metodoldgico que auxilie tais etapas a oferecerem

uma direcdo aos planos através de uma visdo estratégica.

Tendo em vista a amplitude e a complexidade destes conceitos, o conhecimento acerca
da interacdo existente entre eles envolve uma compreensdo sobre a importancia do
planejamento orientado a partir do SMUI, que tem o objetivo de promover a mobilidade
urbana inclusiva. Nas abordagens e no planejamento do SMU, a orientagdo a inclusdo
social para alcance do SMUI requer, portanto, uma coeréncia com o enfoque sist€émico
que envolve todos os seus subsistemas e seu output (mobilidade). Esse assunto ¢ abordado

mais profundamente na Segdo 3.3.

A identificagdo e caracterizagdo de lacunas conceituais e inconsisténcias metodologicas
que tém dificultado compreender a influéncia do SMU sobre a inclusdo social foi o
objetivo especifico desta pesquisa atendido através desta etapa, que compreende as
revisdes de literatura e bibliométrica e as analises de conteudo. A pesquisa bibliométrica
ratificou a lacuna de literatura referente ao predominio de um tratamento isolado dos
transportes. Cabe realgar, portanto, a necessidade de ampliagdo da abordagem, que deve
incluir todos os subsistemas que fazem parte do SMU de forma abrangente, integrada e

baseada na nogédo de sistema.

Outras lacunas de literatura enfatizadas neste trabalho sdo as dificuldades para se analisar
e verificar se um SMU € ou ndo inclusivo. Mesmo nas abordagens que estudam a
acessibilidade e a capacidade do individuo, ainda ha a necessidade de se conhecer e buscar
superar as dificuldades de se estimar as relagdes do SMU com a inclus@o social. Tais
analises costumam se basear em dados e estimativas de indicadores que ndo
necessariamente representam a realidade, pois ha fatores que interferem na confiabilidade
das estimativas, na medida em que influenciam na interpretacdo dos resultados. Nesta
tese foram apresentados critérios para redugdo das inconsisténcias nas abordagens e
estimativas do efeito do SMU sobre a inclusdo social, os quais sdo apresentados na Segéo

3.5.
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3. DESENVOLVIMENTO TEORICO-CONCEITUAL
3.1 Consideracdes iniciais

A partir da Revisdo de Literatura, apresentada no Capitulo 2, e conforme os objetivos
estabelecidos para esta pesquisa, o Desenvolvimento Tedrico-conceitual apresenta uma
abordagem que busca oferecer contribuigdoes diante das lacunas e deficiéncias que
envolvem as dificuldades em promover a incluséo social no ambito do SMU. Dentre as
contribui¢des deste Capitulo 3, estdo a concepgdo sintética e o enfoque sistémico; o PIS
e a visdo estratégica, que podem auxiliar o poder publico a planejar o SMU de maneira a
considerar a inclusdo social como um objetivo a ser alcangado e de forma a envolver as
especificidades locais. O PIS pode ser um instrumento de apoio ao planejamento do SMU
através de um procedimento para formulagdo da visdo estratégica que forneca uma
direcdo em torno do compromisso do planejamento do SMU com a sua contribui¢do na

promogao da inclusdo social.

3.2 Caracterizacao do Sistema de Mobilidade Urbana (SMU)

Como todo sistema, o SMU apresenta caracteristicas como a consisténcia baseada em um
“todo” composto por diferentes elementos, os quais possuem funcdes especificas que
visam atingir a um objetivo em comum e que estabelecem entre si relagdes de
interconexdo e também interagem com o ambiente externo (Macédo et al, 2008;
Meadows, 2009; Naciff e Kneib, 2020). Com base na Revisdo de Literatura, o SMU pode
ser definido como um conjunto de subsistemas que interagem entre si ¢ estabelecem as
condigdes de acesso (através da intera¢ao entre Transportes e Uso do Solo, que resulta na
Acessibilidade) que, ao interagirem com as condigdes dos Individuos, resultam na
Mobilidade, que é o output do sistema (Ewing e Cervero, 2001; Lyons, 2006; Stanley et
al., 2011; Mello, 2015).

Os Transportes compreendem as infraestruturas e servigos destinados a realizagdo das
viagens e deslocamentos de pessoas. Assim, o seu propdsito € proporcionar acesso das
pessoas as atividades distribuidas no espaco urbano (Portugal, 2017; Litman, 2023). O
Uso do Solo representa as caracteristicas do desenvolvimento e do espago urbano, o que
inclui a forma como os diversos tipos de atividades se distribuem espacialmente nas
escalas micro e macro. A forma urbana, tanto na escala macro quanto na escala micro, se
relaciona com a caminhabilidade e com os padroes e comportamentos de viagem dos

individuos (Ozelim, 2022). Assim, o Uso do Solo influencia as condigdes de acesso e a
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natureza dos fluxos das viagens no territorio e tem o propdsito de organizar e qualificar o

espaco urbano (Kneib e Portugal, 2017; Mello ef al., 2017).

A Acessibilidade ¢ a condi¢ao de alcance das atividades resultante da interagdo entre
Transportes e Uso do Solo. Ha, portanto, uma relagéo entre estes subsistemas, na qual a
Acessibilidade se encontra em um nivel hierarquico superior ao dos Transportes ¢ do Uso
do Solo. Com isso, ela determina a impedancia ou func¢do desutilidade associada ao ato
de se deslocar. O propodsito da Acessibilidade é conceber condicdes de acesso as
atividades, que contribuam para promover a Mobilidade considerando a capacidade, as
caracteristicas e as necessidades dos individuos (Aston et al, 2016; Portugal, 2017,

Litman, 2023).

Com relagdo ao Individuo, trata-se de suas caracteristicas sociais, econdmicas ¢
psicologicas, que podem determinar a percepgao e a capacidade de superar a impedancia
associada a acessibilidade. O propdsito do Individuo no SMU ¢ dispor de condi¢des e
capacidade para acessar e participar das atividades necessarias (Schonfelder e Axhausen,
2003; Stanley et al., 2011; Portugal, 2017; Lima e Portugal, 2019). A Mobilidade, por
sua vez, ¢ um output do sistema, resulta da interagdo entre o Individuo e a Acessibilidade
e consiste na movimentagao de pessoas que necessitam alcangar atividades fisicamente e
se expressa pelos padrdes de viagens, incluindo as nao realizadas. No SMU, seu propdsito
¢é expressar padrdes de viagens comprometidos com a mobilidade e o desenvolvimento,
considerando ndo s6 a quantidade de deslocamentos, mas também a qualidade com que
eles sdo realizados e o déficit de viagens (Gutierrez, 2012; Kamruzzaman et a., 2016;

Portugal, 2017).

Sendo o SMU o sistema através do qual ocorrem os deslocamentos das pessoas em uma
cidade destinados ao desenvolvimento de suas atividades e relagdes sociais e econdmicas
(Pritchardt ef al, 2014; Wang et al, 2020), seus subsistemas se articulam e se
complementam a partir de diferentes fungdes. Os Transportes, o Uso do Solo e a
Acessibilidade sdo recursos coletivos que convergem para a funcdo de promover
condi¢des de acesso dos individuos as atividades (Martens, 2016; Portugal, 2017; Litman,
2023). Alvos de politicas do SMU destinadas a priorizar sua utilizagdo em conformidade
com o interesse publico, tais recursos coletivos sdo escassos e devem promover condi¢des
de acesso inclusivo as atividades. A fun¢@o do Individuo € promover sua capacidade de

superar as impedancias de acesso fornecidas pelos recursos coletivos. Sendo assim, os
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planejadores do SMU devem conhecer os recursos individuais e os considerar a fim de
proporcionar oferta justa e equitativa dos recursos coletivos. A Mobilidade resulta da
interag@o entre os recursos coletivos (condigdes de acesso) e os recursos individuais
(capacidade de superar impedancias de acesso) (Kneib e Portugal, 2017; Lima e Portugal,
2022). Ela é um output do sistema e tem o objetivo de promover a Mobilidade (Gonzaga
et al., 2022). A Figura SEigura5 destaca os subsistemas e o output do SMU e esquematiza

as relagdes entre eles.

SISTEMA DE MOBILIDADE URBANA (SMU)

4

Subsistema®

Recursos
coletivos (RC)

ACESSIBILIDADE

Subsistema

Uso do Solo

I
T

MOBILIDADE

CQutput

Subsistema®

Recursos do

Individuo (RI) INDIViDUO

Subsistema /

* Transportes & Uso do Solo compdem a Acessibilidade, ou seja, s8osubsistemas que se
classificamem um nivel hierarquico inferior a esta, mas que também interagem com os demais
subsistemas do SMU

Figura 5. SMU, seus subsistemas e output.

3.3 Concepcao do Sistema de Mobilidade Urbana Inclusivo (SMUI)

A inclusdo social ¢ uma das faces da Mobilidade Urbana Sustentavel, que acrescenta ao
planejamento o viés social. Além de buscar ser inclusiva, o conceito de sustentabilidade
também sugere agregar e valorizar dimensdes que tornem a mobilidade segura, justa
socialmente, produtiva, verde e com qualidade (Portugal, 2017). Diante dos problemas
decorrentes das deficiéncias de literatura, do planejamento e de desigualdades, esta
pesquisa desenvolve uma concepg¢do do SMUI, o qual tem o objetivo de promover a
Mobilidade Inclusiva. Portanto, por meio dos padrdes de viagens, ela ¢ um indicativo de
que os individuos possuem capacidade de superar a impedéancia associada a acessibilidade
e realizar as viagens necessarias por modalidades inclusivas (transporte ndo motorizado

e transporte publico coletivo) e de forma digna, para executar suas atividades basicas.
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Conforme observado na Revisdo de Literatura e na Revisdo Bibliométrica, a falta de
abordagens baseadas na nocdo de sistema - e, portanto, abrangentes e integradas, que
considerem todos os subsistemas que fazem parte do SMU e as relagdes existentes entre
eles e deles com a inclus@o social - tem prejudicado o alcance de um SMU mais inclusivo.
Como todo sistema, o SMUI possui um objetivo para o qual cada um dos seus subsistemas
atua com o propdsito de alcangé-lo. Para que seu objetivo seja cumprido, € necessario um
tratamento pautado no enfoque sistémico (que inclui os atributos da integracdo e

abrangéncia), orientado a inclusdo social.

Devido a complexidade do conceito de inclusdo social, do proprio SMU, das relagdes
entre eles e com o ambiente urbano, cabe destacar algumas limitagdes. Uma delas envolve
os indicadores de privagdo (renda, baixa escolaridade, pouco poder politico, etc.), que sdo
causas ou fatores de risco da exclusdo social. Portanto, mesmo com todas as condi¢des
adversas, a exclusao social ndo se aplicaria se os individuos fossem capazes de participar
das diferentes dimensdes de atividades (Burchardt et al., 2002; Stanley et al., 2011). Por
outro lado, o acesso ao local onde a atividade se encontra ndo garante que o individuo
participe dela. Sendo assim, cabe observar a limitagdo de que a inclusdo social também
envolve aspectos que estdo além do escopo de atuacdo do SMU e depende de politicas
em outros setores, como saude, cultura, lazer e educagdo (Lima e Portugal, 2021).
Conforme foi abordado na Secdo 2.5, o SMU ndo pode, de forma isolada, resolver os
problemas da exclusdo social, mas sim contribuir para aumentar o seu potencial de
inclusdo social. Através do SMUI, o planejamento pode adquirir mecanismos para se
tornarem mais conectados as necessidades da populagdo por uma mobilidade mais

inclusiva.

O SMUI, pela sua propria natureza, para que seja compreendido e devidamente planejado
e remodelado, requer atengdo aos atributos do enfoque sistémico, que envolvem a
abrangéncia, integracao e orientacao a inclusao social. A abrangéncia requer que todos os
cinco subsistemas do SMUI sejam devidamente considerados. A integragdo realga a
necessidade de abordagens sobre as relagdes existentes entre os subsistemas do SMUI e
deles com a inclusdo social. A orientagdo a inclus@o social, por sua vez, € o atributo que
confere a mobilidade caracteristicas que levam em conta os fatores que contribuem para
a inclusdo social e, assim, aponta subsistemas criticos € os mecanismos necessarios para

a transformagao que a torne mais inclusiva.
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Os propositos de cada um dos subsistemas do SMUI se articulam e se complementam
para desempenhar suas fungdes e alcangar o objetivo que tém em comum (contribuir para
a inclusdo social). Conforme ja explicitado, Transportes, Uso do Solo e Acessibilidade,
sdo os recursos coletivos, que possuem a fung¢do de promover o acesso inclusivo, o que
s6 pode ser alcangado se todos esses subsistemas forem trabalhados de forma abrangente
e integrada, ja que sdo interdependentes. A fun¢do do Individuo no SMUI ¢ promover sua
capacidade de superar impedancias de acesso estabelecidas através dos Transportes, do
Uso do Solo e da Acessibilidade. Os recursos individuais se aplicam no ambito social,
econdmico, fisico e psicologico e podem atuar como barreiras para o usufruto dos
recursos coletivos. Conhecer as caracteristicas, capacidades e necessidades do Individuo
¢ fundamental para que os planejadores do SMUI consigam proporcionar a oferta justa e
equitativa dos recursos coletivos. A partir da interagdo entre a Acessibilidade e o
Individuo, cabe a este decidir por realizar ou ndo um deslocamento, de que forma ocorrera
e com quais escolhas na programacdo da viagem. Essa interagdo compreende a
Mobilidade, que € o output do SMU e tem a fun¢do de promover a Mobilidade Inclusiva.
A Figura 6Figura-6 esquematiza as relagdes entre os subsistemas, suas funcdes e o objetivo

em comum que possuem: promover a Mobilidade Inclusiva.
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Figura 6. Esquema dos subsistemas do SMU e suas fungdes para promover a inclusio social.

Entender, planejar e organizar o SMUI envolve desafios que devem ser considerados nas
abordagens. Através dos recursos coletivos, é possivel estabelecer condigdes de
acessibilidade que favoregam modalidades mais inclusivas, como o transporte ativo € o
transporte publico. A representacdo da mobilidade inclusiva requer o conhecimento
acerca dos diversos fatores que determinam a decisdo do individuo em realizar ou ndo a
viagem e sua respectiva programagdo. Ha, no entanto, uma dificuldade no acesso a tais
dados, em quantidade e qualidade suficientes para o planejamento urbano e da

mobilidade.

3.4 O Potencial de Inclusao Social (PIS)

O termo “potencial” se refere aquilo que exprime uma possibilidade, ou seja, trata daquilo
que ¢ suscetivel de existir ou acontecer, mas sem existéncia real (Melhoramentos, 2016).
No campo de estudo da Ecologia, por exemplo, esse termo ¢ utilizado em expressdes
como “potencial bidtico”, que indica a capacidade das populagdes aumentarem o seu

namero de individuos em condic¢des ideais para o seu desenvolvimento. Nesse caso, a
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acdo conjunta de fatores limitantes pode interferir no crescimento das populagdes, ou seja,
pode haver uma resisténcia do meio (ou resisténcia ambiental), em que acdes de
predadores, competidores, limitagdo de espago e condi¢des climaticas interferem na
capacidade da populacao de se desenvolver em sua maxima velocidade. Com isso, nota-
se que a capacidade reprodutiva das espécies depende de uma série de fatores que

estabelecem as condi¢des sobre as quais se da o seu desenvolvimento (Begon ez al., 2007).

No campo de estudo da Mobilidade Urbana, o seu desenvolvimento e capacidade de
promover a inclusdo social também dependem de condigdes ideais e de fatores externos.
Assim como na Ecologia, a Mobilidade também sofre interferéncias da acdo conjunta de
fatores limitantes que podem atuar sobre a sua capacidade de promover a inclusdo social.
Além disso, também ha limitagdes proprias do SMU que dificultam o alcance de seu
objetivo. Enquanto o Sistema Ecologico (também conhecido por Ecossistema) ¢ formado
pelo meio ambiente fisico (solo, 4gua, ar — abidticos) e pela comunidade (seres vivos —
bidticos), que se relacionam entre si e com o meio ambiente; o Sistema de Mobilidade
Urbana Inclusivo ¢ formado pelos seus subsistemas Transportes, Uso do Solo,
Acessibilidade e Individuo, que se relacionam entre si, com a inclusdo social e com outros

fatores externos a ele. A Mobilidade é o output do SMU.

Conforme abordado nas Segoes 2.4 e 2.5, o SMU softe interferéncias que transcendem o
seu escopo de atuacdo. Essa limitagdo do SMU faz com que este seja capaz de representar
0 acesso, mas ndo a realizagdo de atividades. Sendo assim, o estabelecimento de um
processo de inclusdo social envolve diversos fatores, dentre os quais estd o SMU.
Portanto, as analises em torno do SMU podem indicar o potencial que ele reflete quanto

a sua contribuicdo para a ocorréncia de processos de privagao.

A existéncia dessas interacdes complexas, que extrapolam os limites de atuagdo de um
sistema e interferem na sua capacidade de alcangar seus objetivos, mostra que ha uma
amplitude a ser considerada. No caso da Ecologia, o alcance do objetivo das populagdes
de aumentar o seu nimero de individuos é afetado pela resisténcia do meio, ou seja,
amplia seu escopo para além das relagdes entre os individuos (Begon et al., 2007). No
caso do SMUI, o alcance do objetivo de promover a inclusdo social ¢ afetado por fatores
externos (tais como os ambientais, politicos, culturais, econdmicos, etc.) que também
podem contribuir para a promog¢do da inclusdo social. A amplitude intrinseca a este

conceito realca a interdependéncia entre o SMU e todos os demais fatores intervenientes
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que podem afetar o estabelecimento de privagdes a determinados grupos e individuos. Ou
seja, 0 SMU ¢ apenas uma parte dos fatores intervenientes da inclusio social e, portanto,
ndo é o Unico a constituir, de fato, tal processo que, por sua propria natureza, €

multidisciplinar, multiescalar e complexo (Pringle e Walsh, 1999; Schwanen et al., 2015).

A Figura JFigura—7 apresenta um esquema representativo da relagdo entre o SMU e o [Formatado: Fonte: N&o Italico

potencial de inclusdo social.
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Figura 7. Esquema representativo da relagdo entre o SMU e o PIS.

Fonte: Gonzaga et al., 2022.
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A partir da interacdo entre os subsistemas do SMU, que resulta na mobilidade urbana, os

padrdes de viagem podem indicar a possibilidade de ocorréncia da inclusdo ou exclusio

social. Apesar de transcender o SMU, o processo de decisdo do individuo quanto a

realizacdo de atividades pode envolver ou ndo o deslocamento fisico. Caso ele decida e

tenha recursos suficientes para realizar determinada atividade por meio de infraestruturas

de telecomunicacdo (como a internet € 0 smartphones), o deslocamento néo realizado ndo

significa um potencial de exclusdo social, tendo em vista que o individuo realizou a

atividade pretendida.

A acessibilidade fisica se aplica aos casos em que ha deslocamento para acesso aos locais

de realizacdo de atividades. Quando os padrdes de viagem indicam que a viagem ocorreu

de forma precaria ou que ndo foi realizada - e, por isso, o local ndo foi acessado — estdo

relacionados ao potencial de exclusdo social. As viagens precarias afetam a dignidade

com que os deslocamentos das pessoas ocorrem. Enquanto as viagens dignas representam

um servico apropriado aos individuos e que estimula a preferéncia deles em utiliza-las

em detrimento aos modos individuais motorizados.

O potencial de inclusdo social pode ser percebido através da identificacdo de padrdes de

viagens que indiquem que as viagens ocorreram de forma digna e que o local foi acessado.

A realizacdo da atividade, porém, transcende ao SMU, ja que pode depender de outros

fatores como politicos, ambientais, historicos, culturais, sociais € outros.

Para determinar se ha ou néo inclusdo social em uma localidade é necessario analisar o
SMU, mas também outros fatores que exercam relagdes com os processos de privagao.
Assim, analisar o SMU sob a 6tica da inclusdo social, pode ser um instrumento importante
para identificar se ha algum potencial de inclusdo, ou seja, pode assinalar a possibilidade
e ndo a existéncia da inclusdo social. O potencial é, portanto, um indicativo de que a
inclusdo ¢é algo que pode estar existindo ou acontecendo em uma cidade em determinado
periodo, mas nao indica sua existéncia real. Assim, a partir da identificacdo do PIS e da
observagdo quanto aos subsistemas mais criticos, ¢ possivel aplicar medidas ao
planejamento do SMU para que este contribua para o alcance da mobilidade inclusiva. O
procedimento para avaliagdo do PIS derivado do SMU auxilia a construgdo de uma visao
estratégica, que sirva como um guia para que os Planos de Mobilidade Urbana sejam

orientados a inclusdo social e, assim, contribuam para o alcance da Mobilidade Inclusiva.
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3.5 Critérios para reduzir inconsisténcias nas estimativas do efeito do SMU
sobre a inclusdo social

A Secdo 2.5 apresentou inconsisténcias que constituem uma limitacdo de natureza
metodologica que prejudica as estimativas do efeito do SMU sobre a inclusdo social.
Nesse sentido, destacam-se aspectos que envolvem (1) o processo de tomada de decisdo
por parte dos usuaries-individuos quanto a realizagdo ou ndo do deslocamento; e (2) os
padrdes de viagem (ou mobilidade) que resultam desta decis@o e que indicam se o SMU

cumpre sua fungdo de proporcionar o acesso dos individuos as atividades.

Tais abordagens, juntamente com a desenvolvida nesta Sec¢do 3.5, possibilitaram
identificar e caracterizar os fatores inconsistentes que tém dificultado as estimativas sobre
a influéncia do SMU na inclusdo social e apontar critérios para estimar tal interferéncia.
Tais critérios se organizam segundo as seguintes categorias de recomendagdes, que se
aplicam no ambito: (1) das abordagens; (2) das metodologias; e (3) dos indicadores e

dados utilizados na literatura.

Quanto as abordagens, o critério recomendado neste trabalho é a Modelagem e
Verificagdo do PIS para auxiliar a compreensdo do efeito que o SMU exerce sobre a
inclusdo social. O PIS tem o cuidado de ndo atuar como um agente definidor da realizagio
da atividade em si. Isso decorre do fato de haver outros aspectos que interferem e definem
as condigdes que fazem com que o individuo realize ou ndo determinada atividade. Ou
seja, esta pratica depende de aspectos que transcendem o campo de atuacdo do SMU, o
que faz com que ele ndo seja responsavel pela total promogdo da inclusdo social. Apesar
disso, cabe ressaltar que um SMU nio orientado a inclusdo social reduz o seu PIS. Sendo
assim, as estimativas do efeito do SMU sobre a inclusdo social devem ser pautadas nas
especificidades de cada cidade em suas relagdes entre estes conceitos, 0 que requer o

desenvolvimento de abordagens a partir de um enfoque sistémico.

Quanto a metodologia, este trabalho tem como base uma concepgao sintética organizada
segundo os principios da Teoria Geral dos Sistemas (TGS), a qual ¢ utilizada como
ferramenta para o desenvolvimento de um enfoque sistémico dos fatores que influenciam
o desempenho do SMU e dos que sdo por ele influenciados. Tais principios permitem
uma compreensdo mais abrangente e integrada da relacdo entre os subsistemas do SMU
e a inclusdo social. Isso ocorre porque a TGS contribui para a investigacdo de problemas

complexos a partir de uma concepgao que considera as relagdes entre suas partes e destas
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com seu ambiente externo, que possuem funcdes especificas e possibilitam todo o sistema

alcancar seu objetivo (Macédo et al., 2008; Naciff e Kneib, 2020).

Quanto aos dados, estes devem favorecer o uso de indicadores que mostrem se houve ou
nio o alcance do objetivo do SMUI de promover a mobilidade inclusiva. Para isso, devem
representar as condi¢des de acesso (através dos subsistemas Transportes, Uso do Solo e
Acessibilidade) e a capacidade dos individuos em superar as impedancias da
Acessibilidade (através do subsistema Individuo). Além disso, devem ser qualificados e
desagregados o suficiente para alimentar os indicadores. Estes, por sua vez, devem
determinar se a Mobilidade ¢ ou ndo inclusiva através da representagdo dos padrdes de
viagens. Para apresentar critérios que contribuam para a reducdo das inconsisténcias nas
abordagens das estimativas em torno do efeito que o0 SMU exerce sobre a inclusio social,

este trabalho apresenta os seguintes critérios, conforme mostra a Figura 8Figura-8.

FUNGAO DO SMUI DE

OBJETIVO DO SMUI DE FUNCAO DO SMUI DE PROMOVER A CAPACIDADE
PROMOVER A MOBILIDADE PROMOVER O ACESSO DO INDIViIDUO EM SUPERAR
INCLUSIVA INCLUSIVO AS IMPEDANCIAS DA

ACESSIBILIDADE

Compreender que a
capacidade do individuo deve
alcangar um nivel suficiente de

acessibilidade que permita a

Considerar a acessibilidade como icinacs
. - sua participagdo em
Conceituar a Mobilidade P pag
resultado da interagdo entre oportunidades chave na
Inclusiva como output do SMUI, P
Transportes e Uso do Solo e que o sociedade.

bem como sua relagdo sistémica
acesso inclusivo deve ser
e integrada com os subsistemas . .
aderente as necessidades e Abordagem intersetorial que

ABORDAGFNS

do SMU e respectivas fungdes . -
capacidades dos individuos se | @MPplie o alcance das politicas

com foco na inclusdo social. deslocarem. propostas no ambito do SMU,
incluindo medidas para
aumentar a capacidade

financeira dos individuos mais

vulneraveis.
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MFTODOIOGIAS

Modelar e mensurar a
mobilidade, estabelecendo
niveis de PIS em conformidade
com os padr&es de viagens que
expressem as diferentes
experiéncias de mobilidade que
influenciam as decisdes das
pessoas quanto a forma de
realizagdo de suas atividades
(por exemplo, tempos
excessivos de viagem; taxas de
imobilidade; viagens precarias,

etc.).

Utilizar indicadores que
expressem a acessibilidade
existente, mas também da

acessibilidade necesséria,
desejada e percebida pelos

individuos.

Modelar e mensurar niveis de
PIS a partir das condigdes do
individuo em superar as
impedancias da acessibilidade
levando em conta as
diferentes experiéncias de
mobilidade em fungdo de
caracteristicas individuais (por
exemplo, renda, género,

idade, limitagdes fisicas, etc.).

INDICADORFS F DADOS

Uso de dados detalhados, que
contemplem os motivos das
viagens, mas também da sua
ndo realizagdo (e adequada

interpretagcdo das taxas de
imobilidade), de maneira a
identificar se houve acesso
virtual as atividades que
dispensaram a necessidade de

viagem.

Dever da administragdo publica
em garantir dados atualizados e
consistentes, bem como
equipes técnicas qualificadas e
suficientes para cumprirem suas

atribuicdes.

Uso de dados que representem o
desempenho dos Transportes, do
Uso do Solo, a interagdo existente
entre eles e sua relagdo com a
inclusdo social através da
percepgdo e desejo dos individuos

com relagdo a acessibilidade.

Aperfeigoar os indicadores de
acessibilidade de maneira a torna-
los, ao mesmo tempo, eficientes e
de aplicagdo descomplicada, que

considerem o propdsito da
viagem, o modo de transporte, a
atividade a ser alcangada, a escala
territorial, bem como as
oportunidades existentes, as
conhecidas, as utilizadas, as
necessarias, as desejadas e como
a impedancia vinculada ao
deslocamento é percebida pelos

usudrios.

Uso de dados que alimentem
indicadores de inclusdo social
além dos que expressam
caracteristicas financeiras,
incluindo os que envolvem
aspectos psicoldgicos,
emocionais, motivacionais,
referentes ao género,
condigdo de locomogdo do
corpo humano, idade, cor da

pele, nacionalidade e outros.
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Figura 8. Critérios para reduzir as inconsisténcias nas estimativas do efeito do SMU sobre a
inclusdo social.

No planejamento do SMU, sua orientagdo a inclus@o social requer o estabelecimento do
seu PIS e dos fatores criticos que devem ser contemplados, bem como os respectivos
cenarios e estratégias. Para isso, as andlises devem considerar as fun¢des do SMU de
forma abrangente, integrada e atenta as interferéncias provocadas por fatores que tém

dificultado as estimativas do efeito do SMU sobre a inclusdo social.

3.6 Consideracgoes

Conforme abordado no Capitulo 3, a concepgdo sintética e o enfoque sistémico sdo
contribui¢des desta pesquisa para auxiliar na reducdo das dificuldades de compreender a
complexa relacdo existente entre 0o SMU e a inclusdo social. A concepgao sintética facilita
tal compreensao, enquanto o enfoque sistémico, baseado nos principios da TGS, da luz a
esséncia do SMU, definindo seus principais subsistemas, fungdes e objetivos para

alcangarem o objetivo de promover a inclusao social.

O conhecimento acerca das limitagdes e inconsisténcias que podem intervir sobre os
resultados e sua interpretagdo ¢ importante para que o diagnostico que busca verificar se
um SMU ¢ ou ndo inclusivo tenha maior compromisso do planejamento com a realidade
local. Além das lacunas de literatura, o déficit de informagdes atualizadas e confiaveis é
uma realidade que as cidades brasileiras tém enfrentado e que dificulta a promogao da
inclusdo social através do planejamento do SMU. Com isso, o PIS oferece uma alternativa
para que os estudos, bem como as solugdes propostas, estejam mais adequados a realidade

local e, assim, favorecam a promoc¢do da Mobilidade Inclusiva.

4. PROCEDIMENTO METODOLOGICO
4.1 Consideracdes iniciais

Este Capitulo 4 busca apresentar o procedimento metodoldgico proposto na tese e
elucidar sua contribuicdo para que as etapas iniciais que costumam ser aplicadas ao
processo de planejamento oferecam maior clareza sobre o objeto principal. Além disso,
busca auxiliar para que tais etapas subsidiem um tratamento mais objetivo e concreto dos
problemas e a elaboracdo de diagnosticos e estratégias mais coerentes com a realidade.

Assim, busca auxiliar na construgdo de uma visdo estratégica que contribua para que os
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Planos de Mobilidade Urbana Sustentaveis sejam mais conectados com as necessidades

locais no que se refere a mobilidade inclusiva.

Nesse sentido, esta tese realga a caracterizagdo dos problemas de mobilidade e o
desenvolvimento de diagnosticos e de uma visdo estratégica mais compativel com a
realidade a ser considerada no desenvolvimento do PMUS (Gonzaga et al., 2022). Com
este proposito, o Potencial de Inclusdo Social (PIS) representa uma contribuigdo
conceitual ao expressar o problema a ser equacionado. Para isso, contrapde os padrdes de
viagens idealizados como inclusivos com aqueles vivenciados pela populagao. Isso serve
como referéncia para conceber a visdo estratégica a ser observada no desenvolvimento do

PMUS.

No ambito metodoldgico referente ao desenvolvimento do PMUS, o referido

procedimento também contribui para a produgdo de cenarios a serem analisados e
testados, favorecendo e incentivando o uso de ferramentas mais sofisticadas, como o
LUTI (Assis et al., 2021; Stelwagen et al., 2021). Além disso, a compreensdo do tipo e
intensidade dos problemas baseada nos padrdes de viagens permite identificar grupos
socioecondmicos (realgando ndo so6 a capacidade financeira, mas também fisica dos
usuarios), locais, modalidades de transportes e atividades mais criticas quanto a inclusdo
social. Dessa forma € possivel delimitar o campo de escolha dos indices de acessibilidade
mais compativeis com as necessidades de mobilidade. Esta também ¢ uma contribuigio

metodoldgica da tese, considerando a complexidade que envolve tal escolha, que ¢ uma
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das dificuldades do uso mais intensivo da acessibilidade no PMUS (Garcia et al., 2018;

Papa e Ferreira, 2020; Lima e Portugal, 2022).

Nesse sentido, a Segdo 4.2 desenvolve uma abordagem em torno dos desafios que
envolvem a conceituagdo e mensuragdo da mobilidade inclusiva. Na Secéo 4.3, os padroes
de viagens sdo realgados, tendo em vista a sua capacidade de representar a mobilidade
inclusiva através de dados uteis na identificagdo de fatores que impactam sobre ela. A
Secdo 4.4 aborda a Modelagem do PIS que, por meio dos padrdes de viagens, auxilia na
observagdo de condi¢des que indiquem a existéncia de um possivel problema. Na Segao
4.5 ¢é apresentado o procedimento metodoldgico para avaliagdo do PIS derivado do SMU,
conforme proposto nesta tese. Consideracdes acerca dos assuntos abordados neste

capitulo sdo apresentadas na Secéo 4.6.

4.2 Desafios na conceituacio e mensuracao da Mobilidade Inclusiva

Na literatura, ha diferentes conceitos a partir dos quais a mobilidade inclusiva tem sido
caracterizada, o que se reflete em diversas formas de mensura-la. Ha abordagens em que
sua promogao esta essencialmente atrelada a definigdo de requisitos para a mobilidade e
acessibilidade das pessoas com deficiéncia. Tais estudos reconhecem a inclusdo social
como um conceito multidimensional, mas a analisam com énfase ao acesso fisico aos
transportes, principalmente para pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida (Fian e
Hauger, 2020). Ha, ainda, abordagens que se concentram em grupos vulneraveis como

idosos, pessoas de baixa renda e criangas (Mollenkopf et al., 2005; Machado et al., 2021).

Autores como Gallez e Motte-Baumvol (2017) destacam que, em paises europeus como
Franca e Inglaterra, o conceito de mobilidade inclusiva remete a um sentido especifico
dos desafios de transporte, que refletem a ideia de que a mobilidade ¢ uma condigdo em
que todos os individuos podem participar na sociedade em que vivem. Por outro lado, os
autores afirmam que a acessibilidade inclusiva se concentra em melhorar o acesso aos
recursos, sendo crucial o papel dos individuos no planejamento da acessibilidade para a
compreensdo das necessidades das pessoas e seu real senso de apropriacdo desse
potencial. Para Stanley e Stanley (2023), na reducéo da exclusdo social e melhoria das
perspectivas de implementagdo de iniciativas com esse objetivo, o desenvolvimento de

abordagens mais integradas pode ser feito a partir de medidas monetarizadas da
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mobilidade. Segundo os autores, isso faz uma diferenga significativa nas estimativas de

beneficios sociais das melhorias nos servigos de transporte.

As diferentes perspectivas acerca da mobilidade inclusiva também se refletem em
diferengas quanto ao seu objetivo (nesta tese entendida no dambito do SMUI) e as formas
de mensuré-lo, o que pode ser observado por meio de diversos padrdes de viagens. Ha
abordagens que consideram a existéncia de um sistema de mobilidade inclusiva,
compreendido com base em principios como o Desenho Universal, a Convencdo das
Nagdes Unidas sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncias e os objetivos da ONU

sobre o desenvolvimento sustentavel (Fian e Hauger, 2020).

Conforme exposto na Introducdo e na Secdo 2.5 desta tese, ainda ha lacunas no
planejamento tradicional, dentre as quais cabe destacar as relacionadas a visdo isolada
dos transportes, que tem sido criticada em trabalhos como os de Lucas (2004), Cass et al.,
(2005), Currie (2011), Kamruzzaman et al., (2016) e Mattioli e Colleoni (2016) os quais
alertam para a necessidade de uma visdo mais abrangente e integrada em torno da
mobilidade. Além disso, ha perspectivas que atribuem ao conceito de mobilidade
significados vinculados a uma maior quantidade de viagens (e, consequentemente, mais
velocidade). Tais entendimentos tém incentivado a execugdo de politicas que incentivam
a acessibilidade do transporte motorizado individual em detrimento do ndo motorizado e
do transporte ptblico. Isso tem prejudicado a apropriacéo inclusiva do espago urbano e
das oportunidades (Falavigna et al., 2017b), além de produzir padrdes de viagens ndo
sustentaveis. A compreensdo da mobilidade como um conceito relacionado a mais
viagens também envolve o entendimento de que os padrdes de viagens ndo sustentaveis
sdo derivados da mobilidade. No entanto, eles sdo fruto das politicas de acessibilidade
que favorecem o trafego motorizado (Aston et al., 2016; Portugal, 2017; Litman, 2023),
para as quais costumam ser apresentadas justificativas relacionadas a escassez de recursos
publicos. Porém, o SMU requer investimentos e agdes nos Transportes e no Uso do Solo,

que configuram a Acessibilidade (Portugal, 2017).

A mobilidade, ao ser definida como “capacidade de se movimentar” ou
“facilidade de se movimentar na rede” é tipicamente medida pelo nivel de servigo (NS)
(Levinson e Hao Wu, 2019). Essa definigdlo tem sido criticada por
enfatizar a dimensao quantitativa, em detrimento de atributos

dos deslocamentos. Autores como Herce (2009) defendem que a mobilidade, com énfase
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na quantidade e velocidade dos deslocamentos motorizados (em especial o individual),
satura o sistema e afeta a facilidade de alcancar as atividades (acessibilidade). Nessas
abordagens, ha a ideia de que o foco seja na acessibilidade e que esta deve ser o fim e néo
o meio. O efeito da saturagdo do sistema se da por medidas que tém priorizado a
acessibilidade do transporte motorizado individual em detrimento do ndo motorizado e

do transporte publico. Ou seja, a mobilidade ¢ consequéncia dessas condi¢des de

acessibilidade. Portanto, hd naturalmente uma interagdo entre a acessibilidade e

mobilidade-

[ Formatado: Paragrafo da Lista
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resulta da interag@o entre o individuo e a acessibilidade. Portanto, a mobilidade representa
o output do SMU e consiste na movimentacdo de pessoas que necessitam alcangar
atividades fisicamente e se expressa pelos padrdes de viagens, incluindo as ndo realizadas

(Gutierrez, 2012; Kamruzzaman et a., 2016; Portugal, 2017).

Nesta tese, ressalta-se a mobilidade sustentavel como fim a ser alcangado pelo SMU. Para
isso, padrdes de viagens atuais em confronto com os considerados sustentaveis, devem
retroalimentar este processo, no sentido de buscar condigdes de acessibilidade que, em
sintonia com a capacidade de individuos promovam a mobilidade sustentavel. Cabe
destacar, ainda, que a mobilidade sustentavel é um conceito em construcdo e aberto a
interpretagdes (Blanco et al., 2018), o que abre espago para sua formulagdo e ampliagao.
A mesma preocupagio pode ser estendida a cada uma das dimensdes da sustentabilidade,
dentre as quais a Mobilidade Inclusiva, enfatizada nesta tese, pouco valorizada nos

PMUSs.

Debates em torno dos principais objetivos da politica de transportes questionam se deve
ser atendida a mobilidade ou se deve ser proporcionada maior acessibilidade aos locais
(Portugal e Mello, 2017). O suprimento das necessidades de mobilidade depende da
acessibilidade percebida pelos individuos (além da acessibilidade disponivel), bem como
da capacidade deles em superar impedancias. A partir das caracteristicas dos individuos,

a mobilidade efetivamente praticada ¢ resultante da interacdo entre as necessidades de

70



mobilidade e a acessibilidade disponivel. Apesar de sua importancia, a acessibilidade
percebida e as necessidades de mobilidade dos individuos ndo costumam ser estimadas

por meio de pesquisas como a Origem-destino (Kneib e Portugal, 2017).

Esses e outros desafios impactam na conceituagdo e representacdo da mobilidade
inclusiva. Conforme abordado na Secdo 2.6, as viagens observadas, que costumam ser
utilizadas nas pesquisas Origem-destino, podem ndo revelar o total de viagens
necessarias, pois destacam os deslocamentos realizados em detrimentos dos nao
realizados. A énfase a acessibilidade disponivel desconsidera suas diferentes perspectivas
(acessibilidade conhecida, utilizada, necessaria, desejada e a percepgdo dos individuos

acerca da impedancia vinculada ao deslocamento) (Lima e Portugal, 2022).

Diferentes formas de mensurar a acessibilidade estdo também associadas a falta de um
consenso a respeito de seu conceito, que tem sido entendido como: o potencial de
oportunidades de interagdo (Hansen, 1959); habilidade de um sistema de transporte em
oferecer métodos de superar a distancia entre locais (Ingram, 1971); liberdade dos
individuos em decidir participar ou ndo de diferentes atividades (Burns, 1979); a
quantidade e diversidade de locais de atividades que podem ser alcangados dentro de
determinado tempo e/ou custo de viagem (Bertolini ez al., 2008); dentre outros. O mesmo
acontece com outros conceitos do SMU e do seu planejamento por serem relativamente

novos e em fase de consolidagao.

Quanto as formas de analisar e mensurar a mobilidade inclusiva ha estudos que buscam
observar potenciais de movimento através das percepcdes da comunidade sobre seus
espagos locais e sobre a dindmica esperada da rede urbana. Por meio de workshops
participativos e usando a sintaxe espacial como teoria e método de configuracio
morfoldgica urbana, tais abordagens desenvolvem estudos comparativos entre diferentes
contextos geograficos e culturais (O’Brien et al., 2017). No ambito do conceito de MaaS
(Mobility as a Service) — disponibilizagdo ao usuario de registro, pagamento e
informacdes em tempo real sobre os servigos de transporte por meio de uma plataforma
digital -, o indice de Inclusio MaaS (MaaSINI) ¢ uma proposta para avaliar a inclusdo
social em servicos de mobilidade, com foco nas necessidades dos grupos sociais

vulneraveis (Dadashzadeh et al., 2022).

Dentre os indicadores de acessibilidade, ha categorias dentre as quais estdo as medidas

de utilidade, que consideram os beneficios individuais ou sociais por ela proporcionados,
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utilizando indicadores como distancia, tempo de viagem, custo, renda, variagdes
demograficas (Geurs e Van Wee, 2011). Ha, ainda, indicadores baseados em
infraestrutura; na localizagdo, como as medidas de separacdo espacial, que tratam das
restrigdes de viagem ou resisténcia entre origens e destinos; medidas de contorno, que
medem o numero de oportunidades dentro de cada contorno definido; medidas de
densidade, que medem a impedancia de viagem em uma escala continua a partir da
definicdo de areas de aquisicdo; e medidas de tempo e espago, que abordam as
oportunidades de viagem dentro de restricdes de tempo predefinidas (Macario e Galelo,
2011). Os indicadores de mobilidade, por sua vez, costumam ser baseados na oferta -
expressando a disponibilidade ou o desempenho do transporte — e baseados na demanda

— expressando a quantidade ou a duragio das viagens (Garcia et al., 2018).

Lima (2021) avaliou 24 indicadores de acessibilidade com relagdo a sua aderéncia aos
objetivos da inclusdo social, bem como sua usabilidade e interpretabilidade. Para isso,
foram utilizados 12 critérios tedricos e 2 de usabilidade para fornecer uma visao geral
sistematica de como e em que medida cada um dos principais indicadores de
acessibilidade ¢ adequado para avaliar a exclusdo social relacionada ao transporte
(TRSE). O autor realga que a importancia de cada um dos critérios depende de fatores
como o contexto, propdsito da analise, orgamento, publico-alvo e disponibilidade de
dados, equipamentos e pessoal. Para o autor, considerando a inclusdo social como
objetivo a ser alcancado, dentre os critérios cruciais na escolha dos indicadores deve ser
observado se: as medidas se concentram em avaliar o acesso direto as atividades; a
medida usa bem-estar/utilidade como pardmetro para medir o nivel de acessibilidade; a
medida ¢ baseada em estratégias de maximizagao no processo de escolha, avaliando todas
as opgdes disponiveis para o individuo, mas evitando fazer suposi¢oes sobre a regra de

decisdo adotada pelos individuos (Lima, 2021).

Outro objetivo que ainda tem sido associado a mobilidade inclusiva € o fornecimento de
servicos de transportes, contemplando a infraestrutura vidria, as modalidades e
respectivos servigos (Hull, 2008; Portugal e Mello, 2017). Também ha debates em torno
das perspectivas que devem orientar os principais objetivos do SMU, as quais questionam
se eles devem buscar atender a mobilidade ou proporcionar maior acessibilidade as
instalagdes. A literatura mostra que ainda ha perspectivas que dao énfase ao transporte e
ao conceito de desvantagem a ele associado (Currie, 2011; Lucas, 2012; Silva, 2013;

Mattioli e Colleoni, 2016; Kamruzzaman ef al., 2016). A énfase a mobilidade inclusiva,

72



nesta tese, ¢ realizada por meio de um olhar mais abrangente e integrado. Tal abordagem
deriva do enfoque sistémico, que permite estabelecer o significado e a relagdo entre estes

conceitos.

Nesta tese, entende-se que a mobilidade ¢ expressa através dos padrdes de viagens, os
quais sdo constituidos por dados que revelam as diferentes formas de deslocamento das
pessoas nas cidades. Tais deslocamentos sdo caracterizados por fatores como rotas e
modos de transporte utilizados, horarios de saida/chegada, tempos e distdncias das
viagens, frequéncia das viagens, além de caracteristicas dos usudrios, como renda média,
género, idade, etc. Com isso, os padrdes de viagens possibilitam representar a mobilidade
da populacdo de uma cidade por meio de dados que podem ser uteis ao planejamento,
pois auxiliam na identificacdo de fatores que impactam na mobilidade (Parente et al.,

2022).

Nesta tese, o conceito de mobilidade inclusiva ¢ entendido como um indicativo de que os
individuos possuem capacidade de superar a impedancia associada a acessibilidade e
realizar as viagens necessarias por modalidades inclusivas (transporte ndo motorizado e
transporte publico coletivo) e de forma digna, para executar suas atividades basicas. Para
isso, tem-se o desafio de proporcionar condigdes de acessibilidade compativeis com a

capacidade do individuo. Cenferme-explicitado-na-Seciio3-2,-esta-tese-reconhece-queo

[t

Esta abordagem vai ao encontro

da perspectiva que compreende a acessibilidade como um instrumento fundamental para

promover a mobilidade inclusiva (Portugal et al., 2019).

4.3 Padrées de viagens para representacio da Mobilidade Inclusiva

Diante dos desafios que envolvem a mensuragdo da mobilidade inclusiva, esta tese busca
identificar os padrdes de viagens que podem ser sugeridos para representar a mobilidade
inclusiva, a qual é utilizada na modelagem do PIS. O PIS ¢é resultado do conceito de
SMUI, que tem como objetivo promover a mobilidade inclusiva. A adocdo de tais

conceitos teve como referéncia a revisao de literatura abordada no Capitulo 2, que realgou
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lacunas nas abordagens, bem como limitagdes e inconsisténcias nas analises que buscam

compreender o efeito do SMU na incluséo social.

Dentre tais lacunas esta o destaque que costuma ser dado aos aspectos quantitativos dos
padrdes de viagens adotando, por exemplo, pardmetros que consideram as taxas de
mobilidade melhores quanto maiores forem. Dessa forma, o déficit de viagens e o nimero
excessivo de viagens, que também representam padrdes ndo inclusivos, podem
erroneamente deixar de ser considerados (Litman, 2011). Com isso, os problemas de
mobilidade ja vivenciados pela populagdo tendem a se agravar e as desigualdades e
vulnerabilidades ja existentes tornam-se acentuadas. O tratamento da mobilidade voltado
para a previsdo e atendimento da demanda de viagens através da oferta de transporte tem
resultado em abordagens reduzidas apenas as questdes relacionadas aos deslocamentos

urbanos (Curl et al., 2018).

Ha varios padrdes de viagens que podem ser utilizados para modelagem do PIS. No
ambito da mobilidade sustentavel, da qual a mobilidade inclusiva é uma das dimensdes,
Portugal et al., (2019) recomendam que, para escolha dos padrdes de viagens, sejam
considerados os seguintes critérios: sejam baseados em informagdes disponiveis pelas
equipes técnicas locais; sejam flexiveis a distintos contextos espaciais e aderentes as
especificidades locais; reflitam impactos nas demais dimensdes da sustentabilidade e em
caracteristicas do desenvolvimento urbano, como a seguranga, justi¢a social, qualidade
ambiental e produtividade econOmica-energética; inspirem a identificagdo e
implementacdo de estratégias de acessibilidade, e expressem o cotidiano da populagao,
de forma a tornar mais compreensiva a relagdo entre as estratégias propostas e o problema

vivenciado.

Nesta tese, a taxa de imobilidade ¢ um dos indicadores da mobilidade nao inclusiva, que
pode ser um indicativo de excluséo social quando ocorre devido as barreiras que impedem
os individuos de se deslocarem e, com isso, ndo conseguem realizar atividades. As
pesquisas OD (Origem-Destino) costumam expressar a imobilidade como a proporgao de
individuos da-pepulacie-que ndo realizou viagens no dia de referéncia da pesquisa. Em
uma aplicagdo desse indicador na RMSP (Regido Metropolitana de Sao Paulo), Pilotto e
Novaski (2023) observaram grandes disparidades na distribui¢do da imobilidade e, ao
refinar os dados segundo a renda dos individuos, mostraram que este pode ser um

indicativo de exclusdo social. Essa conclusdo das autoras se deve ao fato de que os

74



menores percentuais de imobilidade foram observados na capital, onde ha maior
concentragdo de populacdo de alta renda e emprego, bem como maior oferta de
infraestrutura de transporte de alta e média capacidade. Foi observada uma relagdo dos
altos indices de imobilidade com 4reas caracterizadas por uma dindmica metropolitana

menos intensa e por areas com alta densidade populacional e baixa renda familiar.

Além da nio realizacdo de viagens, a exclusdo social também pode ser identificada por
meio das viagens precarias, as quais podem ser representadas por padrdes de viagens
como o tempo excessivo - ao se avaliar o tempo médio de viagem por modos inclusivos
e a propor¢do de usuarios que realizam deslocamentos em um patamar de tempo
considerado excessivo (Portugal et al., 2019). Na RMSP, a populagdo com menor renda
familiar é a que mais utiliza o transporte coletivo e a que gasta mais tempo em suas
viagens. Ao observar as localidades, Pilotto e Novaski (2023) identificaram que as zonas
com maiores tempos médios de deslocamento por transporte coletivo sdo aquelas em que

se concentra a populagdo na faixa de menor renda e com baixa densidade de empregos.

A relacdo da exclus@o social com as viagens precarias e com a imobilidade justifica a
escolha desses dois padrdes para representar a mobilidade ndo inclusiva. As viagens
precarias afetam a dignidade com que os deslocamentos das pessoas ocorrem. A
imobilidade, por sua vez, resulta na ndo realizagdo de atividades devido as barreiras
encontradas pelos individuos para se deslocarem. Ha, portanto, uma relagdo de
complementaridade entre esses dois padrdes, onde as viagens precarias podem ser causa
que resulte, futuramente, na imobilidade. Cada um desses padrdes de viagens revela uma

dimens&o do problema.

A imobilidade - que representa a parcela de pessoas que encontra restri¢des para se
deslocar e, por esse motivo, ndo realiza atividades - tende a ser observada principalmente
em grupos populacionais que ja enfrentam situagdes de desvantagem, como os que
abrangem pessoas de baixa renda, idosos, mulheres, criangas e pessoas com deficiéncia.
Dentre as caracteristicas dos grupos mais vulneraveis, estudos t€ém mostrado que a renda
¢ o fator que mais influencia sobre os padroes de viagens (Carruthers et al., 2005;
Vasconcellos, 2016; Falavigna et al., 2017a; Carneiro et al., 2019; Pereira et al., 2019;
Pilotto e Novaski, 2023). Nesses casos, a auséncia de viagens ndo ¢ justificada pela
realizacdo de atividades de forma virtual; o que, caso ocorresse, ndo representaria

exclusdo social derivada da imobilidade.
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No caso do percentual de viagens ndo realizadas, a constatagao de situag@o de imobilidade
deve contemplar andlises cuidadosas, que considerem aquelas atividades realizadas
através do acesso virtual, para as quais ndo foi necessario realizar deslocamentos e que,
portanto, podem ndo representar a exclusio social. Pessoas em “idade produtiva” sdo as
que mais realizam viagens, as quais tém o trabalho como principal atividade
(Vasconcellos, 2016). No ambito das atividades relacionadas ao emprego das pessoas, ha
reflexos da desigualdade social que diferenciam o potencial de realizagdo do trabalho

remoto segundo caracteristicas como renda, género, escolaridade e idade (Ipea, 2022).

As taxas de imobilidade podem ser erroneamente interpretadas caso ndo seja considerado
o acesso virtual. Nesses casos, as caracteristicas socioecondmicas dos individuos podem
indicar tendéncias quanto a existéncia ou a auséncia de acesso virtual as atividades.
Apesar de o aumento de recursos dos individuos transcender a competéncia de atuagao e
intervengao de politicas do SMU, ¢é possivel que as condi¢des de acessibilidade favoregam
o uso de modalidades mais inclusivas (transportes ativo e publico) de acordo com as
limitagdes e necessidades dos grupos mais vulneraveis. Sendo assim, as taxas de viagens
ndo realizadas devem ser refinadas para que a imobilidade seja representada de forma a
refletir a realidade local e a realgar as parcelas da populagdo que se encontram em situagdo
de vulnerabilidade no que tange a falta de acesso as atividades derivada da ndo realizagéo

de viagens.

Individuos que possuem rendas mais elevadas tendem a ser aqueles que residem em areas
mais centrais (nas quais ha maior quantidade de atividades e servigos de transportes
disponiveis), tém mais acesso aos diversos modos de transporte e realizam mais viagens
(Vasconcellos, 2016). Por outro lado, familias de baixa renda comprometem cerca de um
tergo do seu orcamento com gastos do transporte enquanto, para 0s mais ricos, essa
despesa tende a ser inferior a 15% de sua renda. O comprometimento elevado da renda
das familias mais pobres com o transporte resulta em menor disponibilidade de recursos
para outros gastos importantes como alimentacdo, educacdo, habitacdo, etc. (Lucas et al.,

2016).

Ha, ainda, uma limitagdo na quantidade de viagens e nas opgdes de mobilidade dessas
pessoas, o que reduz sua acessibilidade a oportunidades e servigos essenciais, acentua a
vulnerabilidade desses individuos e agrava os problemas de exclusdo social (Preston e

Rajé, 2007; El-Geneidy et al., 2016). Diante desse cendrio, esta tese recomenda que a
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imobilidade seja avaliada segundo a renda dos individuos, ja que este € o fator que mais
interfere na capacidade das pessoas superarem a impedancia associada a acessibilidade e

realizarem suas viagens, conforme ja comentado nesta secao.

Considerando que as viagens precarias ocorrem em condigdes que ndo correspondem as
necessidades dos individuos - e tendem a gerar insatisfagdo e, inclusive, estimular a
imobilidade ou o uso de modos ndo inclusivos (como os motorizados individuais) - ha
uma complexidade e subjetividade em torno da defini¢do de uma viagem como precaria
ou ndo; pois os individuos (em suas diferentes caracteristicas culturais, sociais,
econdmicas, psicologicas, etc.) podem perceber de diversas maneiras os atributos de
qualidade em suas experiéncias de deslocamento. Por outro lado, compreender essa

percepgdo requer levantamentos de campo nem sempre exequiveis.

Conforme a concepgdo sintética proposta nesta pesquisa, os dados utilizados devem
representar a realidade local, mas também devem ser tipicamente disponiveis ao poder
publico, como as pesquisas de Origem-destino. Dentre esses dados encontra-se o tempo
de viagem, um atributo fundamental para que as viagens sejam dignas. Além de ser
frequentemente utilizado no planejamento e gerenciamento de transportes, o tempo
costuma estar disponivel nos bancos de dados (Hutchinson, 1974). Os tempos elevados
de viagem refletem na seguranca, qualidade ambiental, justica social, produtividade e
inclusdo social, pois podem inibir o deslocamento e a realizagdo de atividades (Portugal
e Silva, 2017). Nesta tese, o tempo gasto nas viagens por modalidades inclusivas
(transporte ndo motorizado e transporte coletivo) ¢ o parametro utilizado para verificar se

as viagens sdo dignas ou precarias.

A escolha do tempo de viagem se justifica, ainda, devido a sua importancia como uma
das medidas principais e mais utilizadas nos estudos de transportes e de acessibilidade.
Assim, o tempo gasto em viagens representa a impedancia ou a fungdo de desutilidade
associada aos deslocamentos das pessoas (Van Wee, 2016), sendo que a sua redugéo é
um dos beneficios mais significativos nos estudos de viabilidade economica de projetos
de transportes (Ortazar ¢ Willumsen, 2011). Os capitais intelectual e social das pessoas
sdo influenciados pelo tempo que elas levam em suas vidas cotidianas, ja que se trata de
um recurso finito. A atividade de transporte, que ¢ um meio para o alcance de outras

atividades a serem realizadas, consome um tempo durante o qual o individuo poderia
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realizar outras atividades (sociais, educacionais, lazer, etc.) (Metz, 2008; Geurs ¢ Van

Wee, 2011).

Além do tempo de viagem, a divisdo modal também reflete a inclusdo social, bem como
os demais pilares de sustentabilidade. A redu¢do do uso de modos motorizados
individuais e a priorizagdo da mobilidade baseada no transporte ndo motorizado e no
transporte publico ajudam a reduzir congestionamentos, a polui¢do atmosférica, os
tempos de viagens e os gastos com transportes na renda familiar. Também favorecem a
reducdo do consumo de espaco urbano e, assim, contribuem para seu melhor
aproveitamento (ao exigir menor demanda por vias e, assim, possibilitar que outras
atividades sejam oferecidas nos espacgos livres); bem como a reducdo do consumo de
energia e o desenvolvimento econdmico, social e ambiental das cidades (UITP, 2011).

Além disso, estimulam a realizagdo de

pequenas caminhadas, além da socializagdo e da integracdo entre as pessoas (Ipea, 2011).

Ha uma relagio entre o tempo e a escolha modal, indicando a propensio de se escolher
as modalidades de menor tempo, 0 que se torna um instrumento para incentivar as mais
inclusivas (e mais sustentaveis). O transporte ndo motorizado e o transporte publico
favorecem a inclusdo social, pois abrangem todos os grupos sociais, inclusive aqueles que
se encontram em condi¢des desfavoraveis para se deslocar (Falavigna ef al., 2017a). Um
transporte publico eficiente e de qualidade ¢ fundamental para que todas as pessoas

possam acessar as atividades que necessitam realizar.

Assim, nesta tese, os tempos de viagens sdo desagregados de acordo com as modalidades,
visto que as ndo motorizadas e as realizadas por transporte publico possuem papel
fundamental na promogao da inclusdo social (Falavigna et al., 2017a). Tempos reduzidos
e aceitaveis nessas modalidades contribuem para a qualidade de vida e o bem-estar das
pessoas nas cidades, visto que estdo atreladas a uma contribuicdo significativa para o
acesso universal as oportunidades e servicos, o que é fundamental para o exercicio da
cidadania. Também ¢ através destas modalidades que a mobilidade contribui com efeitos
positivos na dimensdo ambiental da sustentabilidade, pois consomem menos energia e
emitem menos poluentes quando comparados ao transporte motorizado individual.
Devido a relevancia do tempo como fator que interfere na escolha modal, este também se
insere como forma de tornar o transporte ndo motorizado e o transporte publico mais

atrativos em relag@o ao uso do motorizado individual (Portugal, 2017).
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Outro padrio de viagem considerado nesta tese se refere aos movimentos pendulares, os
quais refletem aspectos relacionados a intensidade e as caracteristicas dos fluxos
populacionais no espago metropolitano, bem como a dindmica e organizacdo das
centralidades e da oferta de servigos de transportes no territorio. As chamadas “cidades
dormitorios” (municipios com baixo dinamismo econémico, que dependem de atividades
ofertadas em outras cidades, com propor¢do elevada de movimentos pendulares)
costumam ter infraestrutura urbana precéria, parcelamentos irregulares e alto volume de
trabalhadores pouco qualificados. Dentro de um mesmo municipio, este fendmeno
também pode se estender aos bairros periféricos (dependentes das centralidades) nas
cidades de grande porte. A analise cuidadosa das viagens pendulares pode auxiliar na
identifica¢@o de uma possivel condi¢do de exclusio social derivada do SMU, ja que elas
podem resultar em viagens com maiores distancias a serem percorridas e maiores tempos

de viagens para grupos populacionais mais vulneraveis (Vasconcellos, 2016).

Além dos argumentos ja citados nesta secdo, a escolha da imobilidade - desagregada
segundo a renda familiar -, das viagens precarias - identificadas pelos tempos excessivos
gastos em viagens realizadas por modos ndo motorizados e pelo transporte ptblico —, da
divisdo modal e viagens pendulares como padrdes de viagens para modelagem do PIS se
justifica pela busca por uma concepgéo sintética e com enfoque sistémico, conforme o
objetivo estabelecido para esta tese. No entanto, cabe realgar a complexidade que envolve
o0 SMU e a inclusdo social, bem como as especificidades locais, que podem apontar para
a necessidade de considerar ainda outros padrdes de viagens (como os que expressam a
distancia, custo ou uma fung¢do de desutilidade, por exemplo) para determinar se cabe ou
ndo avangar no procedimento. Isso se deve ao fato de que a mobilidade resulta da
interag@o entre a acessibilidade e os individuos, ou seja, os padrdes de viagens podem ser
influenciados por diversos fatores, tais como aqueles associados a impedancia provocada
pela acessibilidade e a percepg@o dos usuarios quanto a sua capacidade de superar tais

barreiras (Kneib e Portugal, 2017).

Para complementar as analises em torno dos padrdes de viagens, fruto da amplitude e
complexidade do conceito de mobilidade inclusiva, outros indicadores podem ser
contemplados para melhor compreender o tipo e intensidade do problema. Dentre eles
estdo os que expressam o nivel de desigualdade existente de uma forma geral ou
direcionada a oferta espacial de oportunidades ou de infraestrutura de transportes.

Também podem ser utilizadas estatisticas-indices de seguranga viaria, que costumam
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refletir a falta de equidade que ocorre na apropriacdo do espaco viario pelo trafego
veicular e vitimar os usuarios mais frageis, bem como de congestionamentos e poluico.
Nesse sentido, ha indices que oferecem dados e relatorios detalhados sobre tendéncias de
trafego em diversos paises. Dentre eles estd o TomTom, que avalia o trafego em cada
cidade através de indicadores como o custo de dirigir em termos de tempo, dinheiro e o
impacto no meio ambiente por milha percorrida. O TomTom tem sido uma referéncia para
analisar a mobilidade urbana e entender como as pessoas se deslocam, bem como os

niveis de atividade econdmica, comércio global e outros (TomTom, 2023).

Portanto, esta tese reconhece a importancia do uso de dados mais desagregados, que
possam subsidiar tomadas de decisdo mais especificas para solucionar os problemas
identificados com relac¢do a determinada localidade ou grupo populacional. Por exemplo,
os padrdes de viagens podem ser desagregados segundo grupos socioecondmicos,
podendo-se destacar os segmentos mais vulneraveis em termos de renda, faixa etaria,
género, raca, classe social e pessoas com mobilidade reduzida. Os padrdes de viagens
também podem ser desagregados segundo atividades que deixaram de ser realizadas
(imobilidade), o que possibilita definir as estratégias destinadas ao uso do solo na escala
local. Para isso, ¢ recomendado que as pesquisas Origem-Destino incluam dados acerca

das viagens nio realizadas, o que favorece as analises em torno da imobilidade.

4.4 Modelagem do Potencial de Inclusdao Social

A modelagem do Potencial de Inclusdo Social (PIS) se estrutura a partir do conceito de
mobilidade inclusiva, conforme sua defini¢do, mencionada na Se¢do 1.5. Assim, nesta
etapa, sdo indicados os padrdes de viagens a serem observados e estabelecidos os critérios
para se identificar a intensidade do PIS derivado do SMU. Nesse sentido, cabe destacar
que um modelo ¢ uma representacdo simplificada da realidade, concentrada em
determinados elementos e relagdes consideradas importantes. Os modelos sdo relevantes
para a compreensdo e interpretagdo do mundo real e podem ser aprimorados para que se
tornem mais adequados ao contexto, ao problema e ao ponto de vista considerado

(Orttizar e Willumsen, 2011).

Por meio dos padrdes de viagens, a Modelagem do PIS possibilita observar cenarios que
indiquem a existéncia de um possivel problema. Isso auxilia na decisdo quanto a

continuidade ou ndo da aplicagao do referido procedimento, na medida em que se mostre
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necessario aprofundar as analises quanto a area a ser estudada, os limites estabelecidos,
horizontes e outros, de forma mais abrangente. Ha, portanto, uma gradacéo de dados e
informacdes que, a cada etapa, refletem diferentes aspectos a serem analisados a fim de
orientar a tomada de decis@o acerca de um aprofundamento sobre o problema. Essa
gradagdo se justifica devido ao carater sintético da concepgdo proposta nesta tese, que
busca apresentar resultados iniciais utilizando dados e informagdes que costumam estar
disponiveis em pesquisas como as de Origem-Destino. Com isso, oferece ao planejador a
flexibilidade de decidir dar ou ndo continuidade a aplicacdo das etapas do procedimento,
na medida em que as avaliagdes mostrem se ha ou ndo problema, além de sua natureza e

intensidade. Essa gradagfo ¢ abordada mais detalhadamente na Secéo 4.5.

Neste processo de modelagem, a proposta apresentada nesta tese tem a preocupagio de
se respaldar tecnicamente com a sugestdo de algumas alternativas tipicamente
consideradas na bibliografia assim como com o suporte e a consulta a especialistas. Cabe
destacar que, nesta tese, também se reconhece a necessidade de ajustar tais resultados as
especificidades e necessidades locais que exigem a participacdo da comunidade e de seus

representantes. Exemplo estudo professora Nona, comunidade.

A modelagem do PIS pode ser realizada de diversas formas, dentre as quais estdo os
indices. Nesses casos, a avaliacdo da mobilidade como inclusiva ou ndo inclusiva pode
ser estabelecida através da determinagdo de um valor de referéncia para cada padrio de
viagem, de maneira a refletir a meta a ser perseguida com foco na inclusio social. Tais
valores também podem ser determinados com base em padrdes difundidos na literatura,
limites propostos pelo pesquisador e outras referéncias que podem contribuir para a

realizacdo de uma avaliagdo geral da situag@o representada por indicadores (Costa, 2008).

Indicadores de sustentabilidade também podem ser utilizados para representar a dimensao
social da mobilidade, bem como a econdmica e ambiental. Para mensurar a pobreza, por
exemplo, sdo utilizados indicadores como consumo per capita, populagdo abaixo do nivel
de pobreza, populagdo vivendo na pobreza, aumento de renda ou de consumo per capita.
No Indice de Desenvolvimento Sustentivel elaborado pelo Banco Mundial, a dimenséo
social ¢ avaliada por meio da taxa de crescimento da populag@o, taxa de distribuicdo de
rendimentos, taxa de desocupag@o, propor¢do de mulheres em trabalhos formais, oferta
de servigos basicos de satide, taxa de frequéncia escolar, taxa de escolaridade, adequagdo

de moradia, seguranca e outros (World Bank, 2016).

81



No ambito da mobilidade sustentavel estdo entre os indicadores utilizados: porcentagem
de viagens, taxa de acidentes de trafego per capita, diversidade de sistemas de transporte,
porcentagem de destinagdes para a acessibilidade de pessoas com deficiéncia e baixa
renda, exposi¢do aos poluentes, dentre outros (Portugal e Silva, 2017). No Indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel, proposto por Costa (2008), por exemplo, sdo
considerados critérios hierarquizados segundo 9 dominios, 37 temas e 87 indicadores.
Entre os dominios estdo: acessibilidade, aspectos ambientais, sociais e politicos,
infraestrutura de transportes, modos ndo motorizados, planejamento integrado, trafego e
circulagdo urbana, e sistemas de transporte de passageiros. Dentre os indicadores estdo:
nimero de travessias adaptadas para pessoas com mobilidade reduzida, populacdo
exposta ao ruido de trafego, informacdo disponivel ao cidaddo, integragdo entre as esferas
de governo, vias pavimentadas, sinalizacdo viaria, efetiva¢ao e continuidade das acdes,
acidentes de transito, extensdo da rede de transporte ptiblico. Dentre os indicadores que
expressam padrdes de viagens estdo: tempo de viagem, numero de viagens, velocidade
média de trafego, distdncia de viagem e diversidade de modos de transporte. Quanto
aqueles voltados para os aspectos sociais estdo: informagdo disponivel ao cidadio,
equidade vertical (renda), educagdo para o desenvolvimento sustentavel, participacdo na

tomada de decisdo, qualidade de vida e outros (Costa, 2008).

Para que os subsistemas do Sistema de Mobilidade Urbana Inclusivo cumpram suas
fung¢des e que seu objetivo seja alcancado (Gonzaga et al., 2022), os padrdes de viagens
existentes (que representam a mobilidade atual) podem ser avaliados tendo em vista os
padrdes que se deseja alcancar (mobilidade inclusiva), bem como as estratégias
adequadas para tal (Portugal et al., 2019). Isso requer a determinagdo dos padrdes de
viagens desejaveis a inclus@o social, bem como dos atributos que reflitam a deficiéncia
existente. Com isso, os padrdes de viagens atuais podem ser comparados aos sugeridos

pela mobilidade inclusiva (Mello et al., 2017).

Para orientar as analises dos dados a inclusdo social, cabe interpretar o déficit de viagens
além de sua natureza quantitativa, ou seja, considerar aspectos como as atividades
realizadas por meio do acesso virtual e que podem ser erroneamente interpretadas como
imobilidade, ja que ndo significam que a atividade deixou de ser realizada. Essa ¢ uma
informacdo muito importante e que poderia ser obtida por meio de entrevistas aos
individuos, nas quais eles declarariam se costumam usar o acesso virtual para realizar

atividades basicas. Assim, os percentuais de individuos que acessam atividades
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necessarias de forma virtual - e, portanto, ndo realizam deslocamentos para isso - estariam
disponiveis nas pesquisas de Origem-Destino, o que facilitaria as analises da imobilidade
no ambito da inclusdo social. No entanto, nessas pesquisas, costuma-se representar apenas
um percentual de pessoas que ndo realizaram viagens por um periodo de 24 horas (dia
anterior a pesquisa). Esse ¢ um dos aspectos que revelam a necessidade de revisar e
aperfeicoar os contetidos dos questiondrios domiciliares aplicados nas principais
metropoles brasileiras, contribuindo para melhorar a coleta de informagdes e o

detalhamento dos padrdes de viagens (Rodrigues ef al., 2021).

Nesta tese, conforme explicitado na Segdo 4.2, considera-se que a mobilidade inclusiva
pode resultar de dois padroes de viagens: baixo percentual de imobilidade entre os
individuos mais vulneraveis e alta percentagem de viagens dignas por modalidades
inclusivas. Consequentemente, a mobilidade ndo inclusiva resulta da elevada taxa de
imobilidade e de viagens precérias realizadas por modos de transporte ndo motorizados e

pelo transporte publico.

Diante do desafio na aquisi¢do de dados mais detalhados e confiaveis e conhecendo-se o
papel do acesso virtual na realizagdo de atividades, a imobilidade pode ser ajustada
através da supressdao do percentual da populagdo dentro da faixa média da renda dos
individuos que costumam dispor do acesso virtual como alternativa para realizar
atividades necessarias sem se deslocar fisicamente. Isso possibilita refinar os dados que
representam a ndo realizagdo de viagens e adequa-los as analises que tém foco na inclusdo

social.

Para estabelecer a faixa de renda dos individuos que costumam dispor do acesso virtual,
uma alternativa ¢ a observacdo do percentual da massa de rendimentos recebida pelas
pessoas em trabalho remoto com relacdo ao total da massa efetivamente recebida pelas
pessoas ocupadas. Isso se justifica por que ha uma correlag@o positiva entre o trabalho
remoto potencial e o PIB per capita nos estados brasileiros. Em 2020, 17,4% de todos os
rendimentos no Brasil foram gerados por trabalhadores em home office. No entanto, esse
percentual varia significativamente entre os estados (por exemplo, 32,6% no Distrito
Federal e 6,06% no Mato Grosso) (Ipea, 2020). A massa de rendimentos ¢ calculada
através da soma ponderada (considerando os pesos amostrais) de todos os rendimentos

das pessoas ocupadas da amostra.
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Dentre as atividades de emprego, que estdo entre os principais motivos de viagens,
profissionais das ciéncias e intelectuais possuem maior potencial de teletrabalho. O Ipea
(2020) calculou os percentuais de pessoas passiveis de trabalharem de forma remota em
cada estado do Brasil. O Distrito Federal apresenta o maior potencial de teletrabalho:
31,6% (450.424 pessoas). Em Sao Paulo, esse potencial é de 27,7% (6.167.672 pessoas);
no Rio de Janeiro ¢ de 26,7% (2.009.689 pessoas); em Santa Catarina ¢ de 23,8%
(854.848 pessoas); no Rio Grande do Norte ¢ de 20,9% (272.011 pessoas); em Goias ¢ de
20,4% (676.624 pessoas); e na Bahia ¢ de 18,6% (1.057.602 pessoas). O estado do Piaui

apresenta o menor percentual de teletrabalho: 15,6% (192.657 pessoas).

Com relagdo as viagens precarias, o ajuste para dar énfase a inclusdo social pode ser feito
sobre os tempos excessivos, concentrando os dados sobre aquelas realizadas pelas
modalidades inclusivas (modos ndo motorizados e transporte piiblico coletivo). A escolha
do tempo de viagem como medida para representar as viagens precarias se fundamenta
no papel que este fator exerce sobre a escolha modal, bem como na relevancia do
transporte ndo motorizado e do transporte publico na promogao da mobilidade inclusiva,
conforme ja comentado na Secdo 4.2. Tempos de viagem excessivos caracterizam
condi¢des que podem contribuir para a ocorréncia de problemas, ndo s6 em termos de
internalidades sofridas pelos usuarios, como pelas externalidades que prejudicam a
sociedade, ambas associadas a duragdo das viagens. Além disso, o tempo excessivo pode
inibir novos deslocamentos e a realizagdo de atividades, com efeitos na ascensdo

econdmica, social e intelectual dos individuos (Portugal e Silva, 2017).

Para investigar a intensidade das viagens precarias, uma alternativa ¢ o uso do Indice de
distancia padrdo para a capacidade de caminhar(conforme-comentadona—Secao4-2),
através do qual uma medida de distancia padrdo indica a concentracdo ou dispersdo do
fendmeno da caminhabilidade por meio do software GIS, utilizando-se o centro de massa
(densidade) da populagdo e empregos (e/ou outras atividades) para uma regido. A partir
disso, cria-se uma elipse que se expande para além do centro de massa, até que o algoritmo
contenha cerca de 95% da populagdo e empregos (e/ou outras atividades) na regido que
pode ser percorrida. Quando a elipse compreende uma parcela maior do total da regido,
conclui-se que o urbanismo caminhavel ¢ distribuido por toda a regido. Por outro lado,
quando a elipse € menor, indica que as areas caminhaveis estdo confinadas a apenas
alguns bolsdes (Rodriguez e Leinberg, 2023). Esse indicador se mostra util devido a sua

capacidade de representar a distribuicdo espacial das diversas atividades no territorio,
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tendo em vista a influéncia que o ambiente construido e suas caracteristicas como

densidade e diversidade de usos do solo exercem sobre o transporte ativo.

De acordo com a Comissao Europeia (2004), comparada aos demais modos de transporte,
a bicicleta costuma ser o mais eficiente em distancias de até 5 km, com tempo de viagem
de até 25 minutos. A maior eficiéncia deste modo de transporte se deve aos seus efeitos
positivos sobre o meio ambiente, a harmonia do espago publico e a qualidade de vida da
populag@o com relagdo a pratica de atividades fisicas. Sendo assim, este tempo de viagem
pode ser utilizado como referéncia e, a partir dele, podem ser definidos tempos

“satisfatorios” e “excessivos” em cada localidade.

Para viagens por transporte publico, o tempo de viagem também pode variar
significativamente dependendo das caracteristicas do uso do solo e de diversos outros
fatores. Nesse caso, uma referéncia pode ser a velocidade média ideal de operagdo dos
onibus que, segundo o manual do BRT, ¢ entre 25 km/h e 39 km/h. O tempo de viagem
pode, entdo, ser estabelecido considerando a extensdo média das viagens realizadas em
um municipio ou regido metropolitana. Em uma localidade em que a distancia média
percorrida diariamente seja de 12,5 km, adotando a velocidade média de 25 km/h, o tempo
médio de viagem seria de 30 minutos. Assim como no caso das viagens ndo motorizadas,
esta pode ser uma referéncia a partir da qual os especialistas podem interpretar a coeréncia
desses valores com a realidade local e, assim, estabelecer aqueles considerados

“satisfatorios” ou “excessivos”.

No caso do transporte publico, para os tempos excessivos de viagem, podem ser utilizadas
medidas de acessibilidade a partir dos componentes da atratividade e da impedancia. A
atratividade é medida através do nimero de oportunidades nas localidades e a impedancia,
baseada na distancia ou tempo de viagem, diminui a probabilidade de tais localidades
serem atrativas. Assim, medidas de contorno ou isocromicas podem auxiliar a avaliar a
acessibilidade proporcionada por meio do transporte publico a partir do nimero de
oportunidades que podem ser atingidas dentro de um tempo de viagem/intervalo de

distancia partindo-se de determinada origem (El-Geneidy e Levinson, 2006).

Ao resultar da combinagdo entre imobilidade e viagens precarias, a classificacdo do PIS
depende de como esses dois padrdes se comportam. Portanto, a modelagem do PIS parte
desses dois padroes de viagens para representar a mobilidade inclusiva. Além disso,
através desses elementos, que atuam na modelagem e nas estimativas do PIS, é possivel
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estabelecer categorias e intensidades (Portugal et al, 2019). Para isso, deve-se determinar
como cada padréio de viagem representa o progresso ou distanciamento em relagido aos
objetivos definidos, o que requer uma clara defini¢do da contribuicdo de cada indicador

com relagdo aos objetivos pré-estabelecidos (Miranda et al., 2009).

No caso do PIS, uma alternativa para sua modelagem pode envolver uma escala de
avaliagdo com base nos indicadores que representem os padrdoes de viagens. A
imobilidade e as viagens precarias representam contribui¢cdes negativas para a mobilidade
inclusiva, ou seja, quanto maior o seu valor, menor o seu score. Dessa forma, o PIS pode
ser classificado por meio das escalas “alto”, “médio” e “baixo” que, por sua vez, podem
ser determinadas a partir de parametros de referéncia que considerem valores de
imobilidade e de viagens precarias como “satisfatorios” ou “excessivos”. Nesta tese, ha
o desafio de estabelecer quais pontos de corte determinam os valores considerados altos
ou baixos, estabelecendo as trés categorias (“alto”, “baixo” e, entre estes dois, 0 “médio”).
A determinag¢@o dos niveis de PIS depende, portanto, da classificagdo de cada um dos dois

padrdes de viagens e da combinag@o entre ambas as classificagdes.

No procedimento proposto, outras escalas também podem ser consideradas. Para isso,
podem ser estabelecidos valores de referéncia (por exemplo, com base nas boas praticas
e na participac@o dos especialistas e demais atores da sociedade) organizados em linhas
de corte que expressem o quao proximo se esta da meta a ser alcancada. Estas linhas de

corte podem ser, por exemplo:

e Valores iguais ou superiores a 85% da meta: para indicar auséncia de problema;

e Valores em torno de 70% a 85% da meta: para indicar problema de grau leve;

e Valores em torno de 50% a 70% da meta: para indicar problema de grau
moderado;

e Valores em iguais ou inferiores a 50% da meta: para indicar problema grave.

99 G

A classificagdo do PIS em suas trés categorias (“alto”, “médio” e “baixo”) requer que
sejam claramente compreendidos os seus significados e a relagdo complementar que
existe entre eles. Além disso, especificidades do contexto em que se inserem devem ser
consideradas para se buscar alternativas mais aderentes. Em uma regido metropolitana,
por exemplo, as diversas caracteristicas de seus municipios com relagdo a oferta de

servigos de transporte ¢ de atividades no territorio, bem como as condi¢des de
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acessibilidade e caracteristicas dos individuos (como renda, faixa etaria, género,

escolaridade e outras) podem influenciar significativamente na mobilidade.

Considerar as especificidades de uma localidade quanto as caracteristicas que podem
afetar a relac@o entre viagens precarias e imobilidade na classificagdo do PIS é importante
para se alcancar alternativas mais aderentes a realidade. Diferentes dinamicas se
processam nas cidades e a compreensdo dos processos inerentes a tais contextos ¢
fundamental para as analises na perspectiva do processo de urbanizag@o excludente e do
acirramento das desigualdades sociais e espaciais. Dentre os critérios e variaveis que
costumam ser utilizados na classificacdo das cidades estdo a demografia, a relevancia
regional (quanto a oferta de servicos, produgao, capacidade de oferta de empregos, etc.),

renda per capita, indice de desenvolvimento humano e outras.

Cabe destacar, ainda, que, segundo Sposito (2009), a classificagdo de cidades em
pequenas e médias ndo € suficiente para caracterizar cidades ndo metropolitanas. Segundo
a autora, isso se justifica por que a realidade dessas cidades é extremamente plural, ja que
constituem diferentes tipos, padrdes e desempenham diversos papéis na divisdo do
trabalho. Cabe, ainda, realcar que a importancia de determinado centro urbano como polo
dinamizador ndo esta relacionada somente ao seu tamanho populacional. Cidades de porte
médio, por exemplo, geralmente t€ém menor importancia quando situadas em grandes
regides metropolitanas. Por outro lado, podem ser referéncias regionais quando situadas
em areas de fronteira agricola (IBGE, 2023). Algumas linhas de diferenciagdo podem ser
adotadas para melhor caracterizar a rede urbana, dentre as quais estdo o contexto
econdmico e politico, os agentes sociais das criagdes urbanas, o valor da produgio

industrial e da receita do comércio e servigos e a renda de-seus-habitantesdos individuos,

por exemplo (Corréa, 2003).
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Nesse contexto, os percentuais satisfatorios de imobilidade sdo aqueles que indicam uma
baixa taxa de imobilidade, representando viagens ndo realizadas devido a opgao dos
proprios individuos por néo sair de casa ou que realizaram atividades através do acesso
virtual. Isso significa que os individuos ndo tém deixado de realizar atividades devido a
qualquer restri¢ao encontrada para seu deslocamento no &mbito do SMU. Por outro lado,
percentuais de imobilidade excessivos indicam alta taxa de imobilidade, ou seja, os
valores apresentados revelam que a populagdo, principalmente a mais vulneravel, tem
deixado de realizar atividades devido a alguma restricdo encontrada no dmbito do SMU

para seu deslocamento.

Na modelagem do PIS, os valores contidos na faixa intermediaria sdo aqueles acima da
linha de corte que identifica a imobilidade como “satisfatoria”, mas abaixo da linha de
corte que a considera “excessiva”. Os valores contidos nesta faixa indicam que pode haver
algum problema de menor intensidade (comparado aos possiveis problemas relacionados
aos valores excessivos), ja que eles ndo representam valores satisfatorios, mas nio sdo

considerados excessivos.

Os tempos de viagem satisfatorios sdo os baixos tempos de viagem, indicando que as
modalidades inclusivas (ndo motorizadas e o transporte publico coletivo) oferecem um
servi¢o digno aos usuarios e que estimula a preferéncia dos individuos em utiliza-las em
detrimento aos modos individuais motorizados. Tempos de viagem excessivos sdo
aqueles que caracterizam condi¢cdes que podem contribuir para a ocorréncia de
problemas, ndo s6 em termos de internalidades sofridas pelos usuarios, como pelas

externalidades que prejudicam a sociedade, ambas associadas a duragdo das viagens.

No caso dos tempos de viagem, os valores contidos na faixa intermediaria sdo aqueles
acima da linha de corte que identifica esse padrdo de viagem como “satisfatorio”, mas
abaixo da linha de corte que o considera “excessivo”. Os valores contidos nesta faixa
indicam que pode haver algum problema de menor intensidade (comparado aos possiveis
problemas relacionados aos valores excessivos), ja que eles ndo representam valores

satisfatorios, mas ndo sdo considerados excessivos.

Esta tese considera que o desejavel ¢ que todos realizem viagens necessarias

(deslocamentos destinados a realizacao de atividades basicas como moradia, alimentacdo

trabalho, educacdo. satude, lazer, higiene e transporte) de forma digna. Cenferme—ja
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transperte. A concepgao proposta nesta tese realga o objetivo de promover a mobilidade
inclusiva, o que requer que a acessibilidade esteja em conformidade com a capacidade e
necessidade dos individuos. Ou seja, o problema ocorre quando a mobilidade ndo ¢é
inclusiva e uma das causas pode estar ligada a acessibilidade. Assim, cabe estabelecer um
limiar de bem-estar abaixo do qual os individuos podem ser considerados insatisfeitos ou
mal servidos. Com isso, maiores beneficios devem ser concedidos aos mais

desfavorecidos para, assim, ser alcangado um estado justo para todos (Garcia et al., 2018).

Quando todos os padrdes de viagens (imobilidade e viagens precarias) se expressam por
meio de valores considerados “satisfatorios”, eles sdo considerados inclusivos. Isso indica
que os individuos se deslocam para atender suas necessidades basicas de forma digna por
modos ndo motorizados e pelo transporte publico. Ha, portanto, alto Potencial de
Inclusdo Social (PIS) derivado do SMU e ndo héd necessidade de avangar no
procedimento. Caso ainda se tenha o interesse em verificar de forma mais detalhada a
situacdo de determinada localidade que apresente alto PIS, a aplicagdo do procedimento

sera 1til.

O baixo PIS representa situagdes em que pelo menos um dos padrdes de viagens apresenta
valor considerado excessivo, indicando que os individuos mais vulneraveis ndo
conseguem alcangar atividades necessarias (imobilidade) ou que as viagens criticas
afetam significativamente a dignidade da viagem dos individuos (e pode, inclusive,
incentiva-los a decidir nfo realizar viagens e, com isso, deixar de realizar atividades
necessarias). Isso significa que ha baixo potencial de que o SMU esteja promovendo a
mobilidade inclusiva, o que indica a possivel existéncia de um problema critico de
exclusdo social. Nesses casos, a aplicacdo do procedimento para avaliagdo do PIS

derivado do SMU proposto nesta tese é altamente recomendada.

O médio PIS representa situagdes em que um ou todos os padroes de viagens apresentam
niveis contidos na faixa intermedidria, mas que nenhum seja considerado excessivo.
Nesses casos, também ¢é recomendado que as etapas do procedimento para avaliagdo do

PIS derivado do SMU sejam aplicadas.

Nos casos em que o PIS ¢ médio ou baixo, a aplicagdo do procedimento para avaliagao
do PIS derivado do SMU auxilia a orientar o planejamento do SMU a inclusdo social,

tendo em vista os possiveis problemas identificados. Na modelagem proposta, essas trés
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categorias (alto, médio e baixo) tém a func¢ao de indicar, por meio dos padrdes de viagens,
o potencial de o0 SMU estar promovendo a mobilidade inclusiva. Trata-se, portanto, do
Potencial de Inclusdo Social derivado do objetivo do SMUI, observando se ele esta ou
ndo sendo alcangado ou o quio distante a mobilidade se encontra dos niveis satisfatorios
para tal objetivo. No planejamento, a defini¢do de parametros de referéncia ¢ fundamental
para avaliar o SMU a partir dos padrdes de viagens e do estabelecimento de critérios que

os considerem “‘satisfatorios” ou “excessivos”.

Para determinar se os valores sdo “satisfatorios” ou “excessivos” ¢ possivel utilizar
diferentes métodos, como a consulta a especialistas e a defini¢do de pesos. Quando ha o
entendimento de que os critérios utilizados possuem diferentes graus de importancia,
podem ser atribuidos pesos que representem as preferéncias dos especialistas (Silva et al.,
2004).

A conceituag@o desses limites serve como um guia para a determinagdo de valores na
classificagdo do PIS, de maneira a auxiliar os especialistas a avaliarem o efeito que o
SMU exerce sobre a inclusdo social em diferentes contextos. Isso requer a observacao de
diversos fatores, dentre os quais o porte da cidade, especificidades locais e
disponibilidade de recursos (Portugal ef al., 2019). Assim, o PIS oferece a possibilidade
de avaliar a necessidade de conceber uma visdo estratégica e aplica-la as etapas iniciais

do planejamento do SMU.

Em contextos desiguais, como ocorre nas cidades brasileiras, pressupde-se que a
mobilidade ndo inclusiva tende a ocorrer nas localidades e bairros mais pobres e
periféricos. Isso se deve ao fato de que em tais localidades se verifica também uma oferta
espacial desigual em termos de oportunidades, servigos e atividades socioecondémicas
bem como de infraestrutura de transportes motorizados e ndo motorizados. Assim, as
localidades e bairros mais pobres e periféricos sdo mais afetados por condigdes precarias

de acessibilidade, que promovem padrdes de viagens ndo inclusivos.

Recomenda-se que o PIS e o procedimento proposto sejam utilizados ndo somente para a
escala urbana ou metropolitana, mas também para a escala local. Na medida em que o
calculo do PIS reflete os padrdes de viagens agregados para cada escala, ¢ importante que
ele seja calculado para todas elas, o que auxilia a compreender a situagdo no contexto
urbano e também em termos espaciais. Com isso, o PIS permite identificar as localidades

mais criticas, bem como desenvolver uma melhor interpretagdo dos resultados deste
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estimador e a formulagdo de estratégias orientadas as necessidades de uma mobilidade
mais inclusiva. Essas caracteristicas justificam o procedimento para avaliagdo do PIS

derivado do SMU, orientado a concepgdo de uma visdo estratégica a ser detalhada no

planejamento do SMU inclusivo.

4.5 Procedimento metodologico para avaliacdo do PIS derivado do SMU

A proposta metodologica desta tese busca oferecer uma contribuigdo para orientar o
planejamento do SMU a inclusdo social e proporcionar uma visdo estratégica a ser
considerada e detalhada no desenvolvimento dos Planos de Mobilidade Urbana. Tal visao
estratégica ¢ formulada nas etapas iniciais que costumam ser adotadas no processo de
planejamento (“Preparacdo e analise” e “Desenvolvimento de estratégias”). Assim, esta
tese realca a importancia do uso de uma metodologia mais especifica e fundamentada
para auxiliar tais etapas a oferecer maior clareza sobre o objeto principal, bem como
subsidiar um tratamento mais objetivo e concreto dos problemas, além da elaboragio de

diagnosticos e estratégias mais coerentes com a realidade.
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Considerando a complexidade inerente ao SMU e a tendéncia ao uso de modelos mais

sofisticados e que costumam ser de dificil aplicag@o, o procedimento para avaliagdo do
PIS derivado do SMU proposto nesta tese se justifica como uma concepgao sintética que
subsidia o planejamento do SMU. Ao fornecer uma visdo estratégica, o procedimento
baseado no PIS contribui para a constru¢do de um ambiente mais participativo,
comprometido, transparente e criativo para elaborar cenarios a serem testados e

analisados em modelos mais complexos utilizados no planejamento do SMU.

Nesse sentido, cabe citar a contribuicdo de modelos do tipo bottom-up, que tém sido
recomendados como ferramenta de medi¢do e monitoramento, mas também para
avaliac@o da politica urbana e para a promogao de sistemas mais sustentaveis (Stelwagen
et al., 2021). Tais modelos favorecem a elaboragdo de avaliacdes mais especificas e
transparentes da cidade, o que contribui para a formulac@o de politicas mais adequadas a

realidade local (Wertheim-Heck e Lanjouw, 2018).

Para obter diferentes perspectivas sobre o problema, bem como para conhecer os reais
desejos e necessidades da populagdo é importante realcar a participagdo popular e os
dados secundarios (estudos, estatisticas, séries historicas e outros). No processo de
planejamento, as decisdes se tornam mais compativeis com a realidade quando ha uma
construgdo coletiva que envolva as equipes responsaveis pelo planejamento, os diferentes
agentes interessados, a populagao e seus representantes. A diversidade de experiéncias e

pontos de vista favorece a consisténcia das analises, tornando as solugdes mais confiaveis
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e coerentes com a realidade. Através da participagdo popular, por exemplo, experiéncias,
conhecimentos e a percep¢do sobre necessidades sdo aspectos importantes a serem
considerados nos processos de planejamento, especialmente em contextos em que ha

escassez de dados (Joumard and Nicolas, 2009).

O envolvimento de diferentes atores e entidades - incluindo cidaddos, empresas,
operadores ¢ planejadores - em uma cooperagdo transdisciplinar é fundamental para
promover mais transparéncia no processo de planejamento do SMU, pois permite a
discussdo e comunicagdo intersetorial (Michelini et al,, 2023). No entanto, a falta de
experiéncia e conhecimento na adogdo da participagdo popular nos processos de
elaborag@o de politicas e na sensibilizagdo para os problemas é um dos obstaculos que
tém dificultado a implementagdo de estratégias (Macario, 2007). Além disso, as
contribui¢des dos cidaddos tém ocorrido com maior énfase nas fases iniciais do
planejamento, mas, nas fases posteriores, os métodos implementados tém possibilitado

baixa intensidade de participagdo (Michelini et al., 2023).

Assim, as abordagens do tipo botfom-up sdo fundamentais para capturar as necessidades
de mobilidade e conectar as solugdes a realidade, valorizando a participacdo e o
envolvimento da populagdo e de seus representantes de forma transparente, flexivel,
compreensivel e exequivel. No planejamento, a participacdo popular tem se consolidado
como uma caracteristica importante, indo além da mera consulta sobre propostas e
envolvendo também a concepgdo, elaboragdo e controle na gestio do territorio urbano. A
participac@o popular oferece uma perspectiva que auxilia o processo de planejamento a
obter maior legitimidade, bem como um suporte de realidade ao desenvolvimento do
planejamento (Anjos et al., 2013). No caso desta proposta metodologica, através da
participacdo social, novos fatores podem ser considerados na modelagem do PIS e nas

etapas do procedimento para sua avaliagdo. Estudo da professora Nona, comunidade.

O procedimento proposto nesta tese se desenvolve a partir da modelagem do PIS
(apresentada na Secdo 4.4) e auxilia a elaboracdo de uma visdo estratégica, as quais sdo
contribui¢des que se destacam como insumo para o planejamento do SMU. Por meio da
Verificagdo do PIS, o procedimento revela se existe um problema de exclusio social e se
hé necessidade de avangar para as demais etapas. Para isso, desde a etapa da Modelagem
do PIS, diferentes dados e informagdes sdo utilizados gradativamente, para buscar

entender o problema e adotar solugdes mais adequadas. Essa abordagem gradativa se
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justifica devido a questdes como o déficit de informagdes atualizadas e confiaveis, que,
conforme abordado no Capitulo 3, é um desafio que as cidades brasileiras tém enfrentado

e que dificulta a promogao da inclusdo social através do planejamento do SMU.

Sendo assim, nesta tese, o procedimento para avaliagdo do PIS derivado do SMU busca
fazer uma contribuigdo ao valorizar a Caracterizagdo do Problema e o Diagnostico, etapas
sucedidas da Verificagdo do PIS, tendo em vista o propdsito de desenvolver uma
concepgao sintética e com enfoque sistémico. Essas etapas possuem o papel de fortalecer
a conexdo com a realidade, em atencdo as criticas observadas na bibliografia consultada
e abordada na Secdo 2.4. Além disso, elas contribuem para fortalecer a participagdo da

populagdo e de outros atores intervenientes.

Na Verificacdao do PIS, sio empregados no modelo os dados existentes na localidade
(que podem contemplar escalas locais e globais, como ja citado) e desenvolvidas suas
possiveis interpretagdes. Reconhecendo a complexidade e as naturais limitagdes do PIS e
dos dados tipicamente disponiveis (como a confiabilidade deles, por exemplo), a
disponibilidade de recursos e as especificidades locais sdo fatores que devem ser

considerados na aplicagdo das etapas do procedimento.

O entendimento acerca do problema e as medidas para sua solugdo devem ser atividades
inter-relacionadas com o processo de decisdo (Garcia, 2016). Nesse sentido, a etapa de
Caracterizacio do Problema tem o proposito de promover a compreensio do problema,
o que, segundo Hutchinson (1974), configura o inicio do processo de planejamento que,
por sua vez, termina com a solug@o das questdes identificadas. Ainda segundo o autor,
compreender a natureza dos desafios enfrentados ¢ um importante ponto de partida para
as etapas seguintes de planejamento. Tal relevancia se da devido as anélises e avaliag@o
do contexto de mudangas, bem como do exame dos desafios existentes e esperados no

ambito da mobilidade.

Ao aprofundar o conhecimento obtido nas etapas de Modelagem e Verificagdo do PIS, a
Caracterizacdo do Problema busca especificar as informagdes fornecidas pelos padrdes
de viagens a respeito da Mobilidade. Assim, ela observa locais, horarios, modalidades de
transportes, atividades e grupos sociais mais afetados e identifica como o problema se
estabelece e em quais escalas eles ocorrem. Ha, portanto, nesta etapa, uma transcendéncia
da Verifica¢ao do PIS, que é necessaria devido as limitagdes carregadas pelo indicador

do problema.
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A Caracterizacdo do problema contribui para a compreensdo acerca do sistema em

investigacdo, bem como sua interface com o ambiente socioecondmico, a formulacdo de
objetivos, indicadores de desempenho, metas, restri¢des e delimitagdo espacial, temporal
e escopo de agdo (Portugal et al., 2019). Nesta etapa, o PIS auxilia a avaliar o Potencial
de Inclusdo Social derivado do objetivo de promover a mobilidade inclusiva, observando
se ele foi alcancado e com que intensidade se manifesta. Na Caracterizacdo do Problema,
a fim de identificar situagdes em que seja necessario intervir para se alcancar padrdes de
viagens satisfatorios, parametros de referéncia podem auxiliar a constatar a existéncia de

um possivel problema.

Caracterizar o problema significa, portanto, identificar que o objetivo do SMUI néo foi
alcangado no nivel desejado. Para isso, devem estar claros os conceitos de mobilidade
inclusiva e de mobilidade néo inclusiva, bem como definidos os padrdes de viagens que
as diferenciem. Dentre as possiveis restrigdes associadas a esta etapa, estdo aspectos tais
como as inconsisténcias nos dados e a complexidade do conceito de inclusdo social, que

transcende o SMU.

Por meio da Caracterizagdo do problema, € possivel determinar a possibilidade de
ocorréncia de problema de acordo com a natureza e intensidade da manifestacdo dos
padrdes de viagens ndo inclusivos na area de estudo. Assim, podem ser identificadas
atividades que mais deixaram de ser realizadas devido a barreiras encontradas pelos
individuos para se deslocarem; modos de transporte que apresentam tempos médios mais
elevados em suas viagens; grupos populacionais com os quais mais ocorre a imobilidade

ou que mais realizam viagens precarias, dentre outros.
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O Diagnéstico ¢ a etapa na qual se confirma a existéncia ou auséncia do problema
caracterizado na etapa anterior. A identificagdo dos principais fatores que estio
contribuindo para a ocorréncia do problema pode ser realizada por meio da observagdo
das principais relagdes de causa e efeito. Tais relagdes podem ser percebidas a partir da
compreensdo e analise da natureza e intensidade do problema, bem como de sua relagdo
com as condi¢des dos subsistemas do SMU. Tais fatores contribuintes estdo vinculados a
equidade e a integracdo no uso dos recursos coletivos (subsistemas da acessibilidade,
transportes e uso do solo) e de sua articulagdo com os recursos do individuo, ou seja, as
necessidades, caracteristicas e capacidade da populacdo de se deslocar (subsistema
individuo). Conforme abordado nas Segdes 3.2 e 3.3, os recursos coletivos s@o os alvos
de politicas publicas no ambito do SMU. No Diagndstico sdo identificadas as rela¢des de

causa e efeito entre os subsistemas do SMU e os sintomas observados.

No Diagndstico, as analises sdo mais aprofundadas, o que permite concluir se ha ou nao
problema. Isso contribui para que as solugdes sejam mais compativeis com a realidade.
O Diagnostico pretende estabelecer a relagdo causal entre os possiveis fatores que
contribuem para a ocorréncia de padrdes de viagens nao inclusivos. Tais fatores estdo

associados ao desempenho dos subsistemas e as interagdes que ocorrem entre eles.

bl + o destes inclusdo social | 6 fo-afotadostnspel

outros—Além de identificar ¢ analisar tais-as relagdes_de causa e efeito entre 0 SMU. seus

subsistemas e destes com a inclusdo social, o diagndstico contribui para detectar lacunas
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9 apresenta uma relagdo entre possiveis fatores causais, subsistemas do SMU e escalas.
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POSSIVEIS FATORES CAUSAIS
Escala local Escala urbana Todas as escalas
. - L Distribuigdo espacial inequitativa de
Indisponibilidade de atividades* < .p. a
9 atividades*
2 Ocupacdes irregulares e fragilidade
b pag g. 8 Grandes distancias*
Q ambiental*
2 Desenho urbano desfavoravel as
=1 viagens ndo motorizadas***
Barreiras fisicas***
L . s s el Oferta inequitativa de infraestrutura
Falta de uma rede ciclovidria*** Falta de integragdo fisica e tarifaria*** q ek
vidria
w
w — . a .
= . . Insuficiéncia ou auséncia de TPC de A
| Auséncia de uma rede de caminhos*** N R B Falta de seguranga no transito***
8 maior capacidade
2 Auséncia de servigos de transporte
< | Falta de cumprimento das normas de publico compativeis com as
= . . ) .
acessibilidade universal*** necessidades e capacidades dos
individuos***
w
g Falta de uma rede equitativa e
g equilibrada de centralidades***
g Falta de articulagdo e de conexdo
Q espacial entre moradias, locais de
< atividades e infraestrutura de TPC***
8 Dificuldades de locomogdo***
] = P
> Padrdo de renda insuficiente para
g suportar os custos de deslocamento***

*Possiveis causas para a imobilidade;
**Possiveis causas para o tempo excessivo;
***Possiveis causas para ambos os padrdes de viagens

Figura 9. Relac@o dos possiveis fatores causais, subsistemas do SMU e escalas.

O referido procedimento ¢ uma das contribuigdes metodologicas desta tese e tem o
proposito de fornecer uma visao estratégica que sirva de guia para o desenvolvimento dos
Planos de Mobilidade Urbana. No ambito do PlanMob (Caderno de Referéncia para
Elaboragdo de Plano de Mobilidade Urbana), as etapas de Caracterizagdo do problema e
Diagndstico auxiliam nas atividades de analises preliminares. A Formulagdo de
estratégias, por sua vez, subsidia a tomada de decisdo, bem como a construgdo da visao,
objetivos, metas e prioridades (Ministério das Cidades, 2015). Nesse contexto, o
procedimento foi desenvolvido a partir de sua estrutura, bem como do encadeamento que

ha entre as etapas, seus propodsitos e articulagdo, ja que elas sdo complementares e se

retroalimentam.




Ou-seja;—aA partir da Modelagem do PIS, que se d4 em funcdo da mobilidade (que € o
output do SMU), o Diagnostico deve identificar se ha ou nio problema - a partir dos
sintomas apontados na etapa de Caracterizagdo do Problema - e observar as relagdes de
causa e efeito de maneira abrangente - considerando os Transportes, o Uso do Solo, a

Acessibilidade e o Individuo.

Também podem ser acrescentadas novas informagdes, obtidas por meio da observagio de
outros fatores que podem estar relacionados aos padrdes de viagens ndo inclusivos, mas
que ndo tenham sido identificados na Verificagcdo do PIS. Isso ocorre por que os padroes
de viagens podem ser influenciados por diversos fatores, por exemplo, os associados a
impedancia provocada pela acessibilidade e a percep¢do dos usudrios quanto a sua
capacidade de superar tais barreiras (Kneib e Portugal, 2017). Além disso, pode ser
necessaria a reunido e organizacdo de dados que costumam estar fragmentados e
incompletos (Kneib, 2020). Também podem ser acrescentados dados referentes as
politicas publicas de mobilidade e transporte, politicas urbanas e seu reflexo na politica
de mobilidade, dentre outros (Ministério das Cidades, 2015). Publicagdes técnicas e
cientificas (como artigos, teses e dissertagdes) também costumam ser importantes
referéncias, que podem apresentar questdes conceituais, metodologicas e dados extraidos

de estudos de casos ja realizados na area investigada.

Neste procedimento, além de identificar se ha ou nio problema, o Diagnostico € a etapa
na qual sdo investigados os fendmenos que tém levado os individuos a deixarem de
realizar viagens ou que as estejam realizando em condi¢des precarias. No Diagnostico
identificam-se os possiveis fatores causais que apontam, por exemplo, se ha oferta
insuficiente de determinadas atividades no local, se a localizagdo das moradias ocorre em
areas de risco ou distantes das centralidades predominantemente ocupadas pelo populagdo
de menor poder aquisitivo, se ha falta de acesso por transporte publico (coletivo ou
escolar), se ha precariedade nos acessos por bicicleta e/ou a pé, se a renda familiar é

insuficiente para sustentar os gastos com transportes, etc.

Tais possiveis fatores devem ser confrontados com a situagdo em que se encontram os
subsistemas e, com base nas metas estabelecidas, sdo determinados os fatores criticos. A
partir disso, determinam-se as estratégias para tratar os problemas. Além das fragilidades,
nesta etapa podem ser observadas restricdes de recursos, deficiéncias técnicas dos

municipios (Lal e Soares, 2012), legislagdo vigente, potencialidades e outros que auxiliem
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a constru¢ao de um panorama aprofundado da situag@o local (Kneib e Mendonga Neto,

2020).

Quanto as formas para se identificar relagdes de causa e efeito, a literatura traz algumas
possibilidades. Dentre elas, as hipoteses de diferengas médias observadas entre os dados
e as correlagdes inerentes a representagdo do problema podem ser traduzidas em hipoteses
causais. Assumindo uma relagao de causalidade entre duas variaveis X ¢ Y e mantendo
todas as outras variaveis constantes, ao alterar o valor de X também seria modificado o
valor de Y. Essa condigdo possibilita distinguir entre uma correlacdo e uma causalidade,
identificando fontes causais (efeitos causais) e ndo causais (espurios) de correlagio (Pearl

e Mackenzie, 2018).

Para Pearl (2000), os estudos de causalidade devem ser baseados na construgdo de
diagramas causais. Estes seriam definidos através de uma representacdo grafica do
processo causal hipotético, em que nds correspondem as variaveis e setas direcionadas
representam a direcdo da causalidade entre duas variaveis. Os referidos diagramas
representam as causalidades hipotéticas em fungdo da existéncia de setas entre duas
variaveis (a auséncia das setas indica independéncia). Cabe, ainda, citar a modelagem de
equagdes estruturais, que ¢ util na avaliacdo de hipoteses causais ligadas por efeitos
diretos e indiretos, incorporando variaveis ndo observaveis (latentes). Assim, nos estudos
de causalidade, as equacdes estruturais possibilitam confirmar a existéncia de processos

causais distintos, utilizando diversas variaveis (Siqueira et al., 2022).

Nesta tese, a Revisdo de Literatura - que apresenta diversas formas de se identificar
relagdes de causa e efeito - e a consulta aos especialistas sdo fontes uteis na definicdo de
um método adequado ao diagnoéstico das relagdes causais existentes entre o SMU e a
inclusdo social. Dentre tais alternativas estd (além das ja mencionadas no paragrafo
anterior) o uso de indicadores como o Indice de Equidade Social desenvolvido por
Rodriguez e Leinberger (2023), que busca expressar a dificuldade dos individuos para
acessar areas caminhaveis e as oportunidades nelas localizadas; e como os pregos
elevados ¢ a falta da oferta de moradia impactam na selegdo dos individuos que podem

pagar para viver nessas areas altamente desejaveis.

Apods a etapa do Diagnostico, a Formulacio de Estratégias se baseia nas etapas
anteriores para indicar medidas voltadas para os subsistemas do SMU, conforme os

problemas identificados e a intensidade com que eles ocorrem. Esta abordagem vai ao
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encontro com a perspectiva que compreende a acessibilidade como um instrumento

fundamental para promover a mobilidade inclusiva (Portugal et al., 2019).

Na etapa de Formulag@o das Estratégias sdo desenvolvidas solugdes para cada um dos
subsistemas que apresentam deficiéncias ou possiveis causadores de padrdes ndo
inclusivos. As estratégias sdo destinadas a atuar nos fatores criticos (causas) que irdo
repercutir nos sintomas (padrdes de viagens nao inclusivos). Conforme a criticidade dos
problemas identificados, as solugcdes podem ser hierarquizadas. Tais estratégias sdo
analisadas e sintetizadas para se construir uma visdo estratégica a ser aplicada no
detalhamento dos Planos de Mobilidade Urbana. Para isso, estudos de viabilidade podem
ser aplicados as alternativas, avaliando-as nas dimensdes técnica, socioecondmica,
financeira e ambiental (Ministério das Cidades, 2015) e levando em conta o objetivo de

contribuir para o alcance da mobilidade inclusiva.

Com base nas etapas anteriores e diante das estratégias formuladas para cada um dos
sintomas, a Visdo Estratégica estabelece a diregdo a ser observada no planejamento do
SMU, tendo em vista sua contribuicdo para o alcance da mobilidade inclusiva. A
contribui¢do da Visdo Estratégica, que serve de guia para o detalhamento dos Planos de
Mobilidade Urbana, é resultante do procedimento, que tem seu inicio orientado pela
deteccdo de padrdes de viagens ndo inclusivos realizada na Verificagdo do PIS (sucedida
da Modelagem). Para o desenvolvimento da Visdo Estratégica, abordagens do tipo
Bottom up auxiliam na formulagdo de politicas mais adequadas a realidade local, ja que
favorecem a elaboracdo de avaliagdes mais especificas e transparentes da cidade

(Gudmundsson, 2004; Wertheim-Heck e Lanjouw, 2018).

A Figura |0Figura—t0 esquematiza o fluxograma das etapas do procedimento para
avaliag@o do PIS derivado do SMU.
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Figura 10. Fluxograma da proposta metodologica (Modelagem do PIS e etapas do procedimento
para avaliagdo do PIS derivado do SMU).

Com base no resultado obtido através da Modelagem do PIS, as etapas de Verificagido do
PIS, Caracterizagdo do Problema, Diagndstico e Formulagdo de Estratégias possibilitam
estabelecer um procedimento que auxilia construir a visdo estratégica a ser aplicada aos
Planos de Mobilidade Urbana. O planejamento estratégico constitui um processo
continuo e integrado, que requer reavaliagdo e reforma continuas (Jamnicky, 2006).
Portanto, tal procedimento deve ser retroalimentado, tendo em vista que as estratégias

aplicadas devem ser monitoradas e avaliadas.

Para cada um dos padrdes de viagens, podem ser adotados indicadores que os
representem, bem como os possiveis fatores causais e as estratégias a serem adotadas.
Conforme ja comentado nesta secio, no Diagnoéstico, os possiveis fatores causais podem
estar associados a impedancia ao ato de se deslocar (acessibilidade); as infraestruturas e
servicos destinados a realizagdo de viagens para deslocamento de individuos
(transportes); a densidade, diversidade, desenho urbano, destinos acessiveis,
disponibilidade de servigos de transportes (uso do solo); e as caracteristicas dos
individuos, tais como renda, género, idade (individuo), dentre outras. As estratégias, por

sua vez, a fim de atuar nos fatores que tém causado os problemas associados aos padroes
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de viagens ndo inclusivos, podem intervir sobre a acessibilidade, os transportes, o uso do

solo e o individuo de forma integrada.

Assim, o PIS e a aplicagdo do procedimento contribuem para a constru¢do da Visdo

Estratégica, que depende das especificidades do objeto de estudo. A Figura | 1Figura—tt

esquematiza a visdo geral das relagdes entre os padrdes de viagens ndo inclusivos
(mobilidade ndo inclusiva) com os possiveis fatores causais (identificados na etapa do
Diagnostico), os quais podem ser percebidos em cada um dos subsistemas do SMU e nas
interagdes entre eles e deles com a mobilidade. Com isso, € possivel intervir sobre os

padrdes de viagens ndo inclusivos através da formulacao de estratégias.

CARACTERIZAGAO | /™77 7777777 777 T TTTTTTmmTmmommssmsmsssmsmsoosooooooooososoossooooos
DO PROBLEMA | | IMOBILIDADE «—> VIAGENS PRECARIAS
(padrées de viagens L
ndo inclusivos)
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Problema Fatores causais Mobilidade
A — e saesssssssssssssssssssssc - Inclusiva
/" Elevado déficit e viagens “\ ’,’ Impedénciaao ato de se deslocar ",
\
1' realizadas, expresso por alta E : ) ) o
| taxa de imobilidade H 1 Infraestruturas e servigos destinadosa |
" } H H realizagdode viagens para deslocamento |
DIAGNOSTICO I ' ! R i
(confirma se hé ou ! Tempo médio elevadodas ! H dos individuos H
’ § —> !
néo problema e ox | viegensfeitas por transporte | | Desenho construido e suas dimensdes: E
- i " . H .
poss:,:;:;um i ndo motorizada H E Densidade, diversidade, desenho urbano,
] | ! destinos acessiveis, disponibilidade de 1
| Tempo médioelevadodas | ! servigos de transporte E
“ viagens feitas por transporte | \ ]
CYNT] . - N
‘.. Ppublicocoletivo L . Renda, género, idade, etc. e
‘ A Mobilidade e
inclusiva?
- IMOBILIDADE «—> VIAGENS PRECARIAS

vy )

[-Acesswbllldade] —> [Transporles] 4—‘-» [Uso doSoIo] > [ Individuo ]

ESTRATEGIAS

| MOBILIDADE NAO INCLUSIVA |

Figura 11. Relagdes entre os padrdes de viagens ndo inclusivos (Mobilidade ndo inclusiva), com
os problemas, possiveis fatores causais ¢ as estratégias.

A Figura | | Figara—H representa um conjunto de relagdes que refletem a interagdo entre as
etapas Problema, Diagndstico (fatores causais) e Formulagdo de Estratégias. Trata-se de
possibilidades tipicamente observadas em cidades brasileiras, mas que, em suas
especificidades, incluem diversos outros fatores que poderdo intervir nas caracteristicas
do problema, bem como no diagnostico e nas estratégias necessarias. A Visdo Estratégica

pode ser desenvolvida a partir de tal conjunto, mas também deve complementa-lo por
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meio de diretrizes que viabilizem a aplicag@o das estratégias formuladas, considerando
dimensdes técnicas, socioecondmicas, financeiras, ambientais e outras, de forma a

alcancar o objetivo de promover a mobilidade inclusiva.

4.6 Consideracoes

A estrutura modular descrita no Capitulo 4 contribui para o alcance do objetivo especifico
desta tese de estabelecer as principais etapas do procedimento para avaliagdo do PIS
derivado do SMU, que sirvam de base para a formulagdo de estratégias comprometidas
com a inclusdo social e com as especificidades locais. Este Capitulo apresenta uma
abordagem que destaca algumas das contribui¢des desta tese, em especial as etapas do
procedimento proposto, as quais sdo complementares entre si e avangam gradativamente,
conforme a necessidade de cada caso analisado. E previsto, ainda, que, conforme novas
informagdes sejam acrescentadas (fatores como os associados a impedancia provocada
pela acessibilidade e a percepg@o dos usudrios quanto a sua capacidade de superar tais
barreiras; politicas publicas de mobilidade e transporte, politicas urbanas e seu reflexo na
politica de mobilidade, dentre outros) o retorno as etapas anteriores para realizagdo de

ajustes seja necessario.

Com base na abordagem apresentada neste capitulo, podem ser observados alguns
aspectos que remetem a hipdtese de que a concepgdo de um procedimento que estabeleca
a natureza e a intensidade da influéncia do SMU na inclusdo social contribui para a
elaboragdo de diagnosticos e estratégias mais coerentes com a realidade local. Dentre tais
aspectos, estd a atengdo dada ao problema que, desde a modelagem do PIS, busca
identificar os padrdes de viagens ndo inclusivos e, posteriormente, os subsistemas mais
criticos e os fatores causais, considerando as possiveis interferéncias que as limitagdes
metodologicas e as deficiéncias dos dados disponiveis podem exercer sobre as analises

em torno do SMU e da inclusdo social.

Além disso, conforme abordado no Capitulo 2, lacunas e inconsisténcias nas abordagens
referentes as relagdes entre 0 SMU e a inclusdo social tém resultado em diretrizes e agdes
que nem sempre correspondem as necessidades dos individuos mais vulneraveis. Diante
do proposito de desenvolver uma concepcdo sintética e com enfoque sistémico, a
Modelagem do PIS e o procedimento para avaliagdo do PIS derivado do SMU se revelam

como alternativas possiveis para auxiliar o planejamento a promover a mobilidade
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inclusiva. Para tanto, esta tese real¢a a importancia de cada etapa, em especial a
Caracterizacdo do Problema e o Diagndstico, que tém recebido pouco destaque no
planejamento. Além disso, a confiabilidade dos dados disponiveis e sua cuidadosa
interpretagdo auxiliam a elaboragdo de diagndsticos e estratégias mais coerentes com a

realidade.

aApesar de dar énfase a mobilidade

inclusiva, mas-esta tese realca a necessidade de um planejamento integrado, que considere
todas as dimensdes da mobilidade urbana sustentavel e as relagdes que ha entre elas.
Assim, o procedimento metodologico proposto busca se aplicar as etapas do processo de
planejamento que antecedem a Elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel
(PMUS). Esta tese recomenda o desenvolvimento de abordagens especificas para cada
uma das dimensdes da sustentabilidade, sem perder a visdo integrada que as envolve. O
PMUS deve estar orientado a todas as dimensdes da sustentabilidade, o que pressupde
compreendé-las de forma integrada e considerando especificidades da mobilidade

sustentavel (social, ambiental e economica).

Diante dos complexos desafios para alcance da mobilidade urbana sustentdvel, a
metodologia proposta nesta tese oferece uma estrutura formalizada para dar diregdo ao
planejamento. Com isso, ela auxilia a construcdo de uma visdo estratégica, que pode ser
desenvolvida para cada uma das dimensdes da mobilidade sustentavel. Nesta tese, a
referida metodologia é aplicada a mobilidade inclusiva. A partir da diregdo fornecida
através da visdo estratégica - construida por meio do procedimento proposto nesta tese -,
as etapas seguintes do planejamento (Elaboragdo; e Implementacdo ¢ monitoramento)
devem contemplar todas as suas dimensdes, em uma abordagem sistémica. Conforme
abordado na Sec¢do 4.4, este procedimento metodoldgico pode ser aplicado a diferentes

escalas.

5. APLICACAO DO PROCEDIMENTO PARA AVALIACAO DO PIS
DERIVADO DO SMU - O CASO DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO

5.1 Consideracgoes iniciais

A partir da estrutura modular apresentada no Capitulo 4, o Capitulo 5 desenvolve a

aplicacdo do procedimento para avaliacdo do PIS derivado do SMU por meio de um
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estudo de caso sobre a cidade do Rio de Janeiro. O referido municipio se situa em um
contexto de fortes relacdes com sua regido metropolitana, a RMRJ (Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro), onde a desigualdade ocorre em diversas escalas, entre os municipios
da RMRJ, dentro de cada municipio e entre bairros. O propdsito principal deste capitulo
¢ servir de guia e incentivo a futuras aplica¢des do procedimento proposto, realcando a
sua exequibilidade mesmo em condigdes de escassez de dados, como observado em

cidades brasileiras.

O procedimento proposto nesta tese pode ser aplicado as escalas macro, meso e micro, a
depender das especificidades locais, bem como da disponibilidade de dados e recursos
disponiveis. Conforme abordado na Seg@o 3.5, para identificar se houve ou nio o alcance
do objetivo do SMUI de promover a mobilidade inclusiva, dados mais desagregados
podem subsidiar tomadas de decisdo mais especificas para solucionar problemas
relacionados a determinada localidade ou grupo populacional. No entanto, a falta de
dados detalhados para monitoramento e avaliagdo ¢ uma realidade nas cidades brasileiras,

o que resulta em mais desafios que afetam o planejamento do SMU.

Nesta tese, optou-se por fazer a aplicacdo do procedimento para avaliagdo do PIS na
cidade do Rio de Janeiro, com dados agregados para toda a cidade, coletados nos anos de
2010 a 2023. Sua mais recente Pesquisa Origem-Destino foi realizada em 2013. Além
destes dados, este estudo de caso também faz uso de outras pesquisas (como as do IPEA,

2021 e IBGE, 2022).

A partir dos dados agregados para o municipio do Rio de Janeiro, o estudo de caso busca
observar outros fatores que podem complementar as informagdes fornecidas por meio dos
padrdes de viagens. Para isso, optou-se por analisar algumas informagdes no ambito das
Areas de Planejamento (APs), que tratam da organizagdo do territorio do municipio
utilizada pela Prefeitura, na qual ha uma agregagdo a partir de similaridades
socioespaciais entre os diversos bairros do Rio de Janeiro (ver Anexo 4). Esta escolha se
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justifica pela disponibilidade de dados e pela possibilidade de identificar possiveis fatores
que possam indicar areas onde o problema pode estar ocorrendo de forma mais critica e,
portanto, auxiliar na elaboracéo de estratégias e no estabelecimento de prioridades em sua

aplicacdo.

Quanto as atividades disponiveis, o municipio do Rio de Janeiro concentra atividades
econdmicas, centros administrativos, redes de empresas, aglomeragdes de comércio e
servicos, hospitais de referéncia, grandes clinicas particulares, teatros, sedes de
institui¢des, institui¢des de ensino superior, empreendimentos, pontos turisticos, além de
um aeroporto internacional. Assim, a posi¢éo de destaque e preponderancia que a capital
tem sobre toda a regido metropolitana resulta em milhdes de viagens realizadas
diariamente entre o Rio de Janeiro e os demais municipios da RMRJ (Prefeitura do Rio

de Janeiro, 2015).

Tendo em vista a expressiva relevancia que o municipio do Rio de Janeiro tem sobre a
RMRI, ¢ importante ressaltar a forte interacdo que o referido municipio possui com sua
regido metropolitana. Diante da complexidade dos desafios da RMRJ, cabe destacar a
importancia do planejamento, gestio e execugdo das fungdes publicas de interesse comum
a todos os seus municipios. Portanto, além do Plano de Mobilidade Urbana da cidade do
Rio de Janeiro, ¢ indispensavel a elaboragdo do Plano de Desenvolvimento Urbano

Integrado, conforme estabelece o Estatuto da Metropole (Brasil, 2015).

Na RMRJ, o Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano Integrado (PEDUI) foi
concluido em 2018 e é organizado em torno de seis eixos: expansdo econdmica;
patrimonio natural e cultural; mobilidade; habitacdo e equipamentos sociais; saneamento
e meio ambiente; e reconfiguragdo espacial. Na estratégia de reconfiguragio espacial da
metropole, o referido Plano estabelece diretrizes para grandes porgdes territoriais visando
a polinucleacdo urbana; contengdo do espraiamento urbano; adensamento de areas
urbanas junto a centralidades e eixos de mobilidade; qualificagdo de areas urbanas com
maior precariedade de infraestrutura e equipamentos sociais; preservacdo das areas
ambientais; desenvolvimento rural e agroecoldgico; e a promogdo do desenvolvimento

econdmico.

No que tange a participacdo popular na formulagdo do PEDUI, representantes dos poderes
publicos municipais e de integrantes da sociedade civil, instituicdes académicas,

empresariado e organizacdes de classe debateram os seis eixos tematicos do plano para
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definir o diagnostico e a visdo de futuro (Ipea, 2021). Assim, a partir de um diagnéstico
que aponta a RMRJ como desigual e desarticulada, o PEDUI manifesta uma visdo de
futuro que prioriza a constru¢do de um espaco mais equanime, com oferta de moradias,
empregos, infraestrutura e servigos em toda a sua extensdo (Governo do Rio de Janeiro,

2018).

Nesta tese, a aplicagdo do procedimento sera realizada na escala do municipio do Rio de
Janeiro. No entanto, na Se¢do 5.2.1, um breve panorama sobre a desigualdade na RMRJ
auxilia a compreender de forma mais abrangente alguns dos desafios que afetam a referida

capital.

5.2 Modelagem do Potencial de Inclusido Social (PIS) da cidade do Rio de
Janeiro

Por meio do estudo de caso da cidade do Rio de Janeiro, esta tese fornece uma
exemplificac@o pratica da exequibilidade do procedimento metodologico proposto. Com
isso, realca seus desafios e potenciais contribuicdes as etapas do processo de
planejamento que antecedem a Elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

(PMUS), conforme explicitado no Capitulo 4.

Nesse caso, para identificar as principais estratégias que devem intervir sobre a
Acessibilidade, os Transportes, o Uso do Solo e o Individuo de forma integrada, foi
realizada uma consulta a especialistas (uma das alternativas sugeridas pelo procedimento
para o estabelecimento dos pardmetros de referéncia). A partir da aplicagdo do
procedimento proposto, as estratégias sugeridas na Secdo 5.6 buscam atuar nos fatores
que tém causado problemas associados aos padrdes de viagens ndo inclusivos. O

questionario aplicado aos especialistas esta disponivel no Anexo 1 desta tese.

A analise dos resultados obtidos foi realizada através e;-ne-Anexeo-2-esta-a-desericdo-dos
seguintes métodos estatisticos:-utilizades-para-analisar-osresultados-obtidos:

Para o caso da imobilidade satisfatoria, os especialistas responderam a seguinte pergunta:

“Em uma cidade como o Rio de Janeiro, até que percentual a imobilidade pode ser

considerada satisfatéria (%)?”. Devido a heterogeneidade dos valores indicados pelos

especialistas, as respostas dos especialistas foram organizadas em intervalos, para os
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quais foram obtidas as frequéncias absolutas, absoluta acumulada, relativa ¢ relativa

acumulada. A Tabela 2Fabela2 apresenta os referidos intervalos e valores.

Tabela 2. Intervalos e frequéncias dos valores indicados pelos especialistas para a imobilidade

satisfatoria.

. Frequéncia . Frequéncia
Frequéncia Frequéncia .
Intervalos absoluta R relativa
absoluta relativa

acumulada acumulada
5F9 10 3 18,2% 18,2%
9F13 14 24 25,5% 43,7%
13+ 17 6 30 10,9% 54,6%
17 F 21 14 44 25,5% 80,0%
21F 25 0 44 0,0% 80,0%
25F29 7 51 12,7% 92,7%
29F33 4 55 7,3% 100,0%

Observa-se que dois intervalos representaram, juntos, a opinido de mais da metade dos

especialistas (51%): 9F13 e 17F21. Ao observar os resultados referentes a imobilidade

excessiva, o intervalo com maior frequéncia relativa de respostas corresponde a faixa a

partir de 13% e inferior a 21%. Portanto, o intervalo 1721, apesar de apresentar a mesma

frequéncia relativa do intervalo 9F13, ndo sera considerado como representante do tempo

de viagem a pé satisfatério. Dentro do intervalo 913, 100% dos valores indicados pelos

especialistas correspondem a imobilidade a partir de 10%. Portanto, nesta tese, para a

Modelagem do PIS, a imobilidade é considerada satisfatoria quando seu percentual é de

até 10%.

Para a imobilidade excessiva, no intervalo 13F21, 75% dos valores indicados pelos

especialistas correspondem a imobilidade a partir de 20%. Portanto, para a Modelagem

do PIS, a imobilidade é considerada excessiva a partir de 20%.
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Tabela 3. Intervalos e frequéncias dos valores indicados pelos especialistas para a imobilidade excessiva.

.. Frequéncia N Frequéncia
Frequéncia Frequéncia R
Intervalos absoluta R relativa
absoluta relativa

acumulada acumulada
5F13 10 3 18,5% 18,5%
13F21 16 26 29,6% 48,1%
21F29 10 36 18,5% 66,6%
29 F 37 7 43 13,0% 79,6%
37 45 5 48 9,3% 88,9%
45 + 53 5 53 9,3% 98,1%
53 F 61 1 54 1,9% 100,0%

Para o caso da imobilidade excessiva, os especialistas responderam a seguinte pergunta:

“Em uma cidade como o Rio de Janeiro, a partir de que percentual a imobilidade pode ser

considerada excessiva (%)?”. Com base nas respostas, as Figuras 28 a 30 representam a

identificacdo de outliers.

MEDIA 26,3
QUARTIL 1 15
QUARTIL 3 35

IQR 20
L-sup 56,3
L-inf -3,7

Figura 1229. Medidas para identificac@o de outliers dos valores considerados pelos especialistas para o
caso da imobilidade excessiva na cidade do Rio de Janeiro.

100
80

60

“Aam o b ML LA

20 1 V'\/‘/V\IV\/V \./'W \-’l
0

1 357 9111315171921 2325272931333537394143454749515355
-20

e [MOBILIDADE EXCESSIVA MEDIA e | SUp o L inyf

Figura 1330. Grafico dos valores considerados pelos especialistas para a imobilidade excessiva e 0s
limites superior, inferior € média.
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95e

Figura 1434. Grafico boxplot para a imobilidade excessiva.

Os graficos apontam para a existéncia de um outlier para os valores da imobilidade

excessiva. Portanto, os intervalos e suas respectivas frequéncias, apresentados na Tabela

5, foram obtidos excluindo-se o referido outlier.

Com isso, para a imobilidade, a Modelagem do PIS para a cidade do Rio de Janeiro se

aplica conforme 0s seguintes pardmetros:

e Satisfatoria: até 10%:

e Faixa intermediaria: acima de 10% e inferior a 20%;

e Excessiva: a partir 20%.

Viagens precdrias

Tempo de viagem a pé

A identificacdo de outliers também foi realizada para os tempos de viagem. Para o caso

do tempo de viagem a pé satisfatorio, os especialistas responderam a seguinte pergunta:

“Em uma cidade como o Rio de Janeiro, para o0 modo a pé, pode ser considerado

satisfatério o tempo de viagem de até quantos minutos?”. As Figuras 31 a 33 representam

a identificacdo de outliers para os tempos de viagem a pé considerados satisfatorios pelos

especialistas.
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MEDIA 17,2
QUARTIL 1 15
QUARTIL 3 20

IQR 5
L-sup 24,7
L-inf 9,7

Figura 1532. Medidas para identificacdo de outliers dos valores considerados pelos especialistas para o
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tempo de viagem a pé satisfatdrio na cidade do Rio de Janeiro.
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Figura 1633. Grafico dos valores considerados pelos especialistas para o tempo de viagem a pé

45

satisfatorio e os limites superior, inferior e média.
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Figura 1734. Grafico boxplot para o tempo de viagem a pé satisfatorio.

Os graficos apontam para a existéncia de varios outliers para os valores do tempo de

viagem a pé satisfatorio. Portanto, os intervalos e suas respectivas frequéncias foram

obtidos excluindo-se os referidos outliers, conforme apresenta a Tabela 4Tabela4.
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Tabela 4. Intervalos e frequéncias dos valores indicados pelos especialistas para os tempos de viagem a pé

satisfatorios.

N Frequéncia .. Frequéncia
Frequéncia Frequéncia .
Intervalos absoluta R relativa
absoluta relativa
acumulada acumulada
10+ 13 5 3 9,8% 9,8%

13+ 16 28 33 54,9% 64,7%
16 19 0 33 0,0% 64,7%
19F22 17 50 33,3% 98,0%
22+ 25 50 0,0% 98,0%
2528 1 51 2,0% 100,0%

No intervalo a partir de 13 e inferior a 16 minutos, todos os valores indicados pelos

especialistas correspondem a 15 minutos. Portanto, para a Modelagem do PIS, este valor

foi adotado como limite para os tempos de viagem a pé satisfatorios.

Para o caso do tempo de viagem a pé excessivo, os especialistas responderam a seguinte

pergunta: “Em uma cidade como o Rio de Janeiro, para o modo a pé, pode ser considerado

excessivo o tempo de viagem acima de quantos minutos?”’. As Figuras 34 a 36

representam a identificacdo de outliers para os tempos de viagem a pé considerados

excessivos pelos especialistas.

MEDIA 28,8
QUARTIL 1 20
QUARTIL 3 30

IQR 10
L-sup 43,8
L-inf 13,8

Figura 1835. Medidas para identificacdo de outliers dos valores considerados pelos especialistas para o

tempo de viagem a pé excessivo na cidade do Rio de Janeiro.
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Figura 1936. Grafico dos valores considerados pelos especialistas para o tempo de viagem a pé excessivo
e os limites superior, inferior e média.
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Figura 2037. Grafico boxplot para o tempo de viagem a pé excessivo.

Os graficos apontam para a existéncia de varios outliers para os valores do tempo de

viagem a pé excessivo. Portanto, os intervalos e suas respectivas frequéncias foram

obtidos excluindo-se os referidos outlier, conforme apresenta a Tabela 5Fabela-5.
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excessivos.

Tabela 5. Intervalos e frequéncias dos valores indicados pelos especialistas para os tempos de viagem a pé

. Frequéncia .. Frequéncia
Frequéncia Frequéncia .
Intervalos absoluta . relativa
absoluta relativa
acumulada acumulada
15+ 20 4 3 8,0% 8,0%
20F 25 10 14 20,0% 28,0%
25F 30 6 20 12,0% 40,0%
30 F 35 21 41 42,0% 82,0%
35+ 40 6 47 12,0% 94,0%
40 F 45 3 50 6,0% 100,0%

No intervalo a partir de 30 e inferior a 35 minutos, todos os valores indicados pelos

especialistas correspondem a 30 minutos. Portanto, para a Modelagem do PIS, este valor

foi adotado como limite para os tempos de viagem a pé excessivos.

Para confrontar esses resultados com outras referéncias disponiveis na literatura, observa-

se que 0 DOTS considera que o tempo médio de caminhada deve ser de até 20 minutos

para a area de cobertura das estagdes de transporte publico e para o acesso as atividades

diarias (comércio, servicos, lazer, satde, trabalho, educacdo, etc.) ITDP, 2017). Portanto

para_modelagem do PIS, as linhas de corte definidas por meio da consulta aos

especialistas estdo relativamente proximas do pardmetro considerado no DOTS. Com

1880, para os tempos de viagem a pé, a modelagem do PIS para a cidade do Rio de Janeiro

se aplica conforme os seguintes pardmetros:

e Satisfatéria: até 15 minutos;

e Faixa intermediaria: acima de 15 e até 30 minutos;

o Excessiva: acima de 30 minutos.

Tempo de viagem por bicicleta

Para o caso do tempo de viagem por bicicleta satisfatorio, os especialistas responderam a

seguinte pergunta: “Em uma cidade como o Rio de Janeiro, para 0 modo bicicleta, pode

ser considerado satisfatério o tempo de viagem de até quantos minutos?”. As Figuras 37

a 39 representam a identificacdo de outliers para os tempos de viagem por bicicleta

considerados satisfatdorios pelos especialistas.
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MEDIA 25,7
QUARTIL 1 20
QUARTIL 3 30

IQR 10
L-sup 40,7
L-inf 10,7

Figura 2138. Medidas para identificacdo de outliers dos valores considerados pelos especialistas para o
tempo de viagem por bicicleta satisfatorio na cidade do Rio de Janeiro.
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Figura 2239. Grafico dos valores considerados pelos especialistas para o tempo de viagem por bicicleta satisfatorio e
os limites superior, inferior ¢ média.
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Figura 2340. Grafico boxplot para o tempo de viagem por bicicleta satisfatdrio.

Os gréficos apontam para a existéncia de varios outliers para os valores do tempo de

viagem por bicicleta satisfatorio. Portanto, os intervalos e suas respectivas frequéncias

foram obtidos excluindo-se os referidos outlier, conforme apresenta a Tabela 6Fabela-6. [Formatado: Fonte: 12 pt

[Formatado: Fonte: 12 pt, Ndo Italico
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Tabela 6. Intervalos e frequéncias dos valores indicados pelos especialistas para os tempos de viagem por

bicicleta satisfatorios.

N Frequéncia . Frequéncia
Frequéncia Frequéncia R
Intervalos absoluta ] relativa
absoluta relativa
acumulada acumulada
10+ 15 3 3 5,7% 5,7%
15+ 20 1 4 1,9% 7,6%
20 F 25 16 20 30,2% 37,8%
25+ 30 3 23 5,7% 43,4%
30 F 35 26 49 49,1% 92,5%
35+ 40 3 52 5,7% 98,2%
40 45 1 53 1,9% 100,0%

No intervalo a partir de 30 e inferior a 35 minutos, todos os valores indicados pelos

especialistas correspondem a 30 minutos. Portanto, para a Modelagem do PIS, este valor

foi adotado como limite para os tempos de viagem por bicicleta satisfatorios.

Para o caso do tempo de viagem por bicicleta excessivo, os especialistas responderam a

seguinte pergunta: “Em uma cidade como o Rio de Janeiro, para 0 modo bicicleta, pode

ser considerado excessivo o tempo de viagem acima de quantos minutos?”

. As Figuras

40 a 42 representam a identificacdo de outliers para os tempos de viagem por bicicleta

considerados excessivos pelos especialistas.

MEDIA 39,5
QUARTIL 1 30
QUARTIL 3 50

IQR 20

L-sup 69,5

L-inf 9,5

Figura 2441. Medidas para identificacdo de outliers dos valores considerados pelos especialistas para o

tempo de viagem por bicicleta excessivo na cidade do Rio de Janeiro.
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Figura 2542. Grafico dos valores considerados pelos especialistas para o tempo de viagem por bicicleta
excessivo e os limites superior, inferior e média.
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Figura 2643. Grafico boxplot para o tempo de viagem por bicicleta excessivo.

Os graficos apontam para a existéncia de um outlier para os valores do tempo de viagem

por bicicleta excessivo. Portanto, os intervalos e suas respectivas frequéncias foram

obtidos excluindo-se os referidos outlier, conforme apresenta a Tabela 7Fabela?. ( Formatado: Fonte: 12 pt

[ Formatado: Fonte: 12 pt, Ndo Italico
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Tabela 7. Intervalos e frequéncias dos valores indicados pelos especialistas para os tempos de viagem por

bicicleta excessivos.

. Frequéncia . Frequéncia
Frequéncia Frequéncia .
Intervalos absoluta R relativa
absoluta relativa
acumulada acumulada
15+ 22 4 3 7,4% 7,4%
22 29 0 4 0,0% 7,4%
29 F 36 21 25 38,9% 46,3%
36 43 9 34 16,7% 63,0%
43 50 3 37 5,6% 68,5%
50 F 57 8 45 14,8% 83,3%
57 64 9 54 16,7% 100,0%

No intervalo a partir de 29 e inferior a 36 minutos, 71,42% dos valores indicados pelos

especialistas correspondem a 30 minutos, 0 que coincide com o tempo considerado

satisfatdério para viagens por bicicleta. Portanto, para a Modelagem do PIS, foi

considerado o valor limite do intervalo 2936 para os tempos de viagem por bicicleta

€XCessivos.

De acordo com a Comissao Europeia (2004), comparada aos demais modos de transporte,

a bicicleta costuma ser 0 mais eficiente em distancias de até 5 km, com tempo de viagem

de até 25 minutos. A maior eficiéncia deste modo de transporte se deve aos seus efeitos

positivos sobre o meio ambiente, a harmonia do espaco publico e a qualidade de vida da

populacdo com relacdo a pratica de atividades fisicas. Ha, portanto, relativa proximidade

entre os valores indicados pelos especialistas e pela Comissao Europeia para os tempos

de viagem por bicicleta satisfatdrios. Com isso, nesta tese, para os tempos de viagem por

bicicleta, a modelagem do PIS para a cidade do Rio de Janeiro se aplica conforme os

seguintes parimetros:

e Satisfatoria: até 30 minutos;

e Faixa intermediaria: acima de 30 e inferior a 36 minutos;

e Excessiva: a partir de 36 minutos.

Tempo de viagem por transporte publico coletivo

Para o caso do tempo satisfatdério para viagens por transporte publico coletivo, os

especialistas responderam a seguinte pergunta: “Em uma cidade como o Rio de Janeiro

para o transporte publico coletivo, pode ser considerado satisfatdrio o tempo de viagem
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de até quantos minutos?”’. As Figuras 43 a 45 representam a identificacdo de outliers para

os tempos de viagem por transporte publico coletivo considerados satisfatorios pelos

especialistas.

MEDIA 36,4
QUARTIL 1 30
QUARTIL 3 45

IQR 15
L-sup 58,9
L-inf 13,9

Figura 2744. Medidas para identificacdo de outliers dos valores considerados pelos especialistas para o
tempo satisfatdrio para viagens por transporte publico na cidade do Rio de Janeiro.
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Figura 2845. Grafico dos valores considerados pelos especialistas para o tempo satisfatorio para viagens
por transporte ptblico e os limites superior, inferior e média.
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Figura 2946. Grafico boxplot para o tempo de viagem por transporte publico coletivo satisfatorio.
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Os graficos apontam para a existéncia de varios outliers para os valores do tempo de

viagem por transporte publico coletivo satisfatorio. Portanto, os intervalos e suas

respectivas frequéncias foram obtidos excluindo-se os referidos outlier, conforme

apresenta a Tabela 8Fabela-8.

Tabela 8. Intervalos ¢ frequéncias dos valores indicados pelos especialistas para os tempos de viagem por
transporte publico coletivo satisfatorios.

. Frequéncia o Frequéncia
Frequéncia Frequéncia R
Intervalos absoluta . relativa
absoluta relativa
acumulada acumulada
1520 1 3 2,0% 2,0%

20+ 25 4 5 8,2% 10,2%
2530 4 9 8,2% 18,3%
30 k35 14 23 28,6% 46,9%
35 F 40 4 27 8,2% 55,1%
40 + 45 12 39 24,5% 79,6%
45 H 50 10 49 20,4% 100,0%

No intervalo a partir de 30 e inferior a 35 minutos, todos os valores indicados pelos

especialistas correspondem a 30 minutos. Portanto, para a Modelagem do PIS, este valor

foi adotado como limite para os tempos de viagem por transporte publico coletivo como

satisfatorios.

Para o caso do tempo excessivo para viagens por transporte publico coletivo, os

especialistas responderam a seguinte pergunta: “Em uma cidade como o Rio de Janeiro

para o transporte publico coletivo, pode ser considerado excessivo o tempo de viagem

acima de quantos minutos?”. As Figuras 46 a 48 representam a identificacdo de outliers

para os tempos excessivos de viagens por transporte publico coletivo considerados pelos

especialistas.

MEDIA 55,6
QUARTIL 1 45
QUARTIL 3 60

IQR 15
L-sup 78,1
L-inf 33,1

Figura 3047. Medidas para identificagdo de outliers dos valores considerados pelos especialistas para o
tempo excessivo para viagens por transporte publico na cidade do Rio de Janeiro.
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Figura 3148. Grafico dos valores considerados pelos especialistas para o tempo excessivo para viagens
por transporte publico e os limites superior, inferior e média.
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Figura 3249. Grafico boxplot para o tempo de viagem por transporte publico coletivo excessivo.

Os graficos apontam para a existéncia de varios outliers para os valores do tempo de

viagem por transporte publico coletivo excessivo. Portanto, os intervalos e suas

respectivas frequéncias foram obtidos excluindo-se os referidos outlier, conforme

apresenta a Tabela 9Tabela9. [Formatado: Fonte: 12 pt

[Formatado: Fonte: 12 pt, N&o Italico
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Tabela 9. Intervalos e frequéncias dos valores indicados pelos especialistas para os tempos de viagem por transporte

publico coletivo excessivos.

N Frequéncia . Frequéncia
Frequéncia Frequéncia |
Intervalos absoluta R relativa
absoluta relativa

acumulada acumulada
35F41 7 3 16,7% 16,7%
41+ 47 9 16 21,4% 38,1%
47 + 53 2 18 4,8% 42,9%
53 60 0 18 0,0% 42,9%
60 I 67 21 39 50,0% 92,9%
67 +73 1 40 2,4% 95,3%
73 +79 2 42 4,8% 100,0%

No intervalo a partir de 60 ¢ inferior a 67 minutos, todos os valores indicados pelos

especialistas correspondem a 60 minutos. Portanto, para a Modelagem do PIS, este valor

foi adotado como limite para os tempos de viagem por transporte piblico coletivo como

satisfatorios.

Com isso, para os tempos de viagem por transporte publico coletivo, a modelagem do PLS

para a cidade do Rio de Janeiro se aplica conforme os seguintes parametros:

e Satisfatéria: até 30 minutos;

e Faixa intermediaria: acima de 30 e até 60 minutos;

e Excessiva: acima de 60 minutos.

Para avaliar a divisdo modal foi considerada a opinido dos especialistas consultados

através do questionario. Para definicdo dos valores de referéncia, as respostas foram

organizadas em intervalos. As Figuras 49 a 52 ilustram as frequéncias absoluta, absoluta

acumulada, relativa e relativa acumulada para cada um dos intervalos de valores indicados

pelos especialistas para a divisdo modal inclusiva para a cidade do Rio de Janeiro. Em

cada modo de transporte, os valores no intervalo com maior frequéncia relativa foram

considerados inclusivos.
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. Frequéncia . Frequéncia
Frequéncia Frequéncia R
Intervalos absoluta R relativa
absoluta relativa
acumulada acumulada
5F10 3 3 5,5% 5,5%
10+ 15 14 17 25,5% 31,0%
15+ 20 4 21 7,3% 38,2%
20 25 17 38 30,9% 69,1%
25+ 30 9 47 16,4% 85,5%
3035 6 53 10,9% 96,4%
35 + 40 2 55 3,6% 100,0%
Figura 3359. Intervalos dos percentuais de viagens a pé.
. Frequéncia . Frequéncia
Frequéncia Frequéncia R
Intervalos absoluta R relativa
absoluta relativa
acumulada acumulada
2F6 12 3 21,8% 21,8%
6F10 0 12 0,0% 21,8%
10+ 14 12 24 21,8% 43,6%
14+ 18 6 30 10,9% 54,5%
18 22 18 48 32,7% 87,3%
22+ 26 5 53 9,1% 96,3%
26 H 30 2 55 3,6% 100,0%

Figura 3451, Intervalos dos percentuais de viagens por bicicleta.

. Frequéncia . Frequéncia
Frequéncia Frequéncia R
Intervalos absoluta . relativa
absoluta relativa

acumulada acumulada
25F 32 7 3 12,7% 12,7%
32 F39 3 10 5,5% 18,2%
39 46 15 25 27,3% 45,4%
46 I 53 16 41 29,1% 74,5%
53 F 60 4 45 7,3% 81,8%
60 I 67 8 53 14,5% 96,3%
67 H 74 2 55 3,6% 100,0%

Figura 3552. Intervalos dos percentuais de viagens por transporte publico coletivo.
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. Frequéncia . Frequéncia
Frequéncia Frequéncia R
Intervalos absoluta . relativa
absoluta relativa
acumulada acumulada
0F6 2 3 3,6% 3,6%
6F12 10 12 18,2% 21,8%
12 +18 9 21 16,4% 38,1%
18 F 24 20 41 36,4% 74,5%
24 + 30 7 48 12,7% 87,2%
30+ 36 6 54 10,9% 98,1%
36 H 42 1 55 1,8% 100,0%

Figura 3653. Intervalos dos percentuais de viagens por transporte motorizado individual.

De acordo com valores indicados pelos especialistas, a divisdo modal inclusiva pode ser

representada nos seguintes intervalos:

e A pé: apartir de 20% e inferior a 25%

e Bicicleta: a partir de 18% e inferior a 22%

e Transporte publico coletivo: a partir de 46% e inferior a 53%

e Transporte motorizado individual: a partir de 18% e inferior a 24%

Através da analise integrada dos indicadores que representam a imobilidade e as viagens
precarias, a Modelagem classifica o PIS como “alto”, “médio” ou “baixo”. Conforme
apresentado na Secdo 4.3, esta tese sugere que o PIS seja considerado “alto” somente
quando ambos os padrdes de viagens apresentarem niveis “satisfatorios”. No “médio”
PIS, aplicam-se situagdes em que ambos os padrdoes de viagens estdo na faixa
intermediaria entre os “satisfatorios” e os “excessivos” ou que um deles esta na faixa

intermediaria e o outro é “satisfatorio”. O “baixo” PIS representaria situacdes em que

ambos ou algum dos padroes de viagens seja considerado “excessivo”.

Os resultados da consulta aos especialistas foram, ainda, confrontados com dados

complementares, o que subsidiou a Modelagem do PIS para a cidade do Rio de Janeiro,

que ¢ representada na Figura 37Figura12.
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Figura 3742. Modelagem do PIS para a cidade do Rio de Janeiro.

Cabe ressaltar que os parametros de referéncia que configuram esta Modelagem do PIS

se aplicam de forma agregada a toda a cidade do Rio de Janeiro. No entanto, ha

peculiaridades que podem refletir em diferentes resultados quando aplicados em um nivel

mais desagregado. como nas Areas de Planejamento, por exemplo. As APs 1 e 2. por

exemplo, concentram maior diversidade de atividades e oferta de servicos e de

transportes. Nesses casos, as taxas de imobilidade e de tempo de viagem podem ser

significativamente inferiores, comparados as demais areas. As APs 3 e 5, por outro lado

concentram, juntas, mais de 65% da populagdo e apresentam significativa escassez na

oferta de atividades e servicos de transportes insuficientes. Além disso, a menor renda

populacional se concentra nas APs 3 ¢ 5. Com isso, a imobilidade e os tempos de viagem

nessas areas podem ser muito superiores a media da cidade. A AP 4 possui bairros com

populacdo de alta renda e outros com populacdo de baixa renda. O desenho urbano

(caracterizado por aspectos como vias largas, de alta velocidade e atividades

relativamente distantes) tende a dificultar os deslocamentos ndo motorizados. Neste caso,

por exemplo, os modos a pé e por bicicleta podem apresentar menor participacdo na

divisdo modal e os tempos de viagem e a imobilidade podem ser mais elevados,

comparados com as APs 1 ¢ 2.

Além dessa-elassifieacioda Modelagem do PIS, cabe observar o percentual da populagdo

que gasta tempo de viagem igual ou superior ao excessivo. Quando elevado, esse
percentual pode ser considerado critico, ou seja, pode caracterizar uma barreira que
dificulta o SMU a promover a mobilidade inclusiva. Para o caso da cidade do Rio de

Janeiro e de acordo com os especialistas consultados, esses percentuais foram os
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seguintes: 28,8% para viagens a pé, 30,6% para viagens por bicicleta e 33,1% para

viagens por transporte publico coletivo.

Conforme abordado na Seg@o 4.4, a Modelagem do PIS serve como um guia para
identificar o efeito que o SMU exerce sobre a inclusdo social em diferentes contextos.
Isso requer a observacdo de diversos fatores, dentre os quais o porte da cidade,
especificidades locais e disponibilidade de recursos. No caso do Rio de Janeiro, uma
abordagem sobre a desigualdade na RMRJ foi realizada para analisar algumas
especificidades locais que podem interferir no alcance da mobilidade inclusiva. Em
seguida, aprofunda-se a caracterizagdo do objeto de estudo, com destaque para

especificidades do referido municipio.

5.2.1 Um breve panorama sobre a desigualdade na Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro

No Brasil, a ocupagio espacial das metropoles acentuou problemas de desigualdade social
ao criar uma distribuicdo desequilibrada de necessidades como moradia, renda, servigos,
infraestrutura urbana, amenidades, seguranga ambiental e acesso a equipamentos de
consumo coletivo e cultural. Esse conjunto articulado e hierarquizado (espacial,
econdmica, politica e culturalmente) estabelecido entre a capital e os demais municipios
estimula uma relag@o de dependéncia ou complementaridade (Lacerda et al., 2000). Isso
realga a complexidade e os desafios da mobilidade urbana, que vdo além dos limites
administrativos que definem os municipios e envolvem uma abordagem multiescalar que,
através dos diversos recortes espaciais, possibilita diferentes niveis de analise (Ministério
das Cidades, 2015). Portanto, o planejamento das regides metropolitanas envolve sua
organizagdo em diferentes escalas, a partir de uma rede de centralidades planejadas, ativas

e dindmicas (Kneib e Mendonga Neto, 2020; Lacoste, 2004).

O Estado do Rio de Janeiro é a segunda maior economia do Brasil e se destaca
internacionalmente em diversos aspectos, como os naturais e culturais. A Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) estd intimamente ligada ao desenvolvimento de
seu Estado. Para Santos (1980), a RMRJ se construiu a partir de um processo de
segregacao social baseado em um modelo de urbanizagdo no qual o acesso a moradia nos
nucleos urbanos, bem como a oferta de servigos, infraestrutura basica e equipamentos sdo

dificultados aos individuos de baixa renda. No periodo entre 2012 ¢ 2023, houve uma

126



elevacdo da desigualdade de renda na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, um
processo que foi novamente acentuado a partir do ano de 2020. No 4° trimestre de 2023,
a RMRJ registrou o maior valor da média movel do Coeficiente de Gini na regido sudeste:

0,635 (Salata e Ribeiro, 2024).

A RMRIJ ¢ composta por 21 municipios (Belford Roxo, Cachoeiras de Macacu, Duque
de Caxias, Guapimirim, Itaborai, Itaguai, Japeri, Magé, Marica, Mesquita, Nilopolis,
Niter6i, Nova Iguagu, Paracambi, Queimados, Rio Bonito, Rio de Janeiro, Sdo Gongalo,
Sdo Jodo de Meriti, Seropédica e Tangud) (Estado do Rio de Janeiro, 2017) e ¢
caracterizada por desigualdades econdmicas, sociais e de acesso a servigos, inclusive nos
niveis intramunicipais e locais. Trata-se, portanto, de um territério dispar, com ilhas de

caréncia extrema e espacos de alto padrdo econémico e de servigos (Ipea, 2021).

Comparada as demais regides metropolitanas (RMs) do Brasil, a capital da RMRIJ é a que
mais concentra oportunidades econdmicas (3/4 do PIB metropolitano). O desequilibrio
na oferta de atividades também interfere sobre as caracteristicas dos deslocamentos
realizados diariamente pela populagdo. O tempo gasto pelos moradores da RMRJ em seus
deslocamentos diarios ¢ o mais elevado entre todas as demais RMs brasileiras. A cidade
do Rio de Janeiro concentra 52,89% de toda a populagdo da RMRJ e o maior salario
médio mensal (3,9 salarios minimos). Por outro lado, a expansdo da periferia ¢ mais
acentuada que a do nucleo central. Entre os anos 2000 e 2010, a taxa de crescimento
populacional no Rio de Janeiro foi de 0,8% ao ano. Na RMRJ, essa taxa foi de 1,1% ao
ano. Apesar disso, cerca de 66% dos empregos existentes na RMRJ se localizam na
capital, dos quais 65% sdo formais e 35% sdo informais. Isso representa uma relagdo em
que 58% dos empregos estdo localizados em cerca de 8% do territorio (Prefeitura do Rio

de Janeiro, 2015).

Os dados do Censo de 2022 mostram que a trajetoria de crescimento populacional na
RMRI se reverteu, com uma variagdo negativa na ultima década: -0,13%. A maior queda
absoluta ocorreu na capital (109.023) e o municipio de Sdo Gongalo apresentou a maior
queda relativa (-10,3%). Por outro lado, Maricd aumentou sua populagdo em 54,8% no
periodo entre os dois ultimos censos. Itaborai, Itaguai, Japeri, Magé, Mangaratiba,
Queimados, Seropédica e Tangua também apresentaram variagdes positivas. Na cidade
do Rio de Janeiro, a taxa média de crescimento anual foi de -0,14% e, no conjunto dos

demais municipios, foi de -0,11%. Dentre os possiveis fatores causais deste fendmeno,
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cabe destacar os problemas econdmicos, sociais e urbanos, inclusive a criminalidade,
crise politica e péssimas condi¢des dos servicos publicos ofertados a populagdo. Além
disso, também cabe citar tendéncias como o declinio das taxas de natalidade,
envelhecimento populacional e mudangas nos arranjos familiares (aumento do nimero de

individuos morando sozinhos e de casais sem filhos) (Rodrigues, 2023).

Além do modelo socioespacial de segregacdo centro-periferia, a RMRJ também reflete o
modelo denominado proximidade fisica e distancia social, devido a existéncia de favelas
em areas centrais. As desigualdades atribuidas a escala metropolitana realgam a existéncia
de melhores ofertas de recursos coletivos nas areas centrais, bem como concentragdo de
classes sociais com renda mais elevada (Gomes Ribeiro e Queiroz Ribeiro, 2021). Dentre
tais recursos coletivos, cabe citar, por exemplo, a distribui¢do desigual dos servicos de
Atencdo Basica do SUS. Na RMRYJ, o percentual da populacdo coberta por esses servigos
¢ significativamente baixo, variando de 22,1% (Duque de Caxias) a 38,8% (Niterodi).
Apenas os municipios de Magé, Marica e Tangua possuem cobertura de 100% da

populagdo (Casa Fluminense, 2023).

Além da oferta insuficiente de servigos publicos bésicos, a segmentacdo do territorio
metropolitano e as desigualdades na obtengdo de rendimento evidenciam que as pessoas
que estdo mais distantes dos locais de concentracdo de emprego possuem menores
remuneracdes, tém maiores custos de deslocamento e sdo mais prejudicadas pelo desgaste
fisico derivado dos longos deslocamentos diarios. Nesse aspecto, municipios como
Japeri, Queimados, Nova Iguacu e Belford Roxo estdo entre os que possuem os maiores
percentuais de pessoas ocupadas que gastam mais de 1 hora em seus deslocamentos casa-

trabalho (Gomes Ribeiro e Queiroz Ribeiro, 2021). A Figura 38, Proporcio de pessoas

(

Formatado: Fonte: 12 pt

ocupadas que gastam mais de 1 hora em seus deslocamentos casa-tmballm.FiguFa—l%representa a

proporcao de pessoas ocupadas que gastam mais de 1 hora em seus deslocamentos casa-
trabalho. Cabe ressaltar que, na cidade do Rio de Janeiro, os locais mais criticos quanto

ao tempo de viagem estdo nas APs 3 e 5.
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Figura 3813. Proporg¢do de pessoas ocupadas que gastam mais de 1 hora em seus deslocamentos casa-
trabalho.

Os tempos elevados de viagem podem estar atrelados a fatores como a sobrecarga da
infraestrutura viaria e dos sistemas de transporte publico de maior capacidade. Apenas
12,3% das viagens correspondem a entrada e saida no Rio de Janeiro. Em Duque de
Caxias, por exemplo, 16,8% das viagens produzidas no municipio tem a cidade do Rio

de Janeiro como destino (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2015).

Somados a distribui¢do desequilibrada de moradia, emprego e servigos basicos (como os
voltados a satde), a oferta insuficiente de transportes também tende a contribuir para o
estabelecimento de processos de exclusdo social. Segundo o ITDP Brasil (2020), o
transporte no Rio de Janeiro ¢ distante das pessoas, inseguro e desigual. Na RMRJ, essa
desigualdade se expressa especialmente em termos de renda, género e raga, sendo as
mulheres negras (84%) e mulheres responsaveis por domicilios com renda de até 2
salarios minimos (83%) os grupos sociais que vivem mais distantes dos servigos de
transporte. As mulheres negras sdo também as que mais sofrem com a violéncia sexual
no transporte publico. Na RMRJ, em 2022, 163 casos foram registrados, dos quais 78%
ocorreram durante viagens de 6nibus. Dentre as vitimas, 21% eram menores de idade

(Casa Fluminense, 2023).

Quanto ao custo das tarifas do transporte publico, individuos residentes de municipios
como Seropédica, Queimados, Japeri, Nova Iguacu, Mesquita, Duque de Caxias, Magé e

Guapimirim, comprometem mais de 25% de suas rendas com a compra de passagens de
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onibus municipais. Cabe ressaltar, ainda, que em Marica, Paracambi e Tangua ha oferta
de linhas de 6nibus municipais sem custo para o usudrio. A Figura Figura—/4 ilustra a
distribuicdo espacial do percentual de renda média comprometido com a compra de 44
passagens de Onibus municipais por més na RMRJ. Na cidade do Rio de Janeiro, os
individuos que mais comprometem suas rendas com a compra de passagens encontram-

se predominantemente nas APs 3 e 5.
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Figura 14. Percentual de renda média comprometida com a compra de passagens de 6nibus municipais
por més.
Fonte: Casa Fluminense, 2023.

Com relagdo a ocorréncia de acidentes de transito na RMRJ, em 2018, do total de mortes,
48% das vitimas eram pedestres ou ciclistas e 16% eram motociclistas (ITDP, 2020).
Entre os vitimados em mortes no transporte, a grande maioria sdo pessoas negras. Na
RMRYJ, das 1.126 mortes ocorridas no transporte, 746 eram pretas ou pardas. No Rio de
Janeiro, o percentual de negros mortos foi de 68% (a populac@o negra total no municipio

¢ de 48%) (Casa Fluminense, 2023).

Por meio de um breve panorama sobre a RMRJ, esta Secdo 5.2 evidencia alguns aspectos

que refletem as condigdes de acesso e do individuo, estabelecidas pelos subsistemas do
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SMU, através de fatores como renda, oferta de servigos de saude e emprego, tempo
elevado nos deslocamentos casa-trabalho e grupos sociais mais afetados. A Baixada
Fluminense (que engloba 13 dos 21 municipios da RMRJ), apesar de constituir uma rede
socioespacial dindmica, com vitalidades e centralidades, ainda se caracteriza como uma
regido periférica pela sua subordinagdo ao nticleo metropolitano. Ela apresenta complexas
dinamicas sociais, econdmicas, politicas e ecologicas, as quais sdo fortemente marcadas
pelo desenvolvimento geografico desigual que caracteriza todo o Estado do Rio de
Janeiro (Ribeiro e Santos Junior, 2023). Os dados apresentados nesta Secdo confirmam a
existéncia de tais desigualdades, na medida em que grande parte da populacdo da RMRJ
enfrenta dificuldades devido a falta de oferta de servigos basicos como emprego, satide,
educacdo e transportes proximos aos seus locais de moradia. Tais problemas sdo ainda

mais graves para os individuos pobres, negros ¢ mulheres.

Ha, portanto, um desequilibrio na distribuicdo de oportunidades e na oferta de servigos
publicos que supram de forma digna as necessidades basicas das populagdes mais
vulneraveis na RMRIJ. Tal desequilibrio estimula a ocorréncia de viagens pendulares, as
quais costumam ser realizadas em condigdes precarias, o que contribui para a ocorréncia
de processos de exclusdo social. Além disso, as viagens excedentes (originadas nos
demais municipios da RMRJ) com destino ao Rio de Janeiro sobrecarregam a
infraestrutura viaria e o transporte publico de maior capacidade. Com isso, as demandas
e distdncias maiores sugerem a necessidade de melhorias na oferta de servigos de
transportes de maior capacidade, como o trem e o BRT. Esta breve analise mostra que a
desigualdade socioecondmica observada na RMRJ, além de se reproduzir na metrépole,
nas cidades e no interior de cada bairro, inclusive na cidade do Rio, também pode ser

observada no ambito de cada um dos subsistemas do SMU.

5.2.2 Caracterizacio do objeto de estudo: a cidade do Rio de Janeiro

O Rio de Janeiro ¢ a capital do estado homonimo localizado na regido Sudeste do Brasil.
A cidade se desenvolveu com base em um modelo radiocéntrico, a partir do extremo leste
de seu territdrio, limitado também a leste pela Baia de Guanabara (Prefeitura do Rio de
Janeiro, 2015). Segundo o ultimo censo, sua populagdo ¢ de 6.211.223 de habitantes e sua

densidade demografica de 5.174,60 habitantes por quilometro quadrado (IBGE, 2022).
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Nesse contexto, cabe analisar algumas caracteristicas da populagdo residente no Rio de
Janeiro que, no ambito do SMU, podem auxiliar na compreensio acerca das condigdes
dos Individuos. Com relagdo ao género, 53,6% da populagéo ¢ formada por mulheres e
46,4% por homens. Quanto a raca ou cor, 45,4% da populagdo se autodeclara branca,
15,6% preta e 38,7% parda. O percentual de homens com menos de 24 anos passou de
20,1% em 2000 para 17,5% em 2010 e 15,02% em 2022. Entre as mulheres passou de
19,8% em 2000 para 17,1% em 2010 ¢ 14,67% em 2022. Isso indica a ocorréncia de um
processo de envelhecimento da populacdo (Instituto Pereira Passos, 2013; IBGE, 2022).

Na cidade do Rio de Janeiro, 14,36% da populagdo ¢ idosa (892.147 pessoas tém idade
igual ou superior a 65 anos) (IBGE, 2022). Com o avanc¢o da idade, as pessoas comegam
a ter perdas motoras e dos sentidos, o que aumenta suas dificuldades de localizagdo e de
acesso. O avango da idade média e da expectativa de vida da populagdo sinalizam a
necessidade de maior atengdo as politicas publicas voltadas para a promogdo da
acessibilidade, inclusive com disponibilizagdo de mais informagdes adequadas (Instituto

Pereira Passos, 2013).

Além da populacao idosa, pessoas com deficiéncias também enfrentam grandes desafios
para se deslocar pela cidade. De acordo com os dados compilados do Censo (IBGE,
2010), 24,7% dos habitantes do municipio do Rio de Janeiro possuiam alguma deficiéncia
fisica e/ou mental, a grande maioria com deficiéncia visual (19,5%). 4,8% da populagao
possuia deficiéncia auditiva, sendo que 3,8% ainda tinham alguma dificuldade, mesmo
fazendo uso de aparelho auditivo. 7,7% dos habitantes possuiam algum grau de
dificuldade motora e 1,2% deficiéncia mental. Observa-se que, na relagdo entre pobreza
e deficiéncia mental, familias com mais recursos tém mais facilidade de estimular
criangas com alguma deficiéncia desde os primeiros anos, o que contribui para o seu
desenvolvimento até a fase adulta. No caso das pessoas com deficiéncia mental, 28,3%
vivem em domicilios com rendimento acima de 2 salarios minimos (Instituto Pereira

Passos, 2013).

O salario médio mensal dos trabalhadores formais na cidade do Rio de Janeiro, em 2022,
era de 3,9 salarios minimos o que, em 2022, totalizava R$ 4.726,8 (salario minimo de R$
1.212). No entanto, em 2010, o percentual da populagdo com rendimento nominal mensal
per capita de até ' salario minimo era de 31,4% (IBGE, 2022). Em 2010, a populacdo

branca apresentava renda domiciliar per capita de R$ 2.006,70, enquanto os negros R$
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793,00. Entre os anos 2000 e 2010, a desigualdade aumentou no Rio de Janeiro, ja que a
renda dos 10% mais ricos cresceu mais do que o do restante da populagdo (Instituto

Pereira Passos, 2013).

A distribui¢do desigual de oportunidades e servigos bdsicos no municipio gera
(especialmente entre a populacdo mais vulneravel) viagens entre bairros muito distantes,
com elevados tempos de viagens e servigos precarios de transportes. Assim, bairros
periféricos dependem das oportunidades disponiveis nas centralidades. Esse fendmeno se
assemelha a relacdo cidade-dormitdrio, em que municipios com baixo dinamismo

econdmico dependem de cidades que atuam como centralidades (Vasconcellos, 2016).

A populagdo mais pobre € a que gasta mais tempo em suas viagens diarias. Para os
individuos que possuem até 2 salarios minimos, os tempos médios de viagens nos
percursos casa-trabalho sdo de 70 minutos para o transporte publico coletivo, 54 minutos
para o transporte motorizado individual e 19 minutos para o transporte ndo motorizado.
O transporte publico coletivo ¢ utilizado em 57% das viagens realizadas por individuos
que possuem renda de até 2 salarios minimos e o transporte motorizado individual em 9%
das viagens. Para essa mesma populagdo, o transporte ndo motorizado, por sua vez, €

utilizado em 34% das viagens (PDTU, 2015).

Para os individuos que recebem saldrio maior que 5 salarios minimos os tempos de
viagens sdo de 54 minutos para o transporte publico coletivo, 44 minutos para o transporte
motorizado individual e 13 minutos para o transporte ndo motorizado. Entre individuos
com renda acima de 5 salarios minimos, 41% das viagens sdo realizadas por transporte
publico coletivo, 44% por modo motorizado individual e 15% pelo modo ndo motorizado.

(PDTU, 2015).

O aumento da taxa de motorizagdo — estimulado pela elevagido de renda da populacdo e
por politicas de incentivo a compra de veiculos motorizados individuais — tem contribuido
para o aumento do nimero de automoveis nas vias e, consequentemente, dos
congestionamentos e dos tempos de viagens, especialmente para o transporte publico

coletivo (Ribeiro et al., 2014).

Esta caracterizacdo da cidade do Rio de Janeiro apresenta informagdes gerais sobre o
referido municipio, as quais auxiliardo nas analises referentes a aplicagdo do

procedimento metodologico a partir da modelagem (inicio da Secdo 2) e Verificacdo de
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seu PIS (Secdo 3). A Segdo 5.2.1 mostrou que ha um desequilibrio na RMRJ e a
sobrecarga que isso gera sobre as atividades ofertadas, a infraestrutura viaria e o
transporte publico de maior capacidade na cidade do Rio de Janeiro. Dentro do referido
municipio, esse desafio ¢ acentuado em funcdo da expressiva desigualdade que existe
entre seus habitantes, especialmente os mais pobres, mulheres, negros e idosos. Além das
melhorias necessarias na oferta de servigos de transportes de maior capacidade, como o
trem e o BRT, esse contexto realga também a importancia de um olhar mais atento as
localidades e aos grupos sociais mais vulneraveis e que mais carecem da oferta de

oportunidades e de infraestrutura e servigos de transportes no Rio de Janeiro.

5.3 Verificac¢ao do Potencial de Inclusdo Social do Rio de Janeiro

A partir da Modelagem do PIS da cidade do Rio de Janeiro, que estabelece os parametros
de referéncia a serem considerados, a Verificagdo do PIS aplica ao referido modelo os
dados do objeto de estudo. Com isso, foram realizadas interpretagdes para avaliar se ha
ou ndo a necessidade de avangar nas demais etapas. Conforme apresentado na Figura 6,
para o “alto” PIS a continuidade de aplicagdo do procedimento ¢ facultativa. Para o

“médio” PIS ¢ recomendado e para o “baixo” PIS ¢ fortemente recomendado.

Com base na Modelagem realizada na etapa anterior, na Verificagdo do PIS, a imobilidade
foi considerada excessiva, o tempo de viagem por bicicleta foi considerado satisfatorio e
os demais (tempos de viagem a pé e por TPC) foram classificados dentro da faixa
intermediaria (entre os valores satisfatorios e excessivos). No caso do Rio de Janeiro, ha

baixo PIS, conforme esquematiza a Figura 39Fisura1t5. Isso indica que a aplicagdo do

procedimento metodologico ¢ altamente recomendada.
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VIAGENS PRECARIAS
IMOBILIDADE | R Tempode . T PIS
Tempo de viagem viagem por iTempo de viagem
apé g p por TPC
_____________________________________________________________________________________ bicicleta  : .
| Satisfatério | até10% | até15minutos | até 30 minutos : até30minutos
acimade 30e
Faixa acimade 10% e {acimade 15e até inferiora 36 iacimade 30e até
intermedidria; inferiora 20% 30 minutos ) 60 minutos
_____________________________________________________________________________________ minutos i .
ima de 30 rtirde 36 i ima de 60
Excessivo a partir de 20% acm.1a e apa. irde i acm.1a e BAIXO
minutos minutos minutos
OBSERVADO 21%* 17,7* 20%* 47,5%
. FAIXA ; i FAIXA
NIVEL EXCESSIVO o SATISFATORIO : o
INTERMEDIARIA : INTERMEDIARIA

Figura 3915. Verificagdo do PIS na cidade do Rio de Janeiro.

Fontes: *PDTU, 2015; **Parceria Nacional pela Mobilidade por Bicicletas - Transporte ativo, 2015.
Para confrontar os resultados da Verificagdo do PIS com a realidade, cabe observar alguns
outros dados referentes a cidade do Rio de Janeiro. Com relagdo a imobilidade, em 2003,
a taxa era de 45,3% (na RMRJ, essa taxa era de 46,6%) (PDTU, 2003). Em 2013, a
imobilidade no Rio de Janeiro reduziu para 21% (PDTU, 2015). Os dados sobre a
imobilidade datam de 2003 e estdo agregados para toda a RMRIJ. Apesar disso, eles
podem auxiliar a interpretar a situagdo desse padrdo de viagem no municipio, ja que a

cidade nio dispde de dados mais desagregados e mais recentes.

Ao observar a variagdo da imobilidade conforme o género dos individuos, as mulheres
apresentavam taxas mais elevadas: 52,1%. Entre os homens, a imobilidade era de 40,4%.
Quanto a faixa etaria, criancas e idosos apresentavam as maiores taxas de imobilidade:
57,2% (até 9 anos) e 67,8% (60 anos ou mais). Ha, ainda, uma relagdo em que a
imobilidade ¢é inversamente proporcional a escolaridade. Entre os analfabetos a
imobilidade era de 88,6% e entre as pessoas com ensino superior era de 27,4%. Isso
também ocorre com relagdo a renda. Entre individuos com renda de até 2 salarios
minimos, a imobilidade era de 54,3%. Entre aqueles com renda acima de 20 salarios

minimos, a imobilidade era de 32,9%. A Figura 40Fisura—t6 apresenta a taxa de

imobilidade (%) segundo faixas de renda (salarios minimos) na RMRJ em 2003.
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Figura 4046. Taxa de imobilidade (%) segundo faixas de renda média (salarios minimos).
Fonte: PDTU, 2003.
Em 2003, o tempo médio de viagem no Rio de Janeiro era de 35,2 minutos (17,7 minutos
para o modo a pé; 47,5 minutos para o transporte publico coletivo; e 34,9 minutos para o
transporte motorizado individual) (PDTU, 2003). O tempo médio das viagens realizadas
por transporte publico coletivo (54,8 minutos) era cerca de 60% maior que o tempo médio

das viagens realizadas pelo modo motorizado individual (34 minutos).

Considerando todos os modos de transporte, o menor tempo médio de viagem
corresponde aos individuos com renda acima de 20 salarios minimos. O segundo menor
tempo de viagem estd entre as pessoas com até 2 salarios minimos. Entre as demais faixas

de renda, o tempo apresenta menor variagdo (4,5 minutos). A Figura 41Figura—17

apresenta os tempos médios de viagem, em minutos, segundo a renda média.
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Figura 4147. Tempos médios (minutos) segundo faixas de renda média (salarios minimos).

Fonte: PDTU, 2003.

Essa analise que buscou confrontar os resultados da Verificagdo do PIS com outros dados
que expressam a realidade do Rio de Janeiro justifica a classifica¢do de baixo PIS, ja que
a imobilidade excessiva resulta na ndo realizagdo de atividades devido as barreiras
encontradas pelos individuos para se deslocarem. Além disso, no ambito dos tempos de
viagem por transporte publico e a pé, a situagdo de valores na faixa intermediaria de
analise do PIS revela que elas podem afetar a dignidade com que os deslocamentos das
pessoas ocorrem. Segundo o PDTU (2015), os tempos médios de viagens nos percursos
casa-trabalho séo de 70 minutos para o transporte publico coletivo pelos individuos que
possuem renda de até 2 salarios minimos (ver 5.2.2), o que reforga a classificagdo como
intermediaria. O mesmo se aplica para os tempos de viagens a pé, cujos valores praticados
pelos segmentos mais pobres, especialmente as mulheres, sdo bem superiores ao tempo
médio (Scovino, 2008). Tais constatagdes sugerem a continuidade de aplicagdo do

procedimento proposto, sendo a proxima etapa a Caracterizacdo do Problema.

Nesta tese, o procedimento proposto ¢ baseado nos padrdes de viagens agregados para o
municipio do Rio de Janeiro, que representam uma relevante dimensao do problema no
ambito do SMU, cuja amplitude e complexidade exige o uso de outros indicadores
complementares. Além disso, também requer uma melhor compreensdo acerca da
dinadmica espacial da cidade e dos fatores que interferem nas condigdes de acessibilidade
que impactam na mobilidade da populagdo, de acordo a capacidade dos individuos de se

deslocarem. Nesse sentido, busca-se identificar os principais fatores relacionados aos
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subsistemas do SMU que interferem nas condi¢des de acessibilidade enfrentadas pela

populag@o e, consequentemente, na sua mobilidade.

O procedimento proposto nesta tese pode ser aplicado em diversas escalas, desde a
metropolitana (na RMRJ, por exemplo) até a da cidade (como nesta tese, com o estudo
de caso especifico do Rio de Janeiro) ou até mesmo em escalas menores (como Areas de
Planejamento, Regides Administrativas ou mesmo em bairros). A decisdo quanto a
escolha da escala de aplicagdo do procedimento depende do tipo e intensidade do
problema, bem como da disponibilidade de recursos e de dados confiaveis e atualizados,

como abordado na Secdo 4.4.

5.4 Caracterizacio do problema

Diante da identificagdo de baixo PIS no Rio de Janeiro, realizada na etapa anterior, na
Caracterizag@o do Problema as analises dos dados foram aprofundadas para investigar a
ocorréncia do problema em fungéo de sua natureza e intensidade. Para isso, cabe analisar
alguns sintomas relacionados aos padrdes de viagens ndo inclusivos, dentre os quais estio
as viagens pendulares, indice de congestionamento e divisdo modal. Conforme abordado
na Sec¢do 4.3, aspectos relacionados a intensidade e as caracteristicas dos fluxos
populacionais, além da dinadmica e organizacdo das centralidades e da oferta de servicos

de transportes podem ser identificados por meio das viagens pendulares.

Conforme explicitado na Seg¢do 5.2.1, ha um desequilibrio na distribuicao de
oportunidades e na oferta de servi¢os publicos na RMRJ. A desigualdade socioeconémica
observada na RMRJ, além de se reproduzir na metropole, nas cidades e no interior de

cada bairro, também pode ser observada no ambito de cada um dos subsistemas do SMU.

Grandes distancias e tempos elevados de viagem podem prejudicar o alcance da
mobilidade inclusiva, especialmente para grupos populacionais mais vulneraveis, que
costumam ocupar areas com infraestrutura urbana precaria e distantes das centralidades.
Conhecer tais viagens pendulares pode auxiliar na identificacdo de uma possivel condi¢do
de exclusdo social derivada do SMU, ja que elas tendem a gerar viagens com maiores
distancias a serem percorridas e maiores tempos de viagens para grupos populacionais

mais vulneraveis (Vasconcellos, 2016).
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De acordo com o Indice Tom Tom, em 2024, no municipio do Rio de Janeiro, no horario
de pico da manha, a velocidade média é de 24,2 km/h e o nivel de congestionamento ¢ de
61%. No pico da tarde, a velocidade média ¢ de 22,6 km/h e o nivel de congestionamento
chega a 72%. O tempo médio extra, perdido em deslocamentos durante os horarios de
pico no Rio de Janeiro, durante um ano, ¢ de 78 horas, o que corresponde a 3 dias e 6

horas (TomTom, 2024).

Com relagdo aos congestionamentos, cabe destacar que os modos de transporte inclusivos
(transporte ndo motorizado e transporte publico) favorecem a mobilidade inclusiva (e
sustentavel), na medida em que contribuem para a justiga social, prote¢io do meio
ambiente e maior eficiéncia economica (Neiva, 2003). No entanto, o uso desenfreado dos
modos motorizados tem resultado em externalidades negativas como o aumento dos
congestionamentos, dos acidentes de transito e da polui¢do. Esse fendmeno ¢ ainda
agravado quando a rede viaria ndo possui capacidade suficiente para atender a demanda

(Portugal et al., 2010).

Para avaliar a divisio modal, os especialistas consultados indicaram percentuais de
participacdo para cada modo de transporte. Tais percentuais foram organizados em
intervalos para definicdo do pardmetro de referéncia da divisdo modal inclusiva,

conforme o seguinte:

e A pé: apartir de 20% e inferior a 25%;
e Bicicleta: a partir de 18% e inferior a 22%;
e Transporte publico coletivo: a partir de 46% e inferior a 53%;

e Transporte motorizado individual: a partir de 18% e inferior a 24%.

A Figura 42Fisura—18 ilustra comparativos entre a participacdo de cada modo de

transporte na divisdo modal considerada inclusiva e a observada na cidade do Rio de

Janeiro em 2013 (PDTU, 2015).
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Figura 4218. Limites inferiores e superiores da divisdo modal inclusiva comparados aos percentuais
observados de viagens a pé, por bicicleta, TPC e motorizado individual.

Nesse aspecto, observa-se que as viagens a pé superam o intervalo considerado inclusivo.
No entanto, cabe também investigar se os locais possuem boa caminhabilidade, ou seja,
se a infraestrutura do ambiente construido é amigavel; se ha proximidade entre destinos
acessiveis a pé; niveis de conforto adequados a caminhada, seguranca e diversidade de
pessoas e atividades (Ozelim, 2022). A caminhabilidade ¢ também influenciada pela
densidade de pessoas; caracteristicas de localizagdo, cogni¢do sobre oportunidades de
interagdo; e qualidade e quantidade disponivel da infraestrutura (Saboya et al., 2017).
Portanto, estes podem ser aspectos a serem observados, a fim de aprofundar as analises a

respeito das viagens precarias realizadas por modos ndo motorizados.

No entanto, nas viagens por bicicleta, o percentual observado estd muito abaixo do
inclusivo (necessitaria aumentar em quase 6 vezes para entrar na faixa de percentuais
inclusivos). Na elaboragdo do diagndstico, tais aspectos serdo importantes para identificar
possiveis fatores que estejam dificultando o cumprimento das fun¢des dos subsistemas

do SMU para que este alcance seu objetivo de promover a mobilidade inclusiva.

Apesar de o tempo de viagem por bicicleta ter sido classificado como satisfatorio
(segundo a consulta aos especialistas), cabe aprofundar aspectos que podem explicitar a
existéncia de problemas relacionados a esse modo de transporte. Em contextos desiguais
- como ocorre na oferta cicloviaria acentuada pela baixa utilizagdo dessa modalidade — a

média ndo necessariamente captura as necessidades dos grupos mais vulneraveis e

140



excluidos. Considerando o seu potencial de demanda, cabe ressaltar que ele se aplica ndo
s6 para fins turisticos, mas também como alternativa de alimentacdo do sistema de
transporte publico, caracterizado pela falta de integragdo, especialmente para as

comunidades pobres, cujas necessidades ciclaveis costumam ser ignoradas.

Segundo pesquisa realizada pela Parceria Nacional pela Mobilidade por Bicicletas -
Transporte ativo (2015), na cidade do Rio de Janeiro, dentre as pessoas que utilizam a
bicicleta como meio de transporte, 37,2% a utilizam todos os dias da semana e 27% em
cinco dias da semana. A principal motivagdo para uso da bicicleta é devido ao fato de ser
mais rapido e pratico. Por outro lado, o principal problema enfrentado é a falta de
infraestrutura adequada (28,8%), seguido da falta de respeito dos condutores dos

motorizados (26,8%) e da falta de seguranga no transito (25,6%).

Na referida pesquisa, os entrevistados indicaram os destinos para os quais utilizam a
bicicleta como meio de transporte. 81,8% das viagens sdo para o trabalho, 70,3% para
lazer/encontro social, 60,1% para compras e 23,9% para escola/faculdade (o percentual
geral ¢ maior que 100% devido a diferentes viagens de um mesmo individuo).56,6% dos
entrevistados gastam mais de 10 e até 30 minutos em seus trajetos mais frequentes
realizados por bicicleta. 24,6% relataram ter tido algum envolvimento em acidentes de
transito enquanto pedalava nos ultimos trés anos. 27,7% dos usudrios da bicicleta tém
idade entre 25 a 34 anos, 21,9% tém de 35 a 44 anos, 16,7% tém de 45 a 54 anos, 10,2%
tém de 55 a 64 anos, 3,7% t€m 65 anos ou mais e 1% tém até 14 anos (Parceria Nacional

pela Mobilidade por Bicicletas - Transporte ativo, 2015).

Com relagdo a escolaridade, 37,8% tém o ensino médio, 27,4% tém o ensino fundamental,
16,3% tém ensino superior, 13,5% ndo possuem instrugdo ¢ 3,5% possuem poOs-
graduacgdo. 12,9% das pessoas t€m renda de até 1 salario minimo, 30,7% entre 1 a 2
salarios minimos, 16,2% entre 2 a 3 salarios minimos, 10,2% entre 3 a 5 salarios minimos,
4,5% entre 5 a 10 salarios minimos, 4% acima de 10 salarios minimos ¢ 8,2% nao
possuem renda (Parceria Nacional pela Mobilidade por Bicicletas - Transporte ativo,

2015).

Conforme apresentado na Secdo 4.5, a Caracterizag@o do problema busca especificar as
informagdes fornecidas pelos padrdes de viagens a respeito da Mobilidade. Assim, nesta
etapa, o problema foi analisado quanto a natureza e intensidade da manifestacdo dos

padrdes de viagens ndo inclusivos na area de estudo. No caso do Rio de Janeiro, a
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aplicac@o do procedimento foi realizada na escala do municipio e foi observado que, de
forma agregada para a cidade, a imobilidade é excessiva, o que indica certa criticidade do
problema. Isso decorre do fato de que a imobilidade representa a parcela de pessoas que
encontra restri¢des para se deslocar e, por esse motivo, ndo realiza atividades. Conforme
abordado na Secéo 4.3, a imobilidade tende a representar a excluséo social especialmente
quando sofrida por grupos populacionais que ja enfrentam situacdes de desvantagem

(pessoas de baixa renda, idosos, mulheres, criangas, pessoas com deficiéncia e outros).

Ha uma interagdo entre a imobilidade e outros padrdes de viagens inclusivos, os quais
também podem contribuir para a imobilidade. Esta foi uma constatagdo resultante das
analises referentes aos padrdes de viagens classificados na faixa intermediaria do PIS,
conforme apresentado neste Capitulo. A aplicagdo desta etapa de Caracterizagdo do
problema também mostrou a relevancia de considerar outras fontes, reconhecendo a
complexidade desta relagdo entre mobilidade e inclusdo social. Essa mesma preocupagao
deve ser estendida a cada uma das etapas que seguem de forma gradativa e em

conformidade com uma melhor compreensio do problema.

5.5 Diagnéstico

Na etapa do Diagnostico foram realizadas analises para auxiliar a constatagdo de relagdes
de causa e efeito, com vistas a confirmar a existéncia ou auséncia do problema
caracterizado na etapa anterior. Para isso, a partir dos potenciais problemas relacionados
aos subsistemas do SMU, o Diagndstico busca se aprofundar na compreensio acerca da

natureza e intensidade do problema.

Considerando que as viagens precarias afetam a dignidade com que os deslocamentos das
pessoas ocorrem, esse padrio de viagem pode ser causa que resulte, futuramente, na
imobilidade. No caso do Rio de Janeiro, o tempo de viagem por bicicleta foi considerado
satisfatorio e os demais (tempos de viagem a pé e por TPC) foram classificados dentro da

faixa intermediaria (entre os valores satisfatorios e excessivos).

Os fatores que podem estar atrelados a isso envolvem deficiéncias nos servigos de
transporte publico; insuficiéncia ou falta de atividades; vulnerabilidade dos individuos; e
outros. Conforme abordado na Se¢do 4.2, ha uma relagdo de complementaridade entre a

imobilidade e as viagens precarias, ja que estas podem ser uma causa que resulte na
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imobilidade. Considerando que as viagens precarias afetam a dignidade com que os
deslocamentos das pessoas ocorrem, cabe observar alguns outros dados relacionados aos
tempos excessivos de viagem no Rio de Janeiro e confronta-los com os resultados da
Verificagdo do PIS. Nesse sentido, a analise sistémica do SMU revela que seus

subsistemas ndo estdo cumprindo suas devidas fungdes, e, portanto, o objetivo de

promover a mobilidade inclusiva ndo tem sido alcangado.

Diante da desigualdade socioespacial que caracteriza o Rio de Janeiro, cabe aprofundar a
natureza do problema, observando areas da cidade em que ele pode ocorrer de forma mais
critica. Para isso, cabe observar algumas caracteristicas gerais identificadas em suas
Areas de Planejamento (organizagdo do territorio do municipio utilizada pela Prefeitura,
trata-se de uma agregagdo a partir de similaridades socioespaciais entre os diversos

bairros do Rio de Janeiro — ver Anexo 4). A FiguraFigura19 apresenta um resumo sobre
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cada AP e suas principais caracteristicas levantadas neste estudo de caso, as quais serdo

aprofundadas neste Capitulo 5.
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Area com ampla oferta infraestrutura de equipamentos urbanos, atividades, empregos e transportes, mas com baixa
ocupagdo de residentes. Possui o maior percentual de empregos formais (38,56%) e o menor percentual populacional
(5%), com densidade de 120,49 (pessoas por hectare) (MTE, 2013). Ha elevada quantidade de edificagdes

AP1 desativadas, subutilizadas e vazios decorrentes da perda da populago residente e de atividades econdmicas.
Programas de revitalizacao e requalificagdo da area central foram implementados nos tltimos anos. No entanto, os
beneficios da modernizagdo pouco alcangaram a populagdo moradora. Hé dreas degradadas, aglomeragdes
subnormais, problemas de seguranga publica e alta circulagdo de veiculos.

Area com ampla oferta de infraestrutura de equipamentos urbanos, atividades (com significativa presenga do turismo),
empregos ¢ transportes (com expressiva participacdo dos modos ndo motorizados e do transporte piblico, mas ainda
possui alta circulagdo de veiculos), com alta ocupagéo de residentes: 303,11 pessoas por hectare (MTE, 2013).
Possui configuragdo espacial caracterizada por quadras e lotes menores e multiplos usos, o que resulta em menores
distancias a serem percorridas. Possui também a maior renda média (R$3.486,13) (DataRio, 2019) e o maior IDS
(0,707).

Area com infraestrutura urbana precaria, parcelamentos irregulares e caréncias por equipamentos como os voltados
para a educagao, saiide, empregos e assisténcia social. Possui também o maior nimero e area de favelas, com areas
criticas de seguranga publica. Apresenta a segunda menor renda média familiar (R$910,65) (DataRio, 2019). Depende
de atividades ofertadas em outras areas do municipio, principalmente localizadas na AP1, da qual possui relativa
AP3 | proximidade. Possui transporte de alta capacidade (trem), mas com oferta insuficiente e significativa dependéncia de
modalidades rodoviarias. Ha grandes fluxos de trafego e segmentagdo dos bairros devido a barreiras fisicas (malhas
ferroviarias e vias expressas). Apresenta padrdo médio de densidade populacional (150,85 habitantes por hectare) e
possui 0 maior percentual populacional do municipio: 37% (MTE, 2013). Gera o maior percentual de viagens (44%)
(Prefeitura do Rio de Janeiro, 2015). Possui a menor relagdo de ciclovias e ciclofaixas por area urbanizada: 2,55 m/ha.

Area dispersa, distante do Centro e com distribuido desigual das atividades e infraestruturas. Sistema viario
configurado por avenidas largas e de alta velocidade, bem como quadras e lotes com usos distingos e grandes éareas
sem cobertura da rede de transporte publico. Presenga significativa de contrugdes de uso ndo residencial, como os

shoppings centers. Possui bairros de alta renda e outros com populagdo vulneravel, residentes de aglomeragdes
AP4 | subnormais de pequeno e grande porte. Possui configuragdo espacial caracterizada por quadras e lotes maiores, 0 que
resulta em grandes distancias a serem percorridas. Isto, somado a oferta insuficiente de servigos de transporte de
maior capacidade, estimula a dependéncia do transporte motorizado individual em detrimento das modalidades
inclusivas. Ha locais com problemas de seguranca publica e fragilidade ambiental agravada pelas ocupagdes
irregulares.

Area distante do Centro, com infraestrutura urbana precéria, parcelamentos irregulares e caréncias por equipamentos
urbanos. Possui transporte de alta capacidade (trem), mas com oferta insuficiente e significativa dependéncia de
APS modalidades rodovidrias. Ha muitas areas livres e ndo urbanizadas (exceto no entorno das principais vias de circulagdo
e na linha do trem), loteamentos irregulares e clandestinos, com problemas de fragilidade ambiental e de seguranga
publica. Possui o segundo maior contingente populacional do municipio (27%), mas o menor percentual de empregos

da cidade (7,42%) (MTE, 2013). Apresenta a menor renda média (R$ 678,22) (DataRio, 2019) e o menor IDS (0,553).

Figura 19. Resumo das caracteristicas das APs.

No Rio de Janeiro, as APs 3, 5 e parte da AP 4 apresentam areas com infraestrutura urbana
precaria e parcelamentos irregulares, que carecem da oferta de atividades e dependem das
que sdo ofertadas em outras localidades. Essa relagdo de dependéncia pode resultar em
uma propor¢io elevada de movimentos pendulares. Nas Areas de Planejamento 3 ¢ 5, tal
criticidade decorre da oferta de empregos e atividades em geral, bem como da caréncia
por equipamentos urbanos e da existéncia expressiva de aglomeragdes subnormais e de
segmentagdo de bairros devido a existéncia de barreiras fisicas. Nessas areas se concentra
a populagdo de mais baixa renda do municipio (a renda média da populagéo residente na
APS5 ¢é de RS 678,22, o que representa 47,5% da renda média do municipio - comparado
a AP2, que apresenta a maior renda, a diferenca ¢ de 514%) (Prefeitura do Rio de Janeiro,

2015). O percentual de renda média comprometida com a compra de passagens de dnibus
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municipais por més também ¢ mais elevado na AP5 (predominantemente 15 a 25% da

renda média) (Casa Fluminense, 2023).

Com relagdo a infraestrutura de transporte por bicicleta, entre ciclovias, ciclofaixas e
faixas compartilhadas, a cidade do Rio de Janeiro possui 456 km de vias implantadas.
Trata-se de um sistema em expansdo que ainda apresenta problemas dentre os quais os
relacionados a falta de conectividade e abrangéncia. Apesar de ter um indice de 8,8 km
de ciclovias por 100.000 habitantes (superior ao de capitais como Curitiba e Belo
Horizonte, por exemplo) ha, no Rio de Janeiro, apenas 5,78 km de ciclovias para cada
100 km de vias de trafego, o que significa que a rede ainda requer ampliagdo e melhor
distribuicdo entre o territorio. A falta de uma rede cicloviaria afeta, principalmente as
areas mais pobres da cidade. Apesar de, juntas, as APs 3 e 5 somarem mais de 70% do
total de area urbanizada do Rio de Janeiro, ha nessas areas somente 37,75% do total de
ciclovias e ciclofaixas do municipio. Apesar de conter elevado percentual de geracdo de
viagens, devido ao grande contingente populacional, ha areas com maior caréncia por
infraestrutura cicloviaria e de transportes publicos, com mais elevado tempo médio gasto
em viagens. A maior taxa de ciclovias/ciclofaixas por area urbanizada ¢ observada na

AP2: 34,34 m/ha (DataRio, 2019).

Na cidade do Rio de Janeiro, o percentual de pessoas ocupadas que gastam mais de 1 hora
em seus deslocamentos casa-trabalho € mais elevado na AP5. Dentre a populagao com 25
anos ou mais, em 2010, 40% dos residentes na AP5 gastam mais de uma hora no tempo
de deslocamento para o trabalho. Na AP1, essa porcentagem era de 11% (Instituto Pereira
Passos, 2012). Conforme apresentado na Secdo 5.6.2, os especialistas consultados nesta
tese consideram que o percentual da populagdo que gasta tempo de viagem igual ou
superior ao considerado excessivo ¢ de 28,8% para viagens a pé, 30,6% para viagens por
bicicleta e 33,1% para viagens por transporte publico coletivo. Segundo este critério, a
APS5 se destaca quanto ao niimero elevado de individuos que gastam tempo acima do

considerado inclusivo.

O alcance do objetivo de promover a mobilidade inclusiva pressupde que os individuos
possuam capacidade de superar a impedancia associada a acessibilidade e realizar as
viagens necessarias por modalidades inclusivas e de forma digna, para executar suas
atividades basicas. A analise sistémica requer, portanto, observar se os subsistemas do

SMU estdo cumprindo suas devidas fung¢des, das quais depende o alcance do objetivo de
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promover a mobilidade inclusiva. Para isso, o Diagnostico busca identificar relagdes de
causa e efeito para cada um dos subsistemas do SMU, mas também considerando as

interagdes entre eles, conforme explicitam as Se¢des 5.5.1 a 5.5.5.

5.5.1 Uso do Solo

Juntas, as APs 1 e 2 concentram apenas 20,6% da populacdo, sendo a AP 2 a area de
planejamento com maior densidade de populagdo/ha (303,11) e maior renda média
familiar (R$ 3.486,13). Apesar de ter perdido populagéo o longo dos anos 1980 e 1990, a
AP 2 (e também a AP 1), se destaca por ser uma das regides mais densas da cidade, com
otimo acesso a servigos, lazer, locais de trabalho e oferta de servigos de transporte (6nibus
e metrd), com valor elevado dos lotes e boa infraestrutura, comparada as demais zonas

(Prefeitura do Rio de Janeiro, 2018).

A AP 3 apresenta padrao médio de densidade populacional e construida, com predominio
de tipologia uni e bifamiliar. Possui areas com densidades entre 71 e 250 habitantes/ha, o
que, de acordo com o Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) é considerada a
faixa de densidade mais adequada quanto a viabilizagdo de infraestrutura
economicamente sustentavel. A habitagdo informal também se destaca, com o maior
numero e area de favelas comparado ao restante da cidade. Em 2010, 612 mil habitantes
da AP 3 moravam em condigdes subnormais (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2015). Em
2013, 13% do total das ocupagdes na AP 3 correspondiam a areas irregulares (Prefeitura

do Rio de Janeiro, 2018).

A maior parte da populagdo do Rio de Janeiro (cerca de 65%) estd concentrada nas APs
3 e 5. E também nessas 4reas de planejamento que se encontra o maior contingente de
populagdo abaixo da linha da pobreza. Nas APs 3 ¢ 5 também estd a maior demanda por
habita¢do no municipio e (juntamente com a AP1) a maior caréncia por equipamentos
urbanos de educag@o, satude e assisténcia social (considerando critérios de vulnerabilidade
social, levantamento das redes existentes e prospec¢do de demandas futuras) (Prefeitura

do Rio de Janeiro, 2015).

AAP 4 se tornou a principal area de expansao da cidade, um modelo de cidade-jardim em
varios trechos do bairro, com baixa densidade. Na AP 4, ha bairros de alta renda e outros
com populagdo mais vulneravel, inclusive em aglomera¢des subnormais, com problemas

de fragilidade ambiental. As caracteristicas do desenho urbano na AP 4 e a falta de
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qualidade nos servigos de transporte de maior capacidade estimulam a dependéncia do
transporte motorizado individual, em detrimento do transporte publico coletivo e do nido
motorizado. Grandes distancias sdo percorridas diariamente, o que resulta em viagens
precarias para a populagdo mais vulneravel, que utiliza servigos de transporte publico de
alta capacidade, mas que ainda ndo atendem de forma digna as necessidades da

populagao.

Até os anos 1960, o crescimento da cidade do Rio de Janeiro foi delineado pelos trens
urbanos. A partir dessa década, a expansdo da mancha urbana se deu através de dois
vetores de crescimento em diregdo a AP 4, nos bairros de Jacarepagua e Barra da Tijuca.
Além da consolida¢do do vetor de expansdo para a zona oeste, principalmente para a AP
4, tem ocorrido também um processo de retorno da ocupag@o nos bairros mais centrais da

AP 1 e AP 2 (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2015).

A AP 5 possui o segundo maior contingente populacional (27% do total) entre as areas
de planejamento do Rio de Janeiro. Apesar de ser a segunda maior area construida
licenciada nos tultimos anos, ainda possui grande estoque de terras nio edificadas. Em
2017, possuia o menor percentual de empregos da cidade (8%), o que corresponde a 19
empregos para cada 100 habitantes residentes da AP 5. Além disso, a AP 5, que possui a
menor renda domiciliar per capita média, sendo que a quantidade de empregos informais
(43%) € maior que nas demais APs e que a média da cidade (35%). Ha, ainda, caréncia

de infraestrutura urbana (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2018).

A AP 5 ainda apresenta muitas areas livres e ndo urbanizadas, exceto no entorno das
principais vias de circulag@o e na linha do trem. Nessa regidio se concentra a populacdo
mais pobre, bem como grande parte dos loteamentos irregulares e clandestinos, nos quais
falta infraestrutura basica. A partir de 2009, cerca de 50% das unidades residenciais que
receberam licenga para construcdo na cidade correspondem ao programa de habitagdo
federal do Programa Minha Casa Minha Vida (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2018). Apesar
de sua importancia diante do suprimento do déficit habitacional no Rio de Janeiro, a AP
5 ¢ a area que apresenta as piores condi¢des de oferta de infraestrutura e equipamentos.

Além disso, do total das ocupacdes na AP 5, 11% ainda configuram éreas irregulares.

Entre os anos 1980 a 2000 a populagdo do municipio cresceu cerca de 7%. Nas favelas

esse crescimento foi de 19%. Em 2022, 21,7% da populagdo era residente em favelas
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(IBGE, 2022). Apesar de o déficit habitacional estar concentrado em familias com renda
de 0 a 3 salarios minimos, os vazios urbanos e os imoveis subutilizados nas areas centrais
tém sido utilizados para fins de especulagdo imobiliaria. Observa-se na cidade do Rio de
Janeiro um desenvolvimento urbano baseado na apropriacéo privada da valorizagdo do
solo. Com isso, a exclusdo social se reflete na precariedade dos espagos de habitagdo, que
tem reforcado padrdes de desenvolvimento urbano associados a informalidade nas

relagdes de moradia e de trabalho (Instituto Polis, 2009).

A desigualdade socioespacial observada no ambito do Uso do Solo no Rio de Janeiro
envolve a existéncia de areas centrais (APs 1 e 2), mas com edifica¢des
desativadas/subutilizadas (AP 1), as quais poderiam ser objeto de politicas de habitagdo
social. Por outro lado, ha 4reas com baixa oferta de atividades e infraestrutura,
especialmente nas APs 3, 5 e parte da AP 4, nas quais ha também aglomeragdes
subnormais, segmentagao de bairros e grandes distancias a serem percorridas diariamente,
tendo em vista a dependéncia dessas areas com relagdo as atividades ofertadas

principalmente nas APs 1 e 2.

5.5.2 Transportes

O sistema de 6nibus municipal € o modo de transporte que atende ao maior nimero de
passageiros na cidade do Rio de Janeiro: cerca de 4,17 milhdes por dia. Esse servigo opera
em 470 linhas, nas quais circulam mais de 6.000 veiculos. O BRT (Bus Rapid Transit)
funciona em 4 corredores (BRT Transcarioca, BRT Transoeste, BRT Transolimpica e
BRT Transbrasil). Apesar das vantagens desse transporte de maior capacidade e menor
tempo de viagem comparado ao sistema convencional, os usudrios do sistema BRT ainda
sofrem problemas como superlotagdo, vandalismo e falta de seguranga. Com faixas
preferenciais, o0 BRS (Bus Rapid System) comegou a operar no Rio de Janeiro em 2011

(Prefeitura do Rio de Janeiro, 2018).

O sistema metroviario do Rio de Janeiro possui 3 linhas, as quais atendem a 41 estagdes
em cerca de 60 km. A Linha 1 atende bairros da Tijuca até Ipanema e a Linha 2 conecta
os bairros de Pavuna e Botafogo. Em 2016 foi inaugurada a Linha 4, que conecta o bairro

de Ipanema a Barra da Tijuca. (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2018).

Os trens urbanos do Rio de Janeiro interligam 11 municipios da RMRJ. Apesar de sua

expressiva relevancia no transporte de maior capacidade, os trens apresentam problemas
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que resultam na baixa qualidade dos servigos prestados. Em uma extensdo de 270 km, o
sistema ferroviario do Rio de Janeiro se estrutura em uma rede metropolitana, com seus
principais eixos atendidos pelos ramais de Nova Iguacu, Duque de Caxias, Belford Roxo
e Santa Cruz. No municipio do Rio de Janeiro, atende as APs 1, 3 e 5. O sistema
ferroviario atende grande parte da populagdo da RMRIJ, no entanto, apresenta problemas
relacionados a conforto, seguranga, acessibilidade, informagao, frequéncia e respeito aos

horarios (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2018).

Dentre as modalidades de transporte, os maiores tempos de viagem s@o os dos Onibus
intermunicipais (45,4 minutos no pico manha e 42,1 minutos no pico tarde) e trem (41,7
minutos no pico manha e 45,2 minutos no pico tarde). O trem ¢ o BRT realizam os
maiores deslocamentos comparados aos demais modos de transporte publico coletivo
(24,4 km por viagem e 20,2 km por viagem, respectivamente). Cabe realgcar que estes
modos possuem caracteristicas de viagens pendulares, com viagens radiais com destino a
regido central do Rio de Janeiro. Enquanto o trem apresenta uma velocidade média de
35,2/km/h, praticamente o dobro da velocidade média dos 6nibus municipais (18.7 km/h),
km/h, mesmo em viagens de média a alta distancia, a alternativa ferroviaria ¢ muito pouco
usada na cidade do Rio, apesar de dispor de uma rede de cerca de 270 km de trilhos e se
encontrar em um corredor com a malha viaria congestionada e com uma populagdo de
cerca de 2 milhdes de habitantes atendidas por esta modalidade, em especial as AP3 e

APS5 (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2015).

Quanto ao transporte ndo motorizado, cabe realgar alguns dados que apontam a existéncia
de desigualdades e os grupos sociais mais afetados. Na cidade do Rio de Janeiro, mais de
800 mil pessoas ndo conseguem acessar um estabelecimento de saide de baixa
complexidade em menos de 30 minutos a pé; 19% das criangas de 4 a 5 anos precisam
caminhar mais de 15 minutos para chegar a uma pré-escola; 18% das criangas e
adolescentes entre 6 ¢ 14 anos precisam caminhar mais de 15 minutos para chegar a uma
escola de ensino fundamental; somente 19% da populagdo do Rio de Janeiro vive proxima
de ciclovias ou ciclofaixas - tais infraestruturas estdo mais proximas de pessoas com renda
acima de 3 salarios minimos (37%); no entanto, 68% dos ciclistas tém renda de até 3

salarios minimos (ITDP, 2020).

Na Zona Sul, Centro, Barra da Tijuca e Recreio, opera o sistema publico de bicicletas

compartilhadas Bike Rio, com 260 estagdes, 2.600 bicicletas, estagdes com energia solar
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e liberagdo através de celular. O sistema gera, em média, 25 mil viagens por dia, uma das
mais altas do mundo, sendo as estagdes mais usadas as localizadas junto as estagdes de
transporte publico Central do Brasil e Largo da Carioca (Prefeitura do Rio de Janeiro,

2018).

Em 2016, havia cerca de 25 km de ruas com limite de velocidade de até 30 km/h, as quais
sdo denominadas Zonas 30. Trata-se de um conjunto de ruas que valorizam o transporte
ndo motorizado, pois visa proporcionar conforto e seguranga para pedestres e ciclistas

(Binatti, 2016). A Figura 43Figura—20 ilustra a extensdo total de Zonas 30 distribuidas

entre as areas de planejamento do Rio de Janeiro.
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Figura 4320. Percentual de Zonas 30 nas Areas de Planejamento do Rio de Janeiro.

Observa-se uma distribuig@o desigual da infraestrutura de ruas caracterizadas como Zonas
30 no Rio de Janeiro. Apesar de sua expressiva extensao territorial, as APs 4 e 5, juntas,
somam apenas 19,7% da extensao total de Zonas 30 da cidade. A AP 2, por sua vez, que
se destaca pela alta renda de sua populagdo residente e pela presenca significativa de
atividades voltadas para o turismo, possui mais da metade da extensdo de Zonas 30

(Binatti, 2016).

Como complementagio das analises em torno da imobilidade e dos tempos de viagem, os
parametros de referéncia da divisdo modal podem ser considerados em um planejamento
que valorize a inclusdo social e que resulte em propostas conectadas com as reais
necessidades da populac@o. A divisdo modal inclusiva representa uma reducéo do uso de

modos motorizados individuais e a priorizagdo do transporte ndo motorizado e do
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transporte publico, os quais ajudam a reduzir congestionamentos, a poluicdo atmosférica,

os tempos de viagens e os gastos com transportes na renda familiar.

No ambito dos Transportes, a desigualdade entre as APs do Rio de Janeiro realca a
existéncia de areas com boa infraestrutura (APs 1 e 2) e outras com deficiéncias
(especialmente as APs 3 e 5). A oferta inequitativa de infraestrutura viaria realca a
dependéncia dos modos rodoviarios em detrimento do transporte de maior capacidade,
como metro e trem (os quais também tém apresentado baixa qualidade e insuficiéncia na
oferta dos servigos). Na escala urbana, a falta de uma rede estruturante de transporte com
integracdo fisica, operacional e tarifaria tem contribuido para a ocorréncia de padrdes de
viagens nao inclusivos no Rio de Janeiro. Além disso, na escala local (de modo geral no
municipio), a auséncia de rede de caminhos, bem como a falta de cumprimento das
normas de acessibilidade universal, a falta de uma rede cicloviaria (especialmente nas
APs 3 e 5), a falta de seguranga no transito e a elevada quantidade de veiculos em
circulagdo tém tornado os modos ndo motorizados menos atrativos na escolha modal dos

individuos.

5.5.3 Acessibilidade

No Rio de Janeiro, assim como nos principais centros urbanos do Brasil, a cultura
rodoviarista foi intensificada a partir da década de 1950. Tais investimentos deram énfase
aos transportes, com ampliag@o do sistema viario, construcdo de vias expressas, tuneis e
viadutos, além da remocdo de bairros e assentamentos populares. Essas transformagdes
urbanas estimularam a populagdo de baixa renda a migrar para municipios da Baixada
Fluminense e para a periferia da cidade do Rio. Esse fendmeno se reflete na precariedade
das condigdes de vida das popula¢des mais pobres, que sdo as mais afetadas pela baixa
qualidade (e até mesmo pela auséncia) de servigos de infraestrutura urbana. Cerca de 15%
da populagdo da RMRJ mora em aglomeragdes subnormais. Destes, 81% residem na
cidade do Rio de Janeiro. Diferentemente das demais regides, na Zona Sul, o crescimento
populacional foi acompanhado da oferta de atividades de comércio e servicos. Esse
fendmeno intensificou o processo de segregagdo socioespacial entre esta area, os

subtrbios e o entorno metropolitano (Silva, 2020).

Assim como tem ocorrido em outras grandes cidades brasileiras, o Centro da cidade do
Rio de Janeiro passa por um processo de dispersdo populacional. Ha anos ausente de
politicas habitacionais destinadas & manuteng¢@o da populagdo residente, o Centro tem
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perdido grande quantidade de moradores (Instituto Polis, 2009). Em toda a AP1 reside
apenas 5% dos habitantes do municipio. O Centro do Rio de Janeiro apresenta a menor
densidade populacional do municipio (120,49 habitantes por hectare), mas possui a maior
infraestrutura de transportes. Além disso, possui mais de 30% dos empregos formais do
municipio. Comparada as demais Areas de Planejamento, a AP1 concentra uma
proporg¢ao de empregos formais para cada 100 habitantes expressivamente maior: 455,7.
A segunda maior propor¢do se encontra na AP2 (65,2), ambas acima da média do

municipio (56,4) (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2015).

A partir da segunda metade da década de 2000, houve uma nova tendéncia de aumento
da populag@o no Centro, principalmente a de classe média, estimulada pela oferta de
novas oportunidades imobilidrias. A populacdo residente em favela também contribuiu
para o incremento populacional na AP1, como ocorreu na Mangueira (Barandier, 2012).
Nos ultimos anos, programas de revitalizacdo e requalificacdo da area central foram
implementados através de interven¢des na Zona Portuaria (remodelago paisagistica do
tecido urbano e apropriag@o de imdveis vagos ou subutilizados para atividades turisticas
e de comércio). No entanto, apesar de promover a modernizagao dos espacos, tais
propostas pouco alcangaram a populagdo moradora, além de substituir espacos de
moradia da populagdo de menor renda por novos usos e atividades voltados a outros

publicos (Instituto Polis, 2009).

Apesar da boa oferta de servigos de transporte e de atividades, a AP1 enfrenta desafios
como a expansdo das aglomeracdes subnormais; elevada quantidade de edificagdes
desativadas, subutilizadas e vazios urbanos decorrentes da perda da populagao residente
e de atividades econdmicas; degradagio; areas criticas de seguranga; ocupagio de espagos
publicos por ambulantes; alta circulagdo de veiculos; dentre outros (Prefeitura do Rio de

Janeiro, 2015).

Dentre todas as areas de planejamento do Rio de Janeiro, a AP2 possui o maior Indice de
Desenvolvimento Social (0,707), bem como boa oferta de servigos de transporte e de
oportunidades, com significativa presenca de atividades voltadas para o turismo. Além da
boa oferta de transporte publico, o desenho urbano contribui para a expressiva

participagdo dos modos ndo motorizados na divisdo modal da AP2.
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A AP2 ¢é uma centralidade com elevado numero de estabelecimentos econdémicos,
empregos e equipamentos culturais. A configuracdo espacial caracterizada por quadras e
lotes menores e pelos multiplos usos resulta em menores distancias a serem percorridas.
Com isso, comparada as demais Areas de Planejamento, a AP2 se destaca pelo uso mais
intenso do transporte publico e de modalidades ativas, apesar de também apresentar

sistema viario saturado (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2018).

A AP 3 possui infraestrutura urbana precaria, parcelamentos irregulares, carece da oferta
de atividades e depende das que sdo ofertadas em outras localidades. Essa relagdo de
dependéncia pode resultar em uma proporcao elevada de movimentos pendulares. Ha
grandes fluxos de trafego e forte segmentacdo dos bairros devido a barreiras fisicas
decorrentes das malhas ferroviarias (trem e metrd) e pela via expressa Av. Carlos Lacerda
(Linha Amarela). A AP 3 é também a area de planejamento que mais gera viagens, tendo
em vista que € composto por cerca de 80 bairros e 37% da populagdo do municipio. Em

2011, a matriz OD entre APs identificou que 44% das viagens tém origem na AP 3.

Na AP 4, além do crescimento populacional observado nas ultimas décadas, ha também
a presenca significativa de construgdes de uso nio residencial, dentre os quais estio os
shoppings centers. Apesar da oferta de servi¢os de transporte de maior capacidade (metrd
e BRT) na AP 4, o uso do modo motorizado individual é intenso, o que resulta em vias
estruturais que ndo comportam o fluxo de trafego (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2015).
Seu sistema vidrio, bem como o parcelamento e uso do solo configuram avenidas largas
e de alta velocidade, grandes quadras e lotes com usos muito distintos e as grandes areas
sem cobertura da rede de transporte publico. O desenho urbano da AP 4 resulta em
grandes distancias a serem percorridas e estimula o uso do modo motorizado individual

(Prefeitura do Rio de Janeiro, 2018).

A distribuic@o espacial da populag@o no Rio de Janeiro, bem como das oportunidades e
das infraestruturas de transporte, ainda ocorre de forma desigual (Marino, 2024). A
atuacdo restrita dos programas habitacionais na area central e a alta dos precos dos
imoveis desde 2008 apontam para o processo de segregacdo da cidade, que
tradicionalmente tem empurrado a populacdo mais pobre para as favelas, para a zona

oeste e para as periferias metropolitanas (Barandier, 2012).

No ambito da Acessibilidade, que resulta da interagdo entre Transportes e Uso do Solo,
observa-se que as APs 3 e 5 sdo as que apresentam caracteristicas mais criticas que podem
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contribuir para a existéncia de padrdes de viagens nio inclusivos, conforme abordado nas
Secdes 5.5.1 e 5.5.2. Enquanto as APs 1 e 2 se destacam pela boa conexdo espacial entre
locais e oferta de atividades e infraestruturas de TPC, as APs 3, 5 e parte da AP 4
apresentam deficiéncias. Além disso, a falta de uma rede equitativa e equilibrada de
centralidades acentua as desigualdades e provoca a dependéncia de areas periféricas
quanto as atividades oferecidas em dareas centrais. Diante deste cendrio, o
Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) defende a integragdo
entre Transportes ¢ Uso do Solo com o objetivo de promover cidades compactas, com
aumento das densidades, mistura de atividades, oferta de servigos publicos de qualidade
e oferta de transportes eficientes e de alta capacidade. Observa-se que a auséncia de
principios do DOTS no Rio de Janeiro acentua as desigualdades e contribui para a

ocorréncia de padrdes de viagens nao inclusivos.
5.5.4 Individuo

No ambito das condigdes dos individuos, a imobilidade pode ser provocada por
dificuldades relacionadas a caracteristicas como idade, género, renda, condi¢ao de
locomogdo (por exemplo, possuir alguma deficiéncia ou ndo), questdes psicologicas,
emocionais, motivacionais, etc. Por outro lado, o acesso virtual (proporcionado por
tecnologias como a infernet) possibilita aos individuos a realizagdo de determinadas
atividades sem que haja necessidade de um deslocamento fisico. Somadas as
caracteristicas dos individuos, impedancias relacionadas as condigdes de acesso podem
estimular a imobilidade quando individuos (principalmente os mais vulneraveis) néo
conseguem supera-las, o que pode contribuir para o estabelecimento de processos de

exclusdo social (Falavigna et al., 2017a; Lima e Portugal, 2019).

Deficiéncias nas condi¢des de acesso oferecidas em uma localidade podem contribuir
para que individuos deixem de realizar atividades que requeiram deslocamentos. No caso
do Rio de Janeiro, ha grande quantidade de pessoas idosas (14,88% da populagdo) e uma
quantidade significativa de pessoas com algum tipo de deficiéncia (24,7%). Isso realga a
necessidade de adequagdo das condi¢des de acesso relacionadas as normas de
acessibilidade universal, mas também de melhorias nas condi¢des de acesso como um

todo (Instituto Pereira Passos, 2013).
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Aspectos relacionados as condig¢des financeiras dos individuos também podem interferir
sobre os padrdes de viagens nio inclusivos. Dentre os individuos desempregados, as taxas
sdo mais elevadas entre jovens de 15 a 24 anos (Instituto Pereira Passos, 2012). Apesar
de concentrar mais da metade da populagdo de todo o municipio (mais de 65% da
populacdo do municipio), as APs 3 e 5 apresentam os menores valores de renda média
familiar (R$ 910,65 e R$ 678,22, respectivamente) e também a menor propor¢do de
empregos para cada 100 habitantes em idade economicamente ativa (32,9 e 15,6,
respectivamente). Por outro lado, na AP2 esta a maior renda média familiar (R$ 3.486,13)

(Prefeitura do Rio de Janeiro, 2015).

Para complementar a analise das condigdes do Individuo no Rio de Janeiro, foi consultado
o resultado da aplicagio do Indice de Progresso Social (IPS), que avalia o
desenvolvimento humano a partir de indicadores selecionados em trés dimensdes e doze
componentes definidos em nivel global. A Dimensao 1 (Necessidades Humanas Basicas)
avalia o atendimento de necessidades como nutri¢do, satide basica, acesso a agua potavel
e esgotamento sanitario apropriado, acesso a moradia decente e seguranga pessoal. A
Dimenséo 2 (Fundamentos do Bem-estar) avalia o bem-estar e sua constante melhora,
incluindo o acesso a educagdo bésica e sua qualidade, o acesso a tecnologias de
informacgdo e comunicagao, a saiide e o uso sustentavel dos recursos naturais e energéticos
e a preservacdo dos biomas. A Dimensdo 3 (Oportunidades) mede a oferta de
oportunidades quanto aos direitos individuais basicos, como o direito de ir e vir e direitos
politicos essenciais, a liberdade de escolha no nivel individual, acesso a arte, cultura e
lazer, tolerancia religiosa, direitos das mulheres, acesso ao ensino superior e outros

(Instituto Pereira Passos, 2022).

7

O IPS busca identificar em que medida cada territorio ¢ capaz de prover condigdes
minimas para seus habitantes. Para isso, sdo utilizadas variaveis sociais como indicadores
de saude, acesso a servigos basicos e nivel de acesso e qualidade da educag@o basica e
superior, com variaveis ambientais, acesso a comunicagao, direitos humanos, liberdade
de escolha, tolerancia e inclusdo. Para tentar enxergar a realidade sem o viés que a renda
pode produzir, o IPS ndo utiliza a renda média entre as variaveis que compdem
diretamente o indicador. Isso se deve ao fato de que esse modelo considera que o
crescimento econdmico ¢ condigdo necessaria, mas ndo suficiente para o
desenvolvimento humano. Os bairros da cidade do Rio de Janeiro foram classificados a

partir de seu desempenho geral e divididos em quatro grupos com base na aplicacdo de
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um algoritmo de analise de agrupamentos (c/uster) hierarquico (Instituto Pereira Passos,

2022). A Figura 44Fisura2t representa os grupos organizados segundo o IPS e os limites ( Formatado: Fonte: 12 pt

das APs [Formatado: Fonte: 12 pt, Ndo Italico

1PS 2022 o
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1 Grupo 2

7 Grupo 3

B Grupo 4

[ Limites das APs

Figura 4421. Bairros divididos em grupos de analise (cluster).

Fonte: Instituto Pereira Passos, 2022.

As médias do IPS para cada grupo foram as seguintes:

e Grupo 1: 74,93;
e Grupo 2: 68,34;
e Grupo 3: 63,82;
e Grupo 4: 57,07.

As APs 2 e 4 sdo predominantes nas classificagcdes dos Grupos 1 e 2. Nas APs 1,3 e 5 os
bairros foram classificados, em sua maioria, nos Grupos 3 e 4, com excecdo da Ilha do
Governador, que foi, em parte, classificada nos Grupos 1 e 2. O IPS realca a existéncia
de desigualdades no municipio do Rio de Janeiro, com destaque para a AP 5, que
apresentou predominancia nos menores valores do referido indicador. Isso significa que,
nas APs 1, 3, e, principalmente, na APS5, a populac@o tem sido prejudicada devido a falta
de atendimento de suas necessidades humanas basicas, bem como aos impactos negativos
ao bem-estar e a oferta de oportunidades. A AP 3 apresenta a segunda menor renda média

familiar (R$ 910,65) - a menor renda média estana AP 5: R$ 678,22 - e também a segunda
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menor propor¢ao de empregos para cada 100 habitantes em idade economicamente ativa:

32,9 (a menor propor¢do de empregos esta na AP 5: 15,6).

Além de apresentar a maior renda média (o que possibilita os individuos ampliarem sua
capacidade de locomogao por meio do uso do transporte motorizado individual) e o maior
IPS, a AP 2 ¢é também a area com melhor infraestrutura urbana, conexdo espacial entre
locais e infraestrutura de transportes. Por outro lado, as APs 3 e 5, que apresentam
caréncias mais significativas quanto ao Uso do Solo, Transportes e Acessibilidade
(conforme abordado nas Segdes 5.5.1, 5.5.2 e 5.5.3), sdo também as areas onde a
populagdo possui menos recursos financeiros. Portanto, dificuldades vivenciadas por
individuos idosos ou com deficiéncias de locomogao sdo acentuadas em areas com baixas
condi¢des de caminhabilidade, o que prejudica a realizagao de atividades nas escalas local
e urbana. Além disso, a vulnerabilidade dos individuos de baixa renda ¢ acentuada pelos
elevados custos das tarifas do TPC, o que prejudica a realizacdo de atividades na escala

urbana.

5.5.5 Fatores causais da mobilidade nao inclusiva no Rio de Janeiro

A distribuicdo desigual de infraestrutura urbana e das atividades no territorio do Rio de
Janeiro, somada a precariedade do transporte publico (com dependéncia dos modos de
média capacidade, como os Onibus convencionais), bem como a inadequabilidade do
desenho urbano e das infraestruturas voltadas para os modos ndo motorizados afetam
significativamente as condi¢des de acesso dos individuos. Portanto, observa-se no Rio de
Janeiro, condi¢des de acesso (Transportes, Uso do Solo e Acessibilidade) que ndo
atendem de forma digna as necessidades da populagio e condi¢des do individuo

insuficientes para superar a impedancia causada pela Acessibilidade.

A partir dos padrdes de viagens ndo inclusivos e dos problemas realgados na etapa de
Caracterizagao, no Diagnostico sdo analisados possiveis fatores causais que podem estar
contribuindo para a mobilidade ndo inclusiva no Rio de Janeiro. Observa-se que ha fatores
associados a imobilidade, outros ao tempo excessivo de viagem e, ainda, aqueles que
podem estar relacionados aos dois padrdes de viagens ndo inclusivos. A imobilidade, que
representa dificuldade do individuo em realizar deslocamentos pode indicar que ha alta
impedancia da acessibilidade, mas também que ha falta de atividades ou dificuldades para

acessa-las. A Figura 45Fisura22 esquematiza a relagdo entre os subsistemas do SMU, os

principais fatores causais das deficiéncias no cumprimento das fungdes dos recursos
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coletivos e dos recursos individuais no Rio de Janeiro, que contribuem para a mobilidade

ndo inclusiva.

Areas com baixa oferta de atividades einfraestrutura
o A T

Falta de urna rede equitativa e
equilibradade centralidades

Areas centrais com edificacdes
—

Areas com boa conexdo espacial entre locais e oferta de
atividades e infraestrutura de TPC e outras com deficiéncias

Aglomeragies subnormais
Desigualdade socioespacial
—
segmentacio de bairros Areas com auséncia de principiosda DOTS
—

Grandes disténcias

Cumprimento deficlente da
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transportes e outras com deficiéncias
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Figura 4522. Esquema representando as relagdes entre os subsistemas do SMU e os fatores causais dos
padrdes de viagens ndo inclusivos no Rio de Janeiro.

Tendo em vista a relagdo de complementaridade entre as viagens precarias e a
imobilidade, cabe destacar possiveis fatores causais que podem impactar ambos os
padrdes de viagens. No ambito do Uso do Solo, o desenho urbano desfavoravel as viagens
ndo motorizadas ¢ a existéncia de barreiras fisicas estdo entre tais fatores. Quanto a
ocupacao do territorio do municipio do Rio de Janeiro, observa-se condicionantes fisicos
que induziram o crescimento tentacular da cidade, contribuindo para aumentar as
distancias entre locais de trabalho e moradias. Com a estratificagdo da cidade (com
predominio de classes altas na Zona Sul e classes pobres nos suburbios), a populacio
pobre passou também a ocupar ilegalmente areas centrais e suas proximidades, onde
estavam os locais de emprego. As industrias se direcionaram aos suburbios, enquanto os
empregos e as favelas se descentralizaram para a Zona Sul (Abreu, 2006). Tais condigdes
repercutem na mobilidade pela auséncia de atividades e oportunidades proximas as
moradias, o que se agrava com um desenho urbano e a existéncia de barreiras fisicas

desfavoraveis as viagens ndo motorizadas.
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Quanto a rede de centralidades, no Rio de Janeiro a principal delas ¢ o Centro,
considerado como de importancia metropolitana. Outros subcentros importantes sdo o de
Campo Grande (uma centralidade emergente na periferia metropolitana); Barra da Tijuca;
bairros da AP 2, na Zona Sul, e outros como Meier ¢ Madureira, na Zona Norte. Apesar
da existéncia de varias centralidades no municipio, ainda hé areas deficientes na oferta de
atividades como emprego, ensino, lazer, compras, satde, etc. Nesse sentido, uma
estrutura policéntrica, com descentralizagdo da populagdo e do emprego pode contribuir
para reduzir as distancias e tempos de viagem, o que favorece a mobilidade inclusiva

(IETS, 2016).

No caso dos Transportes, destacam-se como possiveis fatores causais a auséncia de uma
rede estruturante de transporte com integragdo fisica, operacional e tarifaria; a falta de
uma rede cicloviaria, bem como de uma rede de caminhos e de cumprimento das normas
de acessibilidade universal. Apesar dos recentes programas de requalificacdo urbana
como o Rio Orla, Rio Cidade, Urbe Cidade e Bairro Maravilha ¢ da urbanizagdo de
assentamentos informais como o Favela Bairro e o Morar Carioca, a maioria das calgadas
no Rio de Janeiro ainda apresenta problemas como desniveis, barreiras, falhas de

pavimentacdo e falta de manutengéo (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2018).

A auséncia de servicos de transporte publico compativeis com as necessidades e
capacidades dos individuos, bem como a insuficiéncia ou auséncia de servicos de
transporte publico coletivo de maior capacidade também podem ser observados na cidade
do Rio de Janeiro. Além das grandes distancias percorridas, os tempos excessivos das
viagens realizadas por esses modos de transporte podem ser decorrentes da falta de uma
rede estruturante de transporte publico qualificada, de maior capacidade e com integragdo

multimodal.

Com relagdo as dificuldades de locomogdo, ha, no Rio de Janeiro, grande quantidade de
pessoas idosas (14,88% da populagdo) e uma quantidade significativa de pessoas com
algum tipo de deficiéncia (24,7%) (Instituto Pereira Passos, 2013). Tais aspectos indicam
que as dificuldades de locomogao e os altos custos das tarifas de transporte publico para
individuos de baixa renda também se enquadram como possiveis fatores que podem

exercer influéncia sobre os padroes de viagens ndo inclusivos no Rio de Janeiro.

Com relagdo a falta de articulagdo e de conexdo espacial entre moradias, locais de
atividades e infraestrutura de transporte publico coletivo, cabe destacar que, entre 2009 e
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2015, a area licenciada para constru¢do de empreendimentos nos entornos das estacdes
de transporte de alta capacidade foi cerca de 25% da area total licenciada no Rio de
Janeiro. Nos entornos das estagdes de transporte publico coletivo, o Uso do Solo misto é
mais frequente nas centralidades mais expressivas. Além disso, ainda ha lotes vazios ou
subutilizados na area de influéncia dos corredores de alta e média capacidade (Prefeitura
do Rio de Janeiro, 2018). Segundo o Padrdo de Qualidade DOTS, que defende o acesso
as oportunidades sob a perspectiva da inclusdo social, todos os recursos devem estar
disponiveis aos individuos através de opcdes de mobilidade de baixo ou nenhum custo

(ITDP, 2017).

A distribuicdo desigual da populagdo e de infraestruturas é diretamente afetada por
diferengas populacionais de renda, escolaridade, densidade e indicadores de
desenvolvimento social (Marino, 2024). Sob o ponto de vista da inclusdo social, o
diagnostico da situacdo da mobilidade urbana no Rio de Janeiro confirma a existéncia do
problema (conforme identificado na etapa de Caracterizagdo) e que a exclusdo social afeta
principalmente pessoas de baixa renda, moradoras das APs 3 e 5. Esses dados indicam
que tais individuos enfrentam diariamente barreiras que prejudicam o acesso a
infraestrutura de transportes e aos locais, geram inacessibilidade financeira ao transporte
publico, consumo de maiores tempos e distdncias de viagem, baixa qualidade da
infraestrutura disponivel, além das altas taxas de imobilidade ¢ a mobilidade precaria,
principalmente para a populagdo residente em areas periféricas (Carruthers et al., 2005;

Falavigna et al., 2017a; Carneiro et al., 2019).

Apesar de se aplicar a escala do municipio, a identificag@o dos locais em que o problema
pode ocorrer de forma mais critica pode auxiliar na hierarquizacdo das estratégias e na
aderéncia delas as especificidades locais. A partir das caracteristicas de cada AP (Quadro
7) e dos fatores causais dos padrdes de viagens ndo inclusivos (Figura 15), observa-se que
as intervengodes decorrentes do planejamento do SMU na cidade do Rio de Janeiro podem
ser aplicadas prioritariamente as areas mais criticas (APs 3 e 5) para obter resultados mais

eficazes.

5.6 Formulacio de estratégias

Para atuar nos fatores que t€m causado os problemas associados aos padrdes de viagens

ndo inclusivos, as estratégias devem intervir sobre a Acessibilidade, os Transportes, o
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Uso do Solo e o Individuo de forma integrada. No caso do Rio de Janeiro, algumas
estratégias foram avaliadas por especialistas (para cada um dos subsistemas do SMU)
quanto ao seu potencial para tratar padroes de viagens nao inclusivos, para as quais foram
identificadas rela¢des inexistentes, fracas, médias e fortes. O Anexo 3 apresenta as
estratégias avaliadas pelos especialistas. A partir dessas estratégias e com base no
Diagnostico, para cada um dos subsistemas do SMU, as principais estratégias, em ordem
de importancia para promog¢do da mobilidade urbana inclusiva no Rio de Janeiro sdo

apresentadas na Figura 46Figura23.
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POSSIVEIS FATORES
CAUSAIS

PRINCIPAIS ESTRATEGIAS

Desenho urbano desfavoravel as
viagens ndo motorizadas***

Barreiras fisicas***

DESENHO URBANO
Promover um desenho urbano que oferega espagos adequados, atrativos e de qualidade para o transporte ndo

g | ndisponibiidade de athidades* mouariado;
8 . N Promover distribui¢do equitativa dos variados tipos de atividades (un especial nas areas dcspmvlda@ de parques,
g Ocupagdes meg‘_ﬂmes ¢ fragilidade coméreio, escolas, postos de saude, emprego, lojas, etc.) em curtas distanci as residé dos locais
=) ambiental* para suprimento de idad idi ¢ basicas da laga
S Distribuicio espacial inequitativa de Pr?@vcr o fm 5.010 cqm mistura dc4 almdz'idcsv 5
atividades* Desenvolver politicas de habitagdo de interesse social em areas centralizadas;
DENSIDADE
Grandes distancias* Promover uma cidade compacta por meio de um uso do solo com densidades compativeis com a infraestrutura.
Auséncia de servigos de transporte TPC
pliblico compativeis com as Tmplantar rede estruturante baseada nas modalidades de maior capacidade de transporte, de forma equitativa e
necessidades e capacidades dos integrada fisica ¢ operacionalmente;
individuos*** Fortalecer a fungdo das modalidades coletivas de menor capacidade como rede alimentadora do transporte de alta
capacidade e atendimento das viagens locais de média e/ou curta distancia;
Integrar a infraestrutura dos modos ndo motorizados (calgadas, ciclovias, bicicletarios, etc.) a rede de servigos de
. L . transporte piblico coletivo (TPC);
Oferta meqm:;;:*ii@aesmm Racionalizar e integrar as linhas de transporte publico coletivo, melhorar sua disponibilidade e confiabilidade espacial e
’ temporal (ﬁequencla e homnos) bem como a informagdo e atengdo ao usuario em infraestruturas e aplicagdes
ao publico (est: paradas, moveis, etc.);
INFRAESTRUTURA VIARIA
Auséncia de uma rede de Promover uma regulamentagdo e utilizagdo do sistema viario que o compreenda como recurso social e limitado, a ser
caminhos*** partilhado de forma equitativa e justa, priorizando as modalidades mais is e inclusivas;
Organizar o sistema viario de forma a dar preferéncia para o transporte piiblico coletivo através da implantagdo de
mecanismos como prioridade semaforica, faixas preferenciais e exclusivas, bem como outros elementos para tornar as
a viagens mais seguras e ageis;
E Falta de uma rede cicloviaria*** Integrar a infraestrutura dos modos ndo motorizados (calgadas, ciclovias, bicicletarios, etc.) a rede de servigos de
E transporte publico coletivo (TPC);
% REDE DE CAMINHOS
é Promover uma rede de caminhos para melhorar a caminhabilidade, criando areas mais convidativas aos deslocamentos,
= | Falta de cumprimento das normas integrando pessoas, usos e edificios, assegurando um espago mais rico, dindmico e seguro;
de acessibilidade universal*** REDE CICLOVIARIA
Promover uma rede cicloviaria, equipada com bicicletérios e cick da a rede de TPC e aos
principais locais da cidade (e ndo somente trechos destinados ao lazer em parques, orlas e pragas);
ACESSIBILIDADE UNIVERSAL
Falta de seguranga no trinsito*** Adequar percursos e equipamentos urbanos as normas de acessibilidade universal;
Adequar infraestrutura e veiculos do transporte publico coletivo (6nibus, metrd, trem, etc.) as normas de acessibilidade
universal;
SEGURANCA
Falta de integragio fisica ¢ Fortalecer a seguranga de pedestres e ciclistas através da impl do de faixas de ped: a inalizagas
tarifiria*** iluminagdo, ruas completas e bicicletarios nas estagdes de transporte piblico;
Fortalecer a seguranga dos usuarios do transporte publico coletivo através da realizagéo de programas de
patrulhamento contra crimes nas estagdes e veiculos do TPC;
. L. USO DO MODO MOTORIZADO INDIVIDUAL
Insuﬁclcnc!é ou auscr?ua de TPC de Implantar politicas de desesnmulo ao uso do transporte motorizado individual, incluindo taxas para a circulagdo e
maior capacidade* isponibilidade restrita de em vias.
CENTRALIDADES
Estruturar uma rede equilibrada de centralidades que articule os sisteras de transportes e uso do solo nas diversas
= Falta de uma rede equitativa e escalas territoriais, com mix de usos e compativel com a infraestrutura, de forma a estruturar e qualificar o territorio;
ﬁ equilibrada de centralidades™**; Integrar a configuragio da rede estrumrdnte comum projeto de centralidades comprometido com cidades mais
a e inteli que as ath idades no territorio urbano e incentivem o uso das
=) modalidades sustentaveis, em especial as ndo motorizadas;
g DOTS
ﬁ Falta de articulagéo e de conexdo | Implantar programas de regularizagio fundiaria e urbanizagio de favelas que envolvam projetos para levar transporte
2 espacial entre moradias, locais de coletivo as favelas e aos loteamentos das periferias urbanas;
ividades e i de 0 DOTS (Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel) no entorno das estagdes de transporte
TPCH*** publico e nos entornos dos polos geradores de viagens (PGVs), favorecendo e incentivando o uso do transporte
pliblico coletivo e dos modos ndo motorizados nos deslocamentos com destino a tais polos.
Dificuldades de locomogo*** ACESSIBILIDADE UNIVERSAL
Promover dicdes de ibilidad iveis coma idade e as idades das pessoas se desk e
exercerem sua cidadania;
o POLITICA TARIFARIA E FINANCIAMENTO DO TPC
2 Implantar politicas de tarifa reduzida para individuos de baixa renda;
E Altos custos das tarifas do TPC Buscar fontes alternativas para o financiamento do transporte piiblico, de forma a reduzir o valor da tarifa para as
;‘2 para individuos de baixa renda*** familias mais vulneraveis;
= Permitir a geragdo de receitas a nivel municipal, tais como impostos e titulos, para projetos de transportes a serem

financiados localmente;
PARTICIPACAO POPULAR
Realizar auditorias participativas como ferramentas de apoio ao planejamento e gestdo da mobilidade urbana.

*Possiveis causas para a imobilidade;
**Possiveis causas para 0 tempo excessivo;
***Pogsiveis causas para ambos os padrdes de viagens
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Figura 4624. Principais estratégias para promog¢ao da mobilidade urbana inclusiva no Rio de Janeiro.

Conforme abordado na Secdo 4.4, maiores beneficios devem ser concedidos aos mais
desfavorecidos para, assim, ser alcangado um estado justo para todos (Garcia et al., 2018).
Conforme apontado no Diagnostico, as APs 3 e 5 apresentam problemas mais criticos e,

portanto, cabe prioriza-las quanto a implementacdo das estratégias.

As condigdes precarias das APs 3 e 5 reveladas pelo IPS se acentuam com a baixa renda
média familiar e a baixa propor¢do de empregos para cada 100 habitantes em idade
economicamente ativa. Tais caracteristicas indicam que uma parcela significativa da
populacdo apresenta déficit de capacidade para superar a impedancia da acessibilidade e,

assim, suprir sua necessidade de deslocamento para atender suas necessidades basicas.

Nas APs 3 e 5, destacam-se estratégias voltadas para o subsistema Uso do solo,
incentivando a implantagdo de atividades ndo s6 de empregos como de outras
oportunidades basicas para o exercicio de cidadania, como as relacionadas a educagio,
saude, cultura, etc. Dentre tais estratégias, pode-se destacar a aplicacdo do conceito de
DOTs no entorno das estagdes de trem, por exemplo. Ressalta-se também o caso das
favelas, ja que cerca de 25% da populagdo da AP 3 e 15% da AP 5 vivem nessas
comunidades (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2015). Portanto, politicas deveriam ser
direcionadas a melhorar as condi¢des de habitabilidade e caminhabilidade, especialmente

nessas localidades.

Quanto ao subsistema Transportes, a AP5 e mesmo a AP3 apresentam distancias das
principais centralidades da cidade e convivem com tempos de viagens excessivos, o que
requer modalidades de transportes de maior capacidade e velocidade, como os trens que,
atualmente, ofertam baixa capacidade e nivel de servico pouco atraente. E fundamental a
aplicacdo de investimentos para aumentar a capacidade dessa modalidade e a integracdo
com as demais modalidades de transportes, inclusive tarifaria, ainda mais fundamental
diante da vulnerabilidade da populagdo. Além disso, estes investimentos tendem a
desafogar os corredores viarios radiais, tornando mais exequivel a implantacdo de
medidas moderadoras do trafego para aumentar a seguranga do transito nestas

localidades.

Também ¢ necessaria a ampliacdo das redes cicloviarias nestas APs, com conexao as
estacdes ferroviarias e a outras modalidades, bem como a demais polos geradores de

trafego das APs 3 e 5. Constata-se, também, a existéncia de condi¢des precarias de
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caminhabilidade nestas APs, que reforcam o uso do DOT e uma infraestrutura qualificada

para a caminhada.

Com relagdo as demais APs, cabe observar que a AP 1 apresenta especificidades como a
presenga de uma populagdo com menor poder aquisitivo em locais com boas condi¢des
de Acessibilidade. No entanto, a infraestrutura da AP 1 é subutilizada e cerca de 35% dos
moradores vivem em aglomerados subnormais e, provavelmente, pouco acessam as

oportunidades existentes no local.

Na AP 2, apesar do uso mais intenso dos modos ndo motorizados, ainda ¢ necessaria a
implantacdo de politicas de desestimulo ao uso do modo motorizado individual, bem
como melhorias nas condi¢des de caminhabilidade e do transporte por bicicleta. Na AP
4, a distribuig8o equitativa dos variados tipos de atividades pode auxiliar na reducdo das
distancias percorridas, aproximando as residéncias das demais atividades cotidianas.
Além disso, a organizagdo do sistema viario deve dar preferéncia para o transporte
publico, de forma a oferecer viagens mais seguras e ageis. Na escala local, redes de
caminhos e ciclovidria, conectadas a rede estruturante de TPC, podem estimular o uso

dos modos ndo motorizados.

Diante da aplicacdo do procedimento metodologico neste estudo de caso, a visdo
estratégica busca expressar, de forma sintética, a aderéncia as necessidades locais no Rio
de Janeiro e a compatibilidade com as recomendagdes para cada subsistema. Assim, a
visdo estratégica para o planejamento do SMU orientado a inclus@o social no Rio de
Janeiro se define em: criar condigdes de acesso para que os individuos superem as
impedancias da Acessibilidade de forma a alcangar a mobilidade inclusiva através da
oferta de uma rede estruturante de transportes de maior capacidade (trens, metro e barcas);
distribuicdo equilibrada das oportunidades no territério, de maneira a reduzir a
dependéncia que as APs 3, 4 e 5 possuem com relagdo as atividades disponiveis nas APs
1 e 2; estabelecimento de condi¢des de caminhabilidade e ciclisticas, especialmente nas
APs que mais necessitam ampliar a oferta de oportunidades (APs 3, 4 e 5); e atender as
necessidades dos individuos, especialmente os mais vulneraveis, em todas as APs e,

especialmente, nas APs 3 e 5, onde a populacdo possui menos recursos financeiros.
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5.7 Consideracgdes

No Capitulo 4, as etapas do procedimento proposto para avaliagdo do PIS derivado do
SMU apresentam uma metodologia voltada para dar diregdo ao planejamento com foco
na inclusdo social. Diante da busca por solugdes que atendam as reais necessidades da
populagdo, tal estrutura inclui algumas sugestdes, as quais devem ser avaliadas quanto a
sua adequabilidade em cada contexto analisado. A aplicagdo do procedimento
metodologico, realizada no Capitulo 5, ilustra o potencial da metodologia proposta, na
medida em que desenvolve uma experiéncia pratica diante de um contexto especifico. No
caso do Rio de Janeiro, optou-se pela consulta a especialistas para estabelecer parametros
de referéncia para avaliagdo do PIS derivado do SMU, bem como para identificar as

principais estratégias no dmbito de cada um dos subsistemas.

Além disso, uma breve abordagem acerca de sua regido metropolitana foi acrescentada,
ja que ha expressiva relacao entre o referido municipio e as demais cidades da RMRJ.
Nesse caso, observou-se que condigdes excludentes podem ser derivadas do desequilibrio
entre os municipios - que estimula a ocorréncia de viagens pendulares precarias - ¢ de
viagens excedentes com destino ao Rio de Janeiro - as quais sobrecarregam a

infraestrutura viaria e o transporte ptiblico de maior capacidade.

Esta tese destaca sua aderéncia com a abordagem desenvolvida no Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI) da RMRJ quanto a aspectos como o olhar
estratégico e o desenvolvimento urbano integrado. Nesse sentido, a visdo sistémica
ressaltada nesta tese foi fundamental para a caracterizagdo do SMU, bem como de seus
subsistemas e suas respectivas fungdes, as quais estdo atreladas ao objetivo comum de
promover a mobilidade inclusiva. Assim, a aplicacdo do procedimento na cidade do Rio

de Janeiro confirma as seguintes premissas citadas na Secéo 1.3:

o O SMU é um sistema complexo e o alcance de seu objetivo requer que todos os
seus subsistemas cumpram suas devidas fun¢des — na Caracterizagdo do
Problema, foi possivel identificar que a cidade do Rio de Janeiro apresenta oferta
inequitativa de atividades e infraestruturas (inclusive de transportes), de forma
geral, em seu territorio. No Diagnostico, relagdes de causa e efeito apontaram a
existéncia de possiveis causas para a ocorréncia de padrdes de viagens ndo
inclusivos, conforme identificado na Caracterizagdo do Problema. Cada um dos

subsistemas do SMU apresentou diversas causas, indicando que ndo tém sido
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cumpridas as fungdes de promover o acesso inclusivo e a capacidade do individuo
de superar impedancias de acesso estabelecidas através dos Transportes, do Uso
do Solo e da Acessibilidade;

e Processos de planejamento do SMUI podem resultar em Planos de Mobilidade
Urbana mais efetivos na promogdo da mobilidade urbana inclusiva quando sdo
orientados por uma metodologia que dé a eles uma diregdo através de uma visdo
estratégica que organize e sintetize as solug¢oes — as estratégias desenvolvidas na
tese buscaram atuar nos fatores que tém causado os problemas associados aos
padrdes de viagens ndo inclusivos, intervindo sobre a Acessibilidade, os

Transportes, o Uso do Solo e o Individuo de forma integrada.

O tipo e intensidade do problema, juntamente com o nivel de agregag¢do dos dados
disponiveis, conduziram a decisdo em aplicar o procedimento na escala do municipio.
Além disso, conforme abordado na Secéo 5.3, um dos desafios do planejamento do SMU
nas cidades brasileiras envolve a disponibilidade de recursos e de dados confiaveis e
atualizados. Estes também se aplicam dentre os desafios que caracterizam o contexto da
cidade do Rio de Janeiro, principalmente com relagao aos dados referentes a imobilidade

(os mais detalhados foram extraidos da Pesquisa Origem-Destino de 2003).

No Diagnostico, através da andlise das relagdes de causa e efeito, foi constatada nas APs
a presenca de caracteristicas e fatores que poderiam promover padrdes ndo inclusivos e,
consequentemente problemas. As APs 3 e 5 se destacaram por apresentar tais
caracteristicas e fatores de maneira mais intensa, as quais esta tese recomenda prioridade
na aplicacdo das estratégias. Além disso, refor¢a a importancia de estudos que fornecam
dados mais desagregados, para que problemas mais especificos possam ser identificados
e solucionados. Para tanto, esta tese recomenda que as pesquisas Origem-Destino incluam
dados como os que detectam viagens ndo realizadas, o que favorece as analises em torno

da imobilidade.

6. Analise de resultados

Conforme-aberdadonaSecao—1-1—eEsta tese realca o desafio do desenvolvimento de

propostas mais conectadas a realidade e do aumento da adesdo dos municipios a
realizagdo dos PMUSs em contextos tipicamente encontrados em cidades brasileiras. Para

superar tais desafios, € necessario aplicar ajustes ao processo de planejamento, bem como
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em suas abordagens, metodologias e conceitos. Isso envolve a busca por uma concepgao
comprometida com as necessidades de mobilidade da populagao e que seja exequivel no

contexto atual.

Nesse sentido, a Figura A47Figura—24 apresenta as principais atividades e as [Formatado: Fonte: 12 pt
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recomendagdes oferecidas no procedimento para avaliagdo do PIS derivado do SMU e os [ =

ajustes feitos na aplica¢@o para o caso do Rio de Janeiro.

Modelagem do PIS

PROCEDIMENTO PARA | RECOMENDACAO
AVALIACAO DO PIS DO APLICACAO NO RIO DE JANEIRO
DERIVADO DO SMU PROCEDIMENTO
Identificar padrdes de Imobilidade e Imobilidade e Viagens precarias

viagens que caracterizem a
mobilidade inclusiva

Especificidades locais
devem ser consideradas para
se buscar alternativas mais
aderentes

Viagens precarias
(tempo excessivo)
classificadas por meio
de boas praticas,
indices, outros
estudos ou consulta a
especialistas

classificadas por meio de consulta a
especialistas

Inclui abordagem sobre a RMRJ e
aprofunda aspectos que caracterizam a
cidade do Rio de Janeiro para identificar
especificidades locais

Para cada padrao de
viagem, determinar um
valor de referéncia e
identificar linhas de corte
que os classifiquem como
satisfatorios, intermediarios
ou excessivos

Padrdes difundidos na
literatura, limites
propostos pelo
pesquisador e outras
referéncias que
possam contribuir
para a realizagdo de
uma avaliagdo geral
da situagdo
representada pelos
indicadores

Satisfatorio (meta - mobilidade
inclusiva)
Imobilidade: até 10%; tempo de viagem
a pé: até 15 minutos; tempo de viagem
por bicicleta: até 30 minutos; tempo de
viagem por TPC: até 30 minutos

Faixa Intermediaria
Imobilidade: acima de 10% e inferior a
20%; tempo a pé: acima de 15 minutos ¢
até 30 minutos; tempo de bicicleta:
acima de 30 e inferior a 36 minutos;
tempo por TPC: acima de 30 e até 60
minutos;

Excessivo
Imobilidade: a partir de 20%; tempo a
pé: acima de 30 minutos; tempo por
bicicleta: a partir de 36 minutos; tempo
por TPC: acima de 60 minutos

Estabelecer critérios para
identificar a intensidade do
PIS derivado do SMU (alto,
médio ou baixo) e observar

cenarios que indiquem a

existéncia de um possivel

problema para decidir
quanto a continuidade ou
ndo da aplicagdo do
procedimento

Classificagdo em
categorias (“alto”,
“médio” e “baixo”) a
partir da compreensao
dos significados e da
relagdo complementar
que existe entre os
padrdes de viagens e
o0 que se considera
"satisfatorio",
"intermediario” ou
"excessivo"
ou
Percentuais em torno
da meta, indicando
que ha problema leve,

Classificagdo em categorias (“alto”,
“médio” e “baixo”) a partir da
compreensdo dos significados e da
relagdo complementar que existe entre
os padrdes de viagens e o que se

won

considera "satisfatorio", "intermediario"
ou "excessivo"
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moderado, grave ou
auséncia de problema

Verificagido do PIS

Contrapor os padroes de
viagens idealizados como
inclusivos com aqueles
vivenciados pela populagdo
empregando no modelo do
PIS os dados existentes na
localidade (que podem
contemplar escalas locais e
globais) e desenvolver suas
possiveis interpretacdes

Considerar a
disponibilidade de
recursos e as
especificidades
locais, de forma a
buscar informagdes
para se decidir se ha
ou ndo necessidade
de avangar para as
demais etapas,
levando em conta o
PIS, mas também
outras variaveis e
critérios que forem
necessarios

Baixo PIS: a imobilidade foi
considerada excessiva, o tempo de
viagem por bicicleta foi considerado
satisfatorio e os demais (tempos de
viagem a pé e por TPC) foram
classificados dentro da faixa
intermediaria (entre os valores
satisfatorios e excessivos)

Outras informagdes: imobilidade na
RMRJ; estudo sobre tempos de viagem
nas cidades brasileiras

do Problema

izagio

Caracter

Analisar os dados para
investigar a ocorréncia do
problema em fungéo de sua
natureza e intensidade

Identificar se o objetivo do
SMUI foi alcangado no
nivel desejado

Identificar como o
problema se
estabelece e em quais
escalas ele ocorre

Observar se 0
objetivo de promover
a mobilidade
inclusiva foi
alcangado ou em que
nivel se encontra

O objetivo do SMUI nao foi alcangado
no nivel desejado:

Peso no uso do sistema rodoviario em
detrimento dos modos de maior
capacidade, além do uso excessivo do
modo motorizado individual

Identifica sintomas no ambito das
viagens pendulares, indice de
congestionamento e divisdo modal.
Apesar de o tempo de viagem por
bicicleta ter sido classificado como
satisfatorio, na divisdo modal, seu
percentual estd muito abaixo do
inclusivo

Diagnéstico

Confirmar a existéncia ou
auséncia do problema
caracterizado na etapa

anterior

Observar as principais
relagdes de causa e efeito
para identificar os principais
fatores que estdo
contribuindo para a
ocorréncia do problema

Compreender e analisar a
natureza e intensidade do
problema, bem como de sua

relagdo com as condigdes

dos subsistemas do SMU

Identificar relagdes de
causa e efeito por
meio de métodos

como: hipdteses de
diferencas médias
observadas entre os
dados e as
correlagdes inerentes
a representagdo do
problema; construgido
de diagramas causais;
modelagem de
equagdes estruturais;
consulta a
especialistas

Desenvolve diagrama causal baseado
nas relagdes sistémicas entre os
subsistemas do SMU e destes com a
inclusdo social
Apesar de se aplicar a escala do
municipio, ha indicadores e fatores que
sugerem que, nas APs 3 e 5, o problema
pode ocorrer de forma mais critica
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Formulacéo de estratégias

Com base nas etapas
anteriores, indicar
estratégias voltadas para os
subsistemas do SMU,
conforme os possiveis
problemas identificados e a
intensidade com que eles
ocorrem

As estratégias podem
ser destinadas a atuar
nos fatores criticos
(causas) que irdo
repercutir nos
sintomas (padrdes de
viagens ndo
inclusivos) -
conforme a
criticidade dos
possiveis problemas
identificados, as
solugdes podem ser
hierarquizadas

Estabelece as principais estratégias a
serem consideradas para cada
subsistema do SMU, indicando que as
intervengdes devem ser aplicadas
prioritariamente as areas mais criticas
(APs 3 e 5), reunindo condigdes ndo
favoraveis de desenvolvimento e uma
parcela significativa com déficit de
capacidade para superar a impedancia
associada a acessibilidade

Visio estratégica

Estabelecer uma Visdo
Estratégica que fornega a
direcdo a ser observada no
planejamento do SMU,
tendo em vista sua
contribuigdo para o alcance
da mobilidade inclusiva

Desenvolver um guia
para o detalhamento
dos Planos de
Mobilidade Urbana
para fornecer a
direcdo a ser
observada no
planejamento do
SMU para que este
seja orientado a
inclusdo social

Criar condigdes de acesso para que 0s
individuos superem as impedancias da
Acessibilidade de forma a alcangar a
mobilidade inclusiva através da oferta
de uma rede estruturante de transportes
de maior capacidade (trens, metrd e
barcas); distribui¢do equilibrada das
oportunidades no territorio, de maneira a
reduzir a dependéncia que as APs 3,4 ¢
5 possuem com relagdo as atividades
disponiveis nas APs 1 e 2;
estabelecimento de condigdes de
caminhabilidade e ciclisticas,
especialmente nas APs que mais
necessitam ampliar a oferta de
oportunidades (APs 3, 4 e 5); e atender
as necessidades dos individuos,
especialmente os mais vulneraveis, em
todas as APs e, especialmente, nas APs
3 ¢ 5, onde a populag@o possui menos
recursos financeiros.

Figura 4725. Recomendagdes do procedimento metodologico e especificidades da aplicagdo no Rio de

Janeiro.

Por meio de sua aplicacdo na cidade do Rio de Janeiro, o procedimento metodolégico
proposto na tese identificou a natureza e avaliou a intensidade da influéncia do SMU
através da constatacdo de que a mobilidade inclusiva ndo foi alcancada pelos seus
subsistemas (Transportes, Uso do Solo, Acessibilidade e Individuo) e que estes ndo
cumpriam as fungdes que viabilizariam o alcance do SMUI. Tal constatagdo se deu por
meio da verificacdo de Baixo PIS no Rio de Janeiro, em que a imobilidade foi considerada
excessiva, o tempo de viagem por bicicleta foi considerado satisfatorio e os demais
(tempos de viagem a pé e por TPC) foram classificados dentro da faixa intermediaria

(entre os valores satisfatorios e excessivos).

Além disso, outros indicadores foram utilizados para identificar sintomas relacionados
aos padrdes de viagens ndo inclusivos: viagens pendulares (que refletem concentragio de

atividades), indices de congestionamento (que refletem a capacidade da infraestrutura
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viaria e a qualidade do servico ofertado), indices de sinistros de transito (que refletem a
severidade dos conflitos e as vitimas na disputa pelo espago viario) e divisdo modal (que
real¢a o peso que o uso do sistema rodoviario apresenta em detrimento dos modos de

maior capacidade como trem, metro e barcas).

A énfase as etapas de Caracterizacdo do problema e do Diagnoéstico possibilitou a
identifica¢@o de problemas coerentes com a realidade da populagéo e, a partir disso, a
elaboragdo de estratégias também sintonizadas com as suas reais necessidades e - mesmo
de forma agregada - com as especificidades da cidade. Assim, esta tese confirma que o
procedimento para avaliagdo do PIS derivado do SMU e a visdo estratégica ajudam a
superar as limitagdes do planejamento (quanto as abordagens tradicionais e as

deficiéncias metodoldgicas e técnicas) e a valorizar a inclusdo social.

A Figura 48Figura25 apresenta um resumo das principais contribui¢des, a abordagem

em torno da inclusdo social, a elaboracdo do diagnodstico e das estratégias e o nivel de
planejamento alcangados pelo procedimento metodologico proposto na tese. Ressalta-se
que — apesar de recomendado pelo procedimento proposto - ndo foi possivel usar nesta
aplicacdo uma fonte fundamental de conhecimento que envolve a participacdo da

populagdo em todas as etapas.

PROCEDIMENTO METODOLOGICO PROPOSTO NA TESE
A concepgao sintética e o enfoque sistémico, que contribuem para auxiliar a
compreensdo das relagdes entre 0 SMU e a inclusdo social;
PRINCIPAIS O procedimento metodoldgico, voltado para as etapas iniciais do
CONTRIBUICOES planejamento, a partir da avaliagao do PIS derivado do SMU, auxilia a
proporcionar uma visdo estratégica a ser considerada e detalhada no
planejamento da mobilidade inclusiva.

Analisa 0 SMU sob a 6tica da inclusao social através do conceito de Potencial
de Inclusdo Social (PIS), um indicativo de que a inclusdo ¢ algo que pode
estar acontecendo em uma cidade em determinado periodo. A partir da
identificagdo do PIS e da observagdo quanto aos subsistemas mais criticos,

INCLUSAO aplica medidas ao planejamento do SMU para que este contribua para o
SOCIAL P . . . L
alcance da mobilidade inclusiva. O procedimento para avaliagdo do PIS
derivado do SMU auxilia a construgdo de uma visdo estratégica, que sirva
como um guia para que os Planos de Mobilidade Urbana sejam orientados a
inclusdo social e, assim, contribuam para o alcance da Mobilidade Inclusiva.
Através da observacdo das principais relagdes de causa e efeito, identifica os
principais fatores que estéo contribuindo para a ocorréncia do problema, bem
como sua natureza, intensidade e relagdo com as condi¢des dos subsistemas
ELABORACAO do SMU.
DO No Diagnostico identificam-se os fatores causais dos padrdes de viagens ndo
DIAGNOSTICO inclusivos identificados. Tais possiveis fatores devem ser confrontados com a

situag@o em que se encontram os subsistemas e, com base nas metas
estabelecidas, sdo determinados os fatores criticos. A partir disso,
determinam-se as estratégias para tratar os possiveis problemas.
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Estratégias obtidas por meio de uma concepgdo sintética, fundamentada na
nogdo de sistema, que busca expressar a influéncia do SMU sobre a inclusdo
social e que auxilie o planejamento a promover a Mobilidade Inclusiva. Busca
se aplicar as etapas do processo de planejamento que antecedem a Elaboragdo
do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) e pretende contribuir
para a construg@o de diagnosticos e estratégias mais coerentes com a realidade
local e orientados a inclusdo social.

Atribui estratégias gerais para o municipio do Rio de Janeiro e especificas
para suas Areas de Planejamento com base nos subsistemas do SMU:
Transportes;

Uso do Solo;

Acessibilidade;

Individuo.

ELABORACAO
DAS PROPOSTAS

NIVEIS DE

PLANEJAMENTO Estratégico

Figura 4826. Procedimento metodoldgico proposto na tese.

Conforme apresentado na Segdo 1.3, a hipotese desta tese é que a identificagdo da
natureza e a avaliacdo da intensidade da influéncia do SMU sobre a inclusao social podem
ser realizadas através da observacdo quanto ao alcance (ou nio) do objetivo comum a
todos os seus subsistemas de promover a mobilidade inclusiva e se ha o cumprimento (ou

ndo) de suas fungdes para alcance do SMUI.

Para verificar a validade da hipotese desta tese, as caracteristicas apresentadas no Quadro
9 foram comparadas com as do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade do
Rio de Janeiro (PMUS) e com o Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro (PDUTI). Considerando suas especificidades e que tratam
de diferentes escalas de planejamento (o procedimento proposto na tese ¢ voltado para as
etapas iniciais do processo de planejamento; o PMUS se aplica a escala da cidade; e o
PDUI a escala da regido metropolitana), observa-se que o PMUI se aprofunda sobre o
nivel operacional de planejamento e sobre os eixos de Transporte, além de estabelecer

diretrizes pontuais no que tange a inclusio social.

Com isso, alguns dos fatores causais que tém dificultado o alcance da mobilidade
inclusiva e que foram realgados no procedimento proposto nesta tese sdo conhecidos, mas

ndo foram aprofundados ou tratados com énfase a inclusdo social no PMUS. A Figura

[ Formatado: Fonte: 12 pt

A9Figura26 apresenta o resumo das principais contribui¢des, a abordagem em torno da
inclusdo social, a elaboragdo do diagnoéstico e das estratégias e o nivel de planejamento

adotados no PMUS.
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Elaborado com participagdo da sociedade através de foruns presenciais de
discussdes e utilizando-se de plataformas digitais acessiveis a populagao.
Além das diretrizes e propostas resultantes desse processo, estudos técnicos
PRINCIPAIS também foram realizados para consolidagdo do PMUS.
CONTRIBUICOES | As diretrizes abrangem aspectos urbanos e, fundamentalmente, aqueles
relacionados as modalidades de transporte: motorizado, ndo motorizado e cargas.
Apresenta propostas, avaliagdo, programa de implantagdo e consideragdes sobre
gestdo e criagdo de um fundo municipal de transportes.
INCLUSAO Estabelece diretrizes como a mistura de classes e prioriza areas para implantagdo
SOCIAL de sistemas de circulagdo de bicicletas e Zonas 30.
ELAB(];ISACAO Avali?céo multicritério.baseada em objetivos e indicadores para a cidade, o
DIAGNOSTICO usudrio e a gestdo publica.
Define propostas a partir dos eixos de transporte, incluindo as obras viarias de
apoio ao trafego geral.
Elabora propostas voltadas para os eixos de transporte e obras viarias de apoio ao
trafego geral;
ELABORACAO | Por modo de transporte (a pé, bicicleta);
DAS PROPOSTAS | Projetos integradores (Zonas 30 e Ruas Completas);
Gestdo de demanda;
Campanhas educativas;
Transporte de cargas;
Estudos urbanos.
PL ANI\?E/;ELSVI%E;IT o Estratégico e Operacional

Figura 4927. Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade do Rio de Janeiro.

Nesta tese, as estratégias elaboradas para o Rio de Janeiro vao ao encontro da proposta
de reconfiguracdo espacial da RMRIJ, elaborada em seu Plano de Desenvolvimento
Urbano Integrado (PDUI). O PDUI apresenta similaridades com a proposta desta tese
quanto ao olhar estratégico ¢ o desenvolvimento urbano integrado, com diretrizes
voltadas para a busca de um equilibrio territorial, da aproximagdo entre oportunidades
como moradia, trabalho, transporte, servicos e lazer por meio de politicas urbanas

integradas.

A proposta do PDUI visa contribuir para que as cidades da RMRJ sejam mais justas,
sustentaveis, inclusivas, menos desiguais econdémica e socialmente, mais comprometidas
com o meio ambiente, mais equilibradas territorialmente, mais resilientes para enfrentar
as mudangas climaticas, mais preparadas para as mudangas demograficas, valorizando os
idosos, mais aberta a diversidade cultural, racial e de género, mais inteligente e eficiente
na utilizagdo dos seus recursos. Para isso, o PDUI busca limitar a expansdo urbana através
da contengdo do espraiamento da cidade em direcdo a periferia, com ocupagéo dos vazios
urbanos e adensamento de areas que ja possuem infraestrutura, além da qualificacdo de
espagos urbanizados onde haja caréncia na infraestrutura (Governo do Rio de Janeiro,

2018).
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Assim como propdem as estratégias desta tese para o Rio de Janeiro, o PDUI também
estabelece diretrizes para que haja equilibrio territorial entre a rede de cidades, através do
fortalecimento da estrutura policéntrica na RMRJ. Além disso, busca aproximar
oportunidades como moradia, trabalho, transporte, servigos e lazer por meio de politicas
urbanas integradas no ambito metropolitano, mas também estadual e local, envolvendo o
transporte de passageiros, habitacdo, equipamentos sociais, dinamiza¢do da economia e
uso do solo. Dentre os objetivos do PDUI com sua proposta de reconfiguragdo espacial
para a RMRJ, estd a melhoria na distribuicdo dos empregos, de forma a reduzir sua
concentragao e a dependéncia da RMRJ em relacdo a cidade do Rio de Janeiro. Tornar os
municipios da RMRJ mais auténomos pode contribuir ndo somente para a promogao de
melhorias na qualidade de vida de suas populagdes, mas também para o equilibrio entre

as centralidades metropolitanas (Governo do Rio de Janeiro, 2018).

A Figura 50Fisura27 apresenta o resumo das principais contribui¢des, a abordagem em

torno da inclusdo social, a elaboragdo do diagnostico e das estratégias e o nivel de

planejamento adotados no PDUI.

Desenvolvido por meio de articulagdo institucional (Cdmara Metropolitana de
Integragdo Governamental e medidas legais);

Além da perspectiva estratégica e de longo prazo, o Plano também desenvolve
ac¢des de médio e curto prazos. O PDUI busca ser uma referéncia estratégica para
as tomadas de decisdo das instincias governamentais, e balizador da sociedade
civil quanto ao seu envolvimento;

PRINCIPAIS Foram definidos cenarios que tomaram por base diagndsticos que captaram e
CONTRIBUICOES | aprofundaram o entendimento dos conteudos tratados em cada eixo estruturante
(expansdo econdmica; reconfiguragéo espacial e centralidades urbanas;
valorizag@o do patrimoénio natural e cultural; mobilidade; habitagdo e
equipamentos sociais; e saneamento e resiliéncia ambiental), além do eixo
transversal de gestdo publica. Esses cendrios incorporaram também aspectos
como expansdo econdmica e outros elementos na consecugdo de um territorio de
multiplas centralidades conectadas, complementares e harmonicas.

INCLUSAO Estabelece algumas estratégias especificas para areas degradadas, favelas e
SOCIAL individuos de baixa renda e idosos.

Construgdo participativa de segmentos (governos municipais e estadual,
empresarial, entidades de classe, universidades, sociedade civil, concessionarias)
€ nos seis eixos tematicos do Plano (saneamento, mobilidade, patrimdnio natural
e cultural, habitag@o, desenvolvimento econdmico e ordenamento territorial) e
Gestdo Publica (eixo complementar e transversal).

ELABORACAO DO
DIAGNOSTICO

Definigdo de 15 pontos-chave estratégicos elaborados a partir das sinteses do

ELABORACAO diagnostico e da visdo de futuro, debates realizados durante a elaboragdo do
DAS PROPOSTAS | PDUI (entre especialistas, com a Camara Metropolitana e nos eventos
realizados).

NiVEIS DE

PLANEJAMENTO Estratégico e Operacional

Figura 5028. Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.
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A visdo integrada favorece a orientacdo dos instrumentos de gestdo urbanistica pelos

principios da sustentabilidade, bem como pela inclusdo social (Ministério das Cidades,

2015), o que pode contribuir significativamente para o avango dos PMUS. Dentre os 15

pontos-chave estratégicos do PDUI a serem alcancados até 2040 estdo os seguintes:

e (Quanto aos Transportes:

o

Implantagdo de infraestrutura de mobilidade capaz de assegurar
transversalidade e conectar centralidades de uma mesma regido e sua
vizinhanga, [...] bem como ampliar os investimentos em transporte
coletivo e ativo em detrimento de grandes obras viarias e transporte

individual motorizado;

e Quanto ao Uso do Solo:

(@]

Implantagdo de um modelo de desenvolvimento que busque promover a
distribuicdo espacial das atividades produtivas e a inclusdo econdmica da
populagdo de baixa renda, a fim de alcancar maior coesdo social e
equilibrio territorial na RMRJ;

Distribuigdo mais equanime e equilibrada dos equipamentos de saude,
educagdo, cultura, lazer, segurangca e de oportunidades de emprego e
renda, hoje concentrados no municipio sede da regido metropolitana, a fim
de evitar o deslocamento da populagdo em busca de trabalho e
atendimento social, combatendo as deseconomias causadas pela
hipercentralidade da regido;

Contengdo da expansdo urbana espraiada e precaria da RMRJ, a fim de
evitar a substituicdo de éareas rurais da periferia por assentamentos
precarios, direcionar o crescimento urbano para areas da regido
metropolitana dotadas de infraestrutura e sistemas de transporte, promover
a ocupagdo de vazios urbanos e adensar essas areas;

Producdo de unidades habitacionais capazes de suprir o déficit
habitacional quantitativo e qualitativo existentes, a serem localizadas em
areas que ja possuam infraestrutura e equipamentos [...];

Implantagdo de infraestrutura e aprimoramento da gestdo do saneamento

ambiental [...];

e Quanto a Acessibilidade:
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o Consolidagdo de uma rede de centralidades urbanas capaz de assegurar a
polinucleagdo da RMRJ, a fim de valorizar a periferia, superar a extrema
concentragdo de atividades econdmicas e equipamentos publicos no
hipercentro, e reduzir as desigualdades territoriais;

e Quanto ao Individuo:

e Promocao das potencialidades econdmicas de todo o territdrio metropolitano, |[...]
de forma a gerar desenvolvimento em toda a RMRJ;

e Inclusdo da sociedade civil organizada no processo de gestdo metropolitana [...];

e Construcao de uma identidade metropolitana, primeira etapa de um juizo mais
estreito de pertencimento com a RMRJ, a fim de promover o conhecimento e o

reconhecimento da regido, como um ente comum para seus habitantes.

Destaca-se, portanto, que o PDUI apresenta aderéncias a proposta desta tese e ao que se
espera de um Plano de Mobilidade Urbana no que se refere ao olhar estratégico e ao
desenvolvimento urbano integrado, conforme estabelece a Lei n. 12.687/2012, também
conhecida como Lei da Mobilidade Urbana (Brasil, 2012). O planejamento integrado,
baseado em uma visdo sistémica, ¢ fundamental para que o SMU alcance seus objetivos
e atenda as reais necessidades da populacdo. No entanto, este ainda € um desafio sobre o

qual os Planos de Mobilidade Urbana no Brasil ainda necessitam avangar.

7. Consideragoes finais

Nesta tese, a consulta a literatura - abordada quanto a trajetéria no tempo, estado da arte

e principais conceitos - permitiu identificar os subsistemas do SMU (Transportes, Uso do

Solo, Acessibilidade e Individuo), seu output (Mobilidade) e os fundamentos em torno
das relagdes que possuem entre si e com a inclusdo social. Através da revisdo de literatura,
da bibliometria e analise de conteido, obteve-se como resultado a caracterizagdo do
estado da arte do SMU. Tal caracterizagao realgou as deficiéncias oriundas do tratamento
deste tema ausente de um enfoque sistémico, integrado, abrangente e orientado a inclusdo
social. A Revisdo de Literatura contribuiu para o cumprimento do objetivo especifico de
identificar e caracterizar lacunas conceituais e inconsisténcias metodologicas que tém
dificultado compreender a influéncia do SMU sobre a inclusdo social; o que justifica a

concepgao sintética desenvolvida nesta tese.
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O Desenvolvimento Teorico-conceitual desta tese resultou na concepgdo do SMUI, seus
subsistemas, potencialidades e limita¢cdes. Com isso, contribuiu para o desenvolvimento
de uma melhor compreensdo acerca das relagdes entre o SMU e a incluso social ao
apresentar os significados, propdsitos e fungdes de cada um de seus subsistemas, os quais
estabelecem os recursos coletivos (Transportes, Uso do Solo, Acessibilidade) e recursos
individuais (Individuo). A interacdo entre tais recursos tem a fung¢@o de promover a

Mobilidade Inclusiva a partir das condi¢des de acesso e do Individuo.

O conceito de Mobilidade Inclusiva adotado nesta tese embasou ndo somente a concepgao
do SMUI, mas também a modelagem do PIS e o procedimento para avaliagdo do PIS
derivado do SMU. Dessa forma, os critérios recomendados para avaliar o efeito do SMU
na inclusdo social ddo énfase a realizagdo de atividades bésicas, para as quais as viagens

necessarias ocorrem através das modalidades inclusivas.

Somado a Revisdo de Literatura, o Desenvolvimento Teodrico-conceitual também
contribuiu para o cumprimento do objetivo especifico de identificar e caracterizar lacunas
conceituais e inconsisténcias metodologicas que tém dificultado compreender a
influéncia do SMU sobre a inclusdo social. Além disso, ofereceu importantes subsidios
para o cumprimento do segundo objetivo especifico desta pesquisa - conceber o PIS para
identificar se o objetivo do SMUI foi alcangado (ou seja, se ha ou ndo problema de
exclusdo social derivado do SMU e, caso haja, apontar sua intensidade e natureza) e
sinalizar se hd necessidade de intervengdo sobre o SMU, de maneira a auxiliar a

compreensao acerca da influéncia que o SMU exerce sobre a inclusdo social.

O Desenvolvimento Teorico-conceitual possibilitou, ainda, destacar o papel do PIS nas
estimativas do efeito que o SMU exerce sobre a inclusao social. Com isso, foi possivel
obter como resultado o desenvolvimento de uma base para a proposta metodoldgica a
partir do PIS. Isso contribuiu para a constru¢do de um parametro capaz de auxiliar na
identificagdo dos fatores mais criticos, bem como a intensidade do problema e a
necessidade de intervengao. Assim, a referida proposta foi desenvolvida com base no PIS

e nos resultados obtidos através de todas as fases anteriores realizadas nesta tese.

O Desenvolvimento da Proposta Metodologica tem como resultado a concepgao sintética
e o enfoque sistémico, que auxiliam compreender as relagdes entre o SMU e a inclusdo
social. Também estdo entre os resultados desta tese o procedimento para avaliagao do PIS

derivado do SMU e a visdo estratégica, que ajudam a superar as limitagdes do
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planejamento (quanto as abordagens tradicionais e as deficiéncias metodologicas e

técnicas) e a valorizar a inclusio social.

Assim, complementarmente a fase de Desenvolvimento Tedrico-conceitual, a fase de
Desenvolvimento da Proposta Metodoldgica possibilitou o cumprimento do segundo
objetivo especifico desta pesquisa, conforme explicitado na Segdo 1.4. Além disso, esta
fase também colaborou para o cumprimento do objetivo especifico de estabelecer as
principais etapas do procedimento para avaliagdo do PIS derivado do SMU, que buscam
auxiliar o planejamento do SMUI servindo de base para a formulagdo de estratégias
comprometidas com a inclusdo social e com as especificidades locais para cidades

brasileiras.

Através da aplicagdo do procedimento metodoldgico na cidade do Rio de Janeiro e da sua
comparacgido com o PMUS e o PDUI, foi possivel verificar a validade da hipotese desta
tese, a qual foi considerada aceita ap6s esta investigagdo. Através da concepgdo do SMUI,
o procedimento apresenta os significados, propdsitos e fungdes de cada um de seus
subsistemas. Tal procedimento considera o objetivo comum a todos os subsistemas do
SMU de promover a Mobilidade Inclusiva a partir das condigdes de acesso e do Individuo.
Além disso, identifica a natureza e avalia a intensidade da influéncia do SMU sobre a
inclusdo social através da analise das relagdes entre os subsistemas e deles com a inclusao

social.

A analise de resultados mostrou que estratégias mais coerentes com a realidade local
podem ser obtidas por meio da valorizagdo das etapas de Caracterizacdo do problema e
do Diagnostico, como realizado no estudo de caso. Portanto, o procedimento
metodoldgico proposto na tese ajuda a superar limitagdes do planejamento quanto as
abordagens tradicionais e as deficiéncias metodoldgicas e técnicas e a valorizar a inclusdo

social.

O objetivo geral desta tese também foi alcangado, uma vez que, a partir de uma concepgao
sintética, fundamentada na nogdo de sistema, foi desenvolvida uma proposta
metodologica que expressa a influéncia do SMU sobre a inclusdo social e que auxilia o
planejamento a promover a Mobilidade Inclusiva. Diante de uma abordagem a partir dos
padrdes de viagens, representados por meio do PIS, tal procedimento metodoldgico
valoriza as etapas de caracterizagdo do problema e diagndstico, o que fortalece a conexéo

com a realidade de forma simples e compreensivel.
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Dentre as limitagdes da tese estdo: a amplitude que envolve a mobilidade urbana
sustentavel (que se trata de um conceito relativamente recente e ainda nao consolidado),
diante da qual, nesta tese, se optou pela énfase a mobilidade inclusiva, mas que deve ter
um planejamento que considere, de forma integrada, todos os seus demais atributos (justa
socialmente, verde, produtiva, etc.); a auséncia de dados mais desagregados que, ao
possibilitarem a aplicacdo do procedimento na escala das APs ou dos bairros, por
exemplo, poderiam ser uteis na definicdo de estratégias mais especificas, as quais
auxiliariam de forma ainda mais coerente com a realidade no tratamento de fatores causais
da mobilidade ndo inclusiva; dificuldade em incluir mecanismos de participacdo popular,
a qual foi valorizada nesta tese por meio dos padrdes de viagens, que sdo elementos de
conexdo direta com as pessoas e contribui para a identificagdo do que pode ser um

problema e suas causas.

A amplitude e complexidade do SMU também ¢ uma das limitagdes desta tese, ja que ele
¢ um dos fatores que podem contribuir para o estabelecimento do processo de inclusdo
social. Conforme uma das premissas desta tese, o SMU ndo garante a inclusdo social.
Contudo, a falta de um SMU orientado a inclusdo social pode contribuir para a exclusdo
social. Quanto as limitagdes do PIS, conforme abordado na Sec¢do 2.6, o percentual de
viagens realizadas ndo garante que o individuo tenha, de fato, realizado a atividade que
motivou seu deslocamento, pois isso depende de outros fatores que transcendem o SMU.
Além disso, analises em torno das viagens ndo realizadas devem considerar as atividades
realizadas através do acesso virtual, para as quais ndo foi necessario realizar

deslocamentos e que, portanto, podem nao representar a exclusdo social.

A aplicacdo do procedimento metodologico no caso da cidade do Rio de Janeiro

possibilitou exemplificar a exequibilidade do procedimento metodoldgico proposto em

um contexto fortemente caracterizado por desigualdades em diversas escalas (entre os

municipios da RMRJ, dentro de cada municipio e entre bairros). Apesar das semelhancas

as cidades brasileiras constituem diferentes tipos € padroes, o que se reflete nas diversas

peculiaridades de cada uma delas. Cabe, portanto, realizar aplicacdes em outros

contextos, inclusive naqueles em que as desigualdades podem nao ser tdo evidentes, como

no caso de Sdo Caetano do Sul, Floriandpolis e Vitoria, que se destacam entre os

municipios brasileiros com maior Indice de Desenvolvimento Humano (0,862, 0,847 e

0,845, respectivamente) (IBGE, 2010).
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O procedimento proposto pode avaliar, ainda, casos de cidades que tém sido objeto de

aplicacdo de estratégias voltadas para melhorias no transporte piblico para observar se

de fato, houve impacto sobre o Potencial de Inclusdo Social. Maric4, por exemplo, foi o

primeiro municipio brasileiro com mais de 10 mil habitantes a implementar transporte

publico gratuito. A participacdo do transporte publico na divisdo modal do municipio de

Marica passou de 41%, em 2012, para 49%, em 2022. Por meio deste beneficio, o

transporte publico se tornou financeiramente acessivel para individuos que ndo possuiam

renda suficiente para pagar a tarifa e, por esse motivo, realizavam deslocamentos a pé ou

por bicicleta. Na composi¢io do Indice de Vulnerabilidade Social (IVS), houve uma

melhora entre 2000 e 2010, com queda de 0,464 (alto) para 0,313 (médio). Apesar disso,

grande parte do municipio ainda permanece com vulnerabilidade média (IBGE, 2022).

Esta tese recomenda que as pesquisas Origem-Destino incluam dados mais detalhados e
desagregados, especialmente os que possam refletir aspectos relacionados a mobilidade
inclusiva. Também recomenda que tais pesquisas fornecam dados acerca das viagens ndo
realizadas, o que favorece as analises em torno da imobilidade. Recomenda, ainda, que o
planejamento do SMU desenvolva abordagens especificas para cada uma das dimensdes

da sustentabilidade, sem perder a visdo integrada que as envolve.

Dentre as recomendagdes, esta tese sugere a aplicacdo do referido procedimento em
outras cidades e regides metropolitanas, fazendo-se os devidos ajustes para que sejam
atendidas as especificidades locais e as reais necessidades de mobilidade. Tais ajustes
podem incluir a escolha dos padrdes de viagens que possam representar a mobilidade
inclusiva, dados e indicadores complementares ¢ mecanismos para defini¢io dos
parametros de referéncia de avaliagdo do PIS como alto, médio ou baixo. Nesse sentido,
as viagens (realizadas e ndo realizadas) podem ser desagregadas segundo os motivos, de
forma a identificar o reflexo que isso pode exercer sobre a mobilidade inclusiva,
especialmente quanto aos possiveis problemas vivenciados pelos individuos que tém
deixado de realizar tais atividades. Também podem ser desagregadas segundo

caracteristicas do Individuo, tais como renda, género, raca, idade, etc. Cabe observar

ainda, a seguranca publica, ja que o uso do transporte publico e de modos ndo motorizados

pode ser inibido devido ao risco a seguranca dos individuos em locais com altos indices

de crimes.

179



Quanto as analises acerca das viagens precarias, recomenda-se que sejam observadas

também as condi¢des dos veiculos do transporte publico coletivo. Além dos aspectos

relacionados a regularidade das linhas e pontualidade, problemas como falta de limpeza,

de manutencdo geral e de equipamentos como ar condicionado; bem como a ocorréncia

de falhas mecénicas prejudicam a experiéncia do individuo quanto a viagem. Tais fatores

contribuem significativamente para a ocorréncia de viagens precarias € pode, ainda,

resultar na escolha do individuo por modos motorizados individuais em detrimento do

transporte publico.

Na perspectiva da inclusdo social, 0 Diagnéstico buscou aprofundar as anélises quanto a

natureza do problema, observando areas da cidade em que ele pode ocorrer de forma mais

critica. Nesse sentido, recomenda-se que sejam analisadas ndo somente as caracteristicas

relacionadas a populagdo mais vulneravel, como no caso da baixa renda, mas também a

de média e alta renda. Isso se deve ao fato de que os padrdes de ocupacdo do solo e de

escolha modal dos individuos mais ricos (que tendem a utilizar modos motorizados

individuais) também exercem impacto sobre as condicdes de acesso dos individuos mais

pobres. Conforme abordado na Secdo 4.3, congestionamentos, poluicdo atmosférica.

tempos de viagem e gastos com transportes na renda familiar podem ser reduzidos através

da reducdo do uso de modos motorizados individuais e da priorizacdo da mobilidade

baseada no transporte ndo motorizado e no transporte publico. Portanto, cabe conhecer os

padrdes de viagens dos individuos mais ricos e aplicar estratégias que contribuam para

que eles adotem os modos de viagem inclusivo em detrimento dos motorizados

individuais.

Quanto a consulta a especialistas — que, nesta tese, ocorreu por meio da aplicagdo de um
questionario online — sugere-se, quando possivel, a realizacdo de reunides que
contemplem a apresentag@o dos conceitos e abordagens, aberta a discussdes e defini¢do
de parametros de referéncia e estratégias especificas para o caso em estudo. Conforme
abordado na Secdo 4.4, além da consulta a especialistas, a definicdo de parametros de
referéncia para o PIS pode ser realizada através da determinacdo de pesos, bem como do
uso de medidas utilizadas em outros estudos, com atengéo para a compatibilidade com a
realidade local. Esta tese também recomenda a aplicagdo do procedimento metodologico
a escalas mais desagregadas (alcancando Areas de Planejamento ou bairros, por
exemplo), de forma a identificar especificidades acerca dos Transportes, do Uso do Solo,

da Acessibilidade e do Individuo. Outra importante recomendacio trata-se da realizacdo
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de pesquisas interativas com individuos que tendem a ser mais afetados pela exclusao

social, j4 que a vivéncia, necessidades e percepcdes desses individuos se refletem

diretamente em suas escolhas de viagens. Com isso, os fatores causais podem resultar em

estratégias ainda mais detalhadas e capazes de atender as diversas necessidades da

populagdo, em prol do alcance da mobilidade inclusiva.
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ANEXO 1
QUESTIONARIO APLICADO AOS ESPECIALISTAS

Foi realizada uma aplicagdo de questionarios online, por meio da qual foram obtidas
respostas de 55 especialistas (mestres e doutores) em areas como arquitetura e urbanismo,
ciéncias sociais, engenharia civil, engenharia de produ¢fo, engenharia de transportes,
geografia e outras. O questionario contemplou um total de 22 perguntas para as quais a

cidade do Rio de Janeiro foi utilizada como referéncia.
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Pesquisa sobre mobilidade urbana e
inclusio social

APRESENTACAC

Titulo da tese: Contribuicdo metodoldgica para planejamento do Sisterna de Mobilidade
Urbana [SMU) orientado 3 inclusdo social

Doutoranda: Ana Stéfany da Silva Gonzaga (ana.gonzaga@pet.coppe.ufri.br}
Orientadores: Liciio da Silva Portugal e Erika Cristine Kneib

Instituigio: Prograra de Engenharia de Transportes [PET} { Instituto Alberto Luiz Coimbra
de Pds-Graduagdo e Pesquisa em Engenharia (COPPE} [ Universidade Federal do Rio de
Janeiro (UFRJ}

Enderego: Centro de Tecnologia — Av. Hordcio Macedo, 2030. Bloco H - Sala 106 - Ilha do

Funddo. CEP: 21841-914, Rio de Janeiro, RJ.
E-mail: secretaria@pet.coppe.ufri.br

Telefones: 3938-8131e 3938-8132

Prezado (a},

Agradego desde j4 pela sua disposigdo em colaborar com esta pesguisa e, assim,
cormpartilhar seus conhecimentos!

Este guestiondrio faz parte da tese de Doutorado intitulada "Contribuigdo metodoldgica
para planejamento do Sisterna de Mobilidade Urbana (SMU) orientado 4 inclusdo
social” e temn a intengfo de obter opinifes de especialistas da drea de Mobilidade Urbana
acerca de alguns desafios no dmbito da inclusdo social. A partir da revisdo de literatura e
das lacunas |4 levantadas na referida tese, os resultados obtidos na aplicacdo deste
questiondrio servirdo comno base para a construgdo de parametros de referéncia que
possarn ser utilizados para que o plangjamento do Sisterna de Mobilidade Urbana (SMU}
contribua para a promogic da Mobilidade Inclusiva, especialmente emn contextos de

desigualdade e restrigies de dados e recursos, como ocorre em cidades brasileiras.
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Dessa forma, ao responder este questiondrio, vocé estard colaborando para a construgio
de uma ferramenta gue pode auxiliar atores envolvidos no planejamento urbano a
cormpreenderem melhor as relagdes entre o SMU e a inclusdo social, bemn como tormarem
decisfes em prol de cidades mais inclusivas.

Este formuldrio possui 20 guestfes sobre mobilidade urbana e inclusfo social. Os
especialistas ndo serdo identificados em nenhuma publicagio gue possa resultar deste
estudo.

Apods a finalizaco desta consulta, os dados coletados serdo retirados da
plataforma Jotform e armazenados em dispositivo eletranico proprio, visando assegurar
seu sigilo e seguranga.

Estrutura do questionario

= Perguntas sobre formagdo profissional e experiéncia dos especialistas
= Contexto e desafios abordados no guestiondrio
= Concepgdo proposta para o planejamento da Mobilidade Inclusiva
= Textos explicativos seguidos de perguntas sobre:
= Sistermna de Mokbilidade Urbana Inclusivo e padrdes de viagens
= Avaliacdo do potencial de estratégias para o tratamento de padrdes de viagens
néo inclusivos

REGISTRC DE CONSENTIMENTOC LIVRE E ESCLARECIDO

Titulo do projeto de pesquisa: Pesquisa sobre Mobilidade Urbana e Inclusdo Social
Pesquisadora responsavel: Ana Stéfany da Silva Gonzaga

Contatos institucionais:

Enderego: Centro de Tecnologia — Av. Hordcio Macedo, 2030, Bloco H - Sala 106 - llha do
Funddo. CEP: 21941-914, Rio de Janeiro, RJ.

E-mail: secretaria@pet.coppe.ufri.br
Telefone: 3838-8131 e 3938-8132

a. INFORMAGOES AQ PARTICIPANTE
l. Apresentagio da pesquisa

Caro especialista, vocd estd sendo convidado a participar de uma pesguisa online [via
plataforma Jotform), sobre mobilidade urbana e inclusdo social. Tal pesquisa faz parte dos
estudos que envolvern o desenvolvimento da tese de doutorado intitulada "Contribuigdo
metodoldgica para planejamento do Sisterna de Mobilidade Urbana Orientado 3 Inclusdo
Social®, realizada no Programa de Pds-Graduagio em Engenharia de Transportes da
COPPE, na Universidade Federal do Rio de Janeiro. Através de urna revisdo de literatura,
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forarmn observadas lacunas nas abordagens referentes s relagfies entre o Sisterna de
Mobilidade Urbana [(SMU} e a inclusdo social, bern como inconsisténcias conceituais e
metodoldgicas gue dificultam as avaliagfies guanto ao efeito do SMU sobre a inclusfo
social. Tal revisdo revelou, ainda, gue o planejamento do SMU ainda ndo considera
aspectos essencials acerca de sua relagdo com a inclusfo social e gue a énfase aos
transportes e o tratamento fragmentado do SMU [ausente da nogdo de sisterna) resultam
ern agfies que nem sempre correspondermn ao problerna, nem s reais necessidades dos
individuos. Nesse contexto, esta consulta a especialistas serd realizada para, na tese,
serem definidos pardmetros de referéncia que auxiliern a construir umn procedimento
metodoldgico que identifigue se o objetivo do SMUI foi alcancado (ou seja, se hd ou néo
problema de exclusdo social derivado do SMU g, caso haja, apontar sua intensidade e
natureza) e sinalizar se hd necessidade de intervengdo sobre o SMU, de maneira a auxiliar
a compreensdo acerca da influéncia que o SMU exerce sobre a inclusdo social. A consulta
3o0s especialistas serd fundamental para obter referéncias que auxilien a tese a oferecer
umna contribuigdo que auxilia na identificagdo da existéncia (ou inexisténcia) de um
oroblerma de exclusdo social e na constatagdo da necessidade (ou dispensabilidade) de
aplicagdo do procedimento proposto. Assim, ela fornece diretrizes que podern ser
aplicadas 3o processo de andlise e decisdo, fornecendo urna diregdo a ser apontada para
orormover a Mobilidade Inclusiva.

O Comité de Etica em Pesquisa [CEP} do Centro de Filosofia e Ciéncias Hurnanas (CFCH}
da UFRJ: Av. Pasteur, 250 — Praia Vermelha, prédio CFCH, 2° andar - CEP 22280-240, tel:
21-39385167.

O Comité de Ftica em Pesguisa & um colegiado responsavel pelo acompanhamento das
agles deste projeto ern relagdo a sua participagdo, a fim de proteger os direitos dos

participantes desta pesquisa e prevenir eventuais riscos.
I Chjetivos da pesquisa

A aplicagdo deste questiondrio tern o objetivo de obter opinides de especialistas da drea de
Mobilidade Urbana acerca de alguns desafios no 8mbito da inclusdo social. A partir da
revisdo de |iteratura e das lacunas jd levantadas na referida tese, os resultados obtidos na
aplicagdo do guestiondrio servirdo corno base para a construgdo de pardmetros de
refer&ncia gue possam ser utilizados para que o planejamento do Sisterna de Mobilidade
Urbana [SMU} contribua para a prormogdo da Mobilidade Inclusiva, especialmente ermn
contextos de desigualdade e restrictes de dados e recursos, como ocorre em cidades
brasileiras.

Dessa forma, o resultado da consulta 2os especialistas fard urna contribuigdo na construgio
de urna ferramenta que pode auxiliar atores envolvidos no planejamento urbano a
cormpreenderem melhor as relagbes entre o SMU e a inclusdo social, bern como tomarem
decisfes e prol de cidades mais inclusivas.

. Participagdo na pesquisa

A sua participagio na pesquisa online (Jotform} tern como objetivo coletar informages de
especialistas da drea de Mobilidade Urbana para auxiliar na definigio de pardmetros de
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referéncia gque possam ser utilizados para que o planejamento do Sisterna de Mobilidade
Urbana (SMU} contribua para a promogdo da Mobilidade Inclusiva, especialmentes em
contextos de desigualdade e restrigdes de dados e recursos, cOmMo ocorre em cidades
brasileiras. Ao responder este questiondrio, vocé estard colaborando para o avango da
ciéncia na drea da Mobilidade Urbana e para a construgdo de umna ferramenta gue pode
auxiliar atores envalvidos no planejamento urbano a compreenderern melhor as relages
entre o SMU e a inclusdo social, bermn como torarem decisdes ern prol de cidades mais
inclusivas.

W, Confidencialidade

MNesta pesquisa, sua identidade serd tratada comn sigilo. Além da referida tese, as
informagtes obtidas por meio desta pesquisa poderdo ser utilizadas em artigos cientificos,
aulas, congressos, palestras e afins. Os especialistas ndo serdo identificados ern nenhurna
publicagdo que possa resultar deste estudo. Os dados coletados, apds a finalizagfo da
pesqguisa, serdo retirados da platsforma Jotform e armazenados em dispositive eletrfnico
préprio (banco de dados pessoal da pesquisadora responsadvel, Ana Stéfany da Silva
Gonzaga), garantindo o sigilo e 4 seguranca dos dados. O material desta pesquisa serd
armazenado pelo prazo minimo de 5 anos.

V. Riscos e beneficios

V.a) Riscos: esta pesquisa poderd, eventualmente, causar riscos minimos daos participantes
na dirnensfo intelectual. Tais riscos podem derivar do surgimento de dividas nareflexfo e

interpretagio das perguntas inseridas no questiondrio, o que pode causar sensagio de
constrangimento aos especialistas. Os textos explicativos (mencionados na Metodologia
Proposta) buscam se antecipar e minimizar a possibilidade de ocorréncia de tais riscos.
Caso, ainda assimn, ocorram tais eventos, o participante poderd entrar em contato comn a
pesquizadora via e-rnail para sanar suas dividas ou, caso prefira, poderd ndo responder
pergunta gue sentir constrangido para tal ou até mesmo desistir de sua participacéo, sermn
qualguer dnus. Os entrevistados ndo serfo identificados por meio das respostas.

V.b} Beneficios: os participantes desta pesquisa nfo obterdo beneficios diretos, mas
poderdo colaborar para a construgio de uma ferrarmmenta que auxilie stores envolvidos no
planejamento urbano a compreenderem melhor as relagiies entre o SMU e a inclusio
social, bern como tornarern decisfes emn prol de cidades mais inclusivas. Além disso,
estardo colaborando para o avango da ciéncia na area da Mobilidade Urbana.

VI Critérios de incluséo e excluséo

Vl.a} Incluséo: ser raior de 18 anos, independente do género e possuir experiéncia na
4rea de Mobilidade Urbana.

VI.b} Exclusdo: ndo se aplica.

Vil Direito de desistir de participar da pesquisa e a esclarecimentos durante o
processo
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Vocé tern os direitos de: 1) ndo aceitar participar da pesquisa; 1) receber esclarecimentos
emn gualguer momento da pesquisa; e iiijbern como evidenciar a liberdade de recusar ou
retirar o seu consentimento a gualquer momento sem penalizagdo.

Entende-se por processo de Consentimento Livre e Esclarecido todas as etapas a serem
necessariamente observadas para que o convidado a participar de uma pesgquisa possa 58
rmanifestar, de forra autdnorma, consciente, livre e esclarecida (Resolugdo CNS 486/2012).

VIll. Ressarcimentoe indenizagéo

Sua participagdo na pesguisa e isenta de gualguer custo, por isso, ndo existe
ressarcimento 3 ser efetuado. Mo entanto, a3 lei prevé indenizagdo aos participantes da
pesguisa gue vierem a sofrer gualguer tipo de dano resultante de sua participagdo na
pesguisa, previsto ou ndo no Termo de Consentirmento Livre e Esclarecido.

k. CONSENTIMENTO

Declaro ter conhecimento das informagdes contidas neste docurnento e ter recebido
respostas claras 3s minhas questbes a propdsito da rminha participagdo direta (ou indireta)
na pesquisa e, adicionalmente, declaro ter cormpreendido o objetivo, a natureza, os riscos,
beneficios, ressarcimento e indenizagio relacionados a3 este estudo. Apds reflexdo e um
ternpo razodvel, eu decidi, livre e voluntariamente, participar deste estudo. Estou
consciente de que posso deixar o projeto a qualguer momento, sem nenhum prejuizo.
Concordo gue as informagfies obtidas por meio desta pesguisa relacionadas & minha

Concordo que as informagdes obtidas por meio desta pesquisa relacionadas & minha
pess0a possam ser publicadas ern aulas, congressos, eventos centfficos, palestras efou
periddicos cientificos. Porém, ndo devo ser identificado(a) por nome ou qualguer outra
forma. Para todas as questdes relativas a este estudo ou para se retirar dele, poderdo se
cornunicar comn Ana Stéfany da Silva Gonzaga, via e-mail (ana.gonzaga@pet.coppe.ufrj.bri.

Declaragdo do participante *

Eu declaro ter conhecimento das informagdes contidas neste documento e ter
recebido respostas claras s minhas guestdes a propdsito da minha participagio
direta (ou indireta) na pesquisa. Tambémn declaro ter compreendido o objetivo, a
natureza, os riscos, beneficios, ressarcimento e indenizagdo relacionados a este
estudo. Apds reflexdo, eu decidi, livre e voluntariamenite, participar deste estudo.
Estou consciente de que posso deixar o projeto a qualguer rmomento, sern nenhum
prejuizo. Fui inforrmado(a) de gue uma copia deste RCLE tambérmn foi enviada a mim,via
e-mail, em farmato pdf e de gue necessito baixd-la e guardd-la.
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PERGUNTAS SOBRE FORMAGAQ PROFISSIONAL E EXPERIENCIA
DOS ESPECIALISTAS

Qual é o seu nivel de escolaridade? *
Superior - incompleto
Superior - completo
Pds-graduagio (Lato sensu, nivel mestrado) - incompleto
Pds-graduagdo (Lato sensu, nivel mestrado) - completo
Pds-graduagio (Lato sensu, nivel doutorado) - incompleto

Pds-graduagdo (Lato sensu, nivel doutorado) - completo

Qual é a sua graduagéio? *
Administragdo
Arguitetura e Urbanismo
Ciéncias Econfmicas
Cigncias Sociais
Engenharia Ambiental
Engenharia Civil
Engenharia de Produgio
Engenharia de Transportes
Estatistica
Geografia

Cutros

H4a quanto tempo vocé concluiu sua graduagéo? *
H4 menos de 1ano
Entre 1e & anos
Entre 6 e 10 anos
Entre 11 e 15 anos
Entre 15 e 20 anos

H4 rnais de 20 anos

H4 quanto tempo vocé atua no tema da Mobilidade Urbana? *
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H2 menos de 1ano
Entre 1e 5 anos
Entre 6 e 10 anos
Entre 11 e 15 anos
Entre 15 e 20 anos

H& mais de 20 anos

Em quallis} dreafs) da Mobilidade Urbana vocé atua com mais énfase? *
Transporte ativo
Transporte publico coletivo
Uso do Solo
Acessibilidade urbana
Acessibilidade universal
Mobilidade sustentdvel
Mobilidade inclusiva

Logistica

Gestio e operagdo de transportes

Cutros

CONTEXTO E DESAFIOS ABORDADOS NO QUESTIONARIC

Realidades excludentes ocorrem em diversas cidades e t&m como uma das principais
causas as deficiéncias no acesso dos individuos (especialmente dos rmais vulnerdveis) 8
educagdo, trabalho, sadde, |azer, cultura e outras oportunidades. Apesar de ser um direito
do cidaddo ter o acesseo digno aos locais onde se encontram tais atividades, isto ndo
costuma ocorrer, como indica a péssima gualidade da mobilidade vivenciada pela maioria
da populagdo em seus deslocamentos cotidianos. Tais padries de viagens, incluindo a ndo
realizagdo delas (imobilidade}, sinalizam o potencial de exclusdo social existente em
nossas cidades, o gue exige rmudangas. Mesmo reconhecendo a complexidade e 3
rmultiplicidade de setores e fatores que afetarn e agravam a exclusdo social, o planejamento
do SMU (Sisterna de Mobilidade Urbana) tern umn papel fundamental nesse processo de
transformagio, como mostram as boas praticas internacionais.

Mo Brasil, entretanto, alguns desafios sdo observados e precisam ser compreendidos e
superados. Umn deles é 3 baixa adesdo das prefeituras 3 realizagdo dos Planos de
kobilidade Urbana. Dentre os municipios que sfo obrigados a elaborar e a aprovar tais
planos, conforme estabelecido pela Politica Macional de Mobilidade Urbana [Brasil, 20123,
apenas 19% declararam ter elaborado e 15% declararam ter aprovado seus respectivos
planos em algum instrumento normativo (Ministério das Cidades, 20231,
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Também ha dificuldades de compreender as complexas relagfies gue existemn entre o
Sisterna de Mobilidade Urbana e a inclusdo social por parte dos atores envolvidos no
planejamento. H4, ainda, deficiéncias técnicas e metodoldgicas no uso de ferramentas
complexas e no acesso aos dados, em quantidade e qualidade suficientes parao
planejamento urbano e da mobilidade, o que tem resultado ern medidas incompativels com

o problemna e com as reais necessidades dos individuos [Pires e Gomnide, 2016},

Ainclusdo social é pouco enfatizada no planejarmento tradicional — que é voltado para a
previsdo e atendirmento de dernanda de viagens através da oferta de transportes e tende a
priorizar o trafego motorizado, sua velocidade e armpliagdo da infraestrutura vidria (Portuga
e Mello, 2017). O plangjarmento do SMU & relativarmente recente e ainda ndo consolidado,
contribuindo para o agravamento dos problemas de mobilidade e das desigualdades e
vulnerabilidades |4 existentes (Carneiro et al., 20191
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CONCEPGAO PROPOSTA PARA O PLANEJAMENTO DA
MOBILIDADE INCLUSIVA

Ciante dos desafios realgados anteriorrmente, umna alternativa @ o uso de ura concepgio
mais exequivel, compreensivel, transparente e flexivel, gue reforce a participagio e
envolvirmnento da populagdo e de seus representantes, buscando capturar as necessidades
de mobilidade e conectar as soluges & realidade. Dessa forma, uma concepgio sintética,
baseada na nogdo de sisterna, pode auxiliar o planejamento da Mobilidade Inclusiva.

A partir dessa concepgéo, a mobilidade pode ser compreendida como resultante da
interagdo entre os individuos e as condigfes de acesso. Estas sdo estabelecidas atraveés da
interagdo entre Transportes e Uso do Solo, sendo estirmadas pela Acessibilidade. No
Sistema de Mokilidade Urbana {SMU}, Transportes, Uso do Solo e Acessibilidade sdo
subsisternas caracterizedos como recursos coletivos gue possuem a fungdo de promover
acesso As atividades, cujas impedéncias associadas ao deslocamento flsico sfo percebidas
e avaliadas pelo subsisterna Individuo, no sentido de decidir se viaja e de gue forma. Por
outro lado, esta decisdo depende dos recursos do Individuo, como também define os
padries das viagens realizadas (e das ndo realizadas), que caracterizam a mobilidade. Esta,
por sua vez, & um gulput e, consequentemente, expressa o objetivo do SkUL

Messe sentido, e em conformidade com a proposta de Hutchinson (1878}, pode—se
considerar um SMU inclusivo (SMUI) se ele promove uma mobilidade inclusiva, o que
costurna ocorrer quando as necessidades de mobilidade podem ser atendidas de forma
digna por modos inclusivos (transportes ndo motorizado e pdblicol. Espera-se que tal
concepgdo contribua para se ter urna visdo estratégica do SMU, bern comno para tornar o
processo de planejamento mais compreensivo e transparente, o gue pode incentivar a
participagdo da populagdo e a realizagio de planos para o SMU conectados as reais
necessidades para uma mobilidade mais inclusiva (Gonzaga et al., 2027},

Tal visfo estratégica, 20 delimitar a complexidade do contexto no gual o SMU se insere,
fornece umaz diregdo para o emprego mais efetivo de ferramentas mais sofisticadas e em
conformidade com o nivel de profundidade exigido no processo de plangjamento. Dessa
forma, elz se aplica a partir de urna abordagem orientada de baixo pars cirna (bottorn-up
oriented approachi, o que contribui para melhor compreensdo dos modelos e para
testagens mais factiveis de cendrios desta visdo estratégica (Klosterman, 2012; Saujot,
2015).

Tambérn espera-se contribuir para que os planegjadores levern erm conta 03 recursos
individuais e suas especificidades na concepgdo de urna oferta mais justa, equitativa e
integrada dos recursos coletivos, gue abrangem os transportes e uso do solo, alvos das
politicas destinadas a urn SMU mais inclusivo.

Messe contexto, urn dos desafios & modelar a mobilidade inclusiva - com base no
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significado de seu conceito - através dos padries de viagens idealizados a serem
confrontados com os vivenciados pela populagdo, que costurnam estar disponiveis nas
pesguisas de Origemn-Destino. Tal modelagemn reforga a conexdo com a realidade ao
valorizar a mobilidade atual e compard-la com a maobilidade inclusiva, que busca refletir
padriies de viagens idealizados. Além disso, ela pode auxiliar tambeém na identificagdo de
locais, atividades, modalidades, escalas (urbana e local) e grupos sociais mais criticos
quanto 4s necessidades de mobilidade, favorecendo a escolha das medidas mais indicadas
para estirnar a acessibilidade no aprofundamenito e desenvolvimento do Plano de
Mobilidade.
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TEXTOS EXPLICATIVOS SEGUIDOS DE PERGUNTAS

Sistama de Mobilidade Urbana Inclusive & padraas de viagens

O Sistema de Mobilidade Urbana Inclusivo [SMUI} tern o objetivo de promover a
Mobilidade Inclusiva, pressupondo-se gue os individuos possuern capacidade de superar
aimpedancia associada & acessibilidade e de realizar as viagens necessdrias por
modalidades inclusivas [transporte ndo motorizado e transporte pablico coletivo) e de
forma digna, para executar suas atividades bdsicas.

Dentre os padrées de viagens, esta pesquisa destaca a imokilidade - gue representa a
parcela de pessoas gue encontra restriges para se deslocar e, por esse motivo, ndo
realiza atividades - e os tempos excessivos de viagem realizadas por modalidades
inclusivas - gue tendern a gerar insatisfagdo nos individuos e, inclusive, estimular a
imobilidade ou o uso de modos ndo inclusivos (motorizados individuais).

Além destes padrfies de viagens, outros dois 580 considerados complementares nesta
pesquisa: divisdo modal e viagens pendulares. A divisdo modal é urn padrio de viagermn gque
pode refletir a inclusfo social, bem como os demais pilares da sustentabilidade, [ gue a
redugdo do uso de modos motorizados individuais e a priorizagdo dos modos ndo
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redugdo do uso de modos motorizados individuais e a priorizagdo dos modos ndo
motorizados e do transporte pablico coletivo ajudam a reduzir congestionamentos,
inseguranga no trinsito, poluigio atmosférica, gastos com transportes na renda familiar e
ternpos de viagern. Na escolha modal, hd a propensdo dos individuos de escolher
rmodalidades através das guais eles consurnarn menos tempo, o gue realga 3 relevancia da
divis#o modal nesta pesquisa. Quanto 3s viagens pendulares, trata-se de um padriio de
viagem gue pode refletir o nivel de dependéncia de acesso a atividades em dreas centrais
ou resmo em outro municipio. 1sso gue pode indicar o espraiamento urbano, maiores
tempos de viagens e suas conhecidas conseguéncias na gualidade de vida e exclusdo
social por parte da populagdo gue vive na periferia (Portugal e Mellg, 20171,

Este guestiondrio estd alinhado aos conceitos e abordagens enfatizados nesta pesguisa, o
gue justifica sua estrutura organizada a partir de textos explicativos seguidos de
perguntas. Além disso, existe uma subjetividade no estabelecimento dos limites a partir
dos guais os padrdes de viagens podem ser considerados excessivos ou satisfatarios. Tais
limites costumam ser definidos com base na literatura cientifica e nas boas préticas
internacionais. Mo entanto, a fim de validar as especificidades locais, a participagdo popular
e tambérm de especialistas se faz de suma importincia. Por esse motivo, este guestiondrio
se justifica corno rmeio de realizar urna consulta 3 especialistas que, nesta tese, auxiliard a
definir lirmites que caracterizern a irmnokbilidade, ternpo, divisdo modal e viagens pendulares
COMO eXcessivos ou satisfatdrios. A seguir, € abordado o tema da imobilidade e as
questBes a serem respondidas tratam das taxas de imobilidade.

IMOBILIDADE

Aimobilidade € um dado fundamental para avaliar se a mobilidade & ou nfo inclusiva, na
medida ern que a exclusdo social estd ligada a ndo realizaco de atividades que afetam o
exercicio da cidadania (Burchardt et al,, 2002}, Em um plangjamento que tern dentre seus
objetivos a promogdo da Mobilidade Inclusiva, percentuais satisfatdrios de imobilidade
sd0 agueles gue indicarn urma baixa taxa de imobilidade, representando viagens ndo
realizadas devido 4 opgdo dos proprios individuos por néo sair de casa ou que realizaram
atividades atraveés do acesso virtual. Significa gue os individuos ndo tém deixado de
realizar atividades devido a qualguer restrigdo encontrada para seu deslocamento no
&mbito do SWMU. Por outro lado, percentuais de imobilidade excessivos indicam alta taxa
de imobilidade, ou seja, os valores apresentados revelam gue a populagdo, principalmente
arnais vulnerdvel, termn deixado de realizar atividades devido 2 algurna restrigio encontrada
no dmbito do SMU para seu deslocarmento.

O guadro 3 seguir apresenta taxas de imobilidade observadas em pesqguisas Crigem-
Destino de trés grandes cidades brasileiras e servern de referéncia para as duas perguntas
a seguir.
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Imobilidade Fonte

Rio de Janeiro 45.3% PDTU, 2003
Salvador 271,7% DERBA, 2012
S3o Paulo 28,2% MetrdSP, 2017

£ importante realgar gue as taxas de imobilidade costurnarn representar viagens ndo
realizadas, mas sern especificar se o individuo deixou de realizar atividades devido a
algumna barreira de mobilidade, se as realizou de forma rernota ou se, por slgurn outro
motivo, ndo houve necessidade de realizar deslocamentos. Nesse sentido, apresentam-
se, a seguir, dados complementares sobre desocupagdo e percentual da populagdo em
trabalho remoto emn algumas cidades e regides metropolitanas brasileiras. Tais dados
buscarm servir de apoio para as perguntas seguintes, as quais visam obter a opinido dos
especialistas a respeito das taxas de imobilidade por eles consideradas satisfatdrias e das
consideradas excessivas.

Ern 2003, a taxa de desocupagio na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro era de 9,2%
(IBGE, 2014},

Em 7012, a taxa de desocupagio na Regifio Metropolitana de Salvador era de 7.2% (IBGE,
20141,

Percentual da populagdo emn trabalho remoto nos estados em 2020 (lpea, 2022
Rio de Janeiro: 15,6%
Bahia: 5,8%

S8o Paulo: 13,1%
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Questdes sobre taxa de imobilidade

Para as questBes a seguir, considere o contexto de urna cidade como o Rio de Janeiro, que
temn dentre seus desafios a falta de dados stualizados e de um planejamento gue valorize a
inclusdo social e que esteja conectado comn as reais necessidades da populagio.

Alguns dados sobre a cidade do Rio de Janeiro (IBGE, 2022}
Populagdo: 6,211.223

Densidade demografica: 5.174,680 habfkm?

indice de Desenvolvimento Humano Municipal: 0,799

PIE per capita:R$ 53.078,23

Referéncia

|BGE. Rio de Janeiro. Insituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, 2022, Disponivel
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Em uma cidade como o Rio de Janeiro, até que percentual a imobilidade pode ser
considerada satisfatdria (%)7 *

Favor selecionar v

Em uma cidade como o Rio de Janeiro, a partir de que percentual a imobilidade pode
ser considerada excessiva [%)? *

Favor selecionar A
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TEMPOC DE VIAGEM

Os tempos excessivos de viagem sdo irnportantes para avaliar se a mobilidade & ou ndo
inclusiva, pois a parcela da populagdo que enfrenta os mais altos ternpos de viagemn
tambeém estd mais exposta aos efeitos dos congestionamentos, poluigdo, acidentes de
trénsito e outros problemas. O ato de deslocamento estd associado 4s impedéncias para os
usudrios e 8s externalidades para a sociedade. O tempo de viagem estd entre os fatores
gue podern inibir o deslocamento e a realizagdo de atividades, bern comno prejudicar a
seguranga, gualidade ambiental, justiga social, produtividade e inclusdo social. Os

capitais intelectual e social das pessoss sdo influenciados pelo termpo gue elas levam em
suas vidas cotidianas, j4 gue se trata de urn recurso finito. A atividade de transporte, que &
um meio para o alcance de outras atividades a serem realizadas, consome um tempo
durante o gual o individuo poderia realizar outras atividades (sociais, educacionais, lazer,
etc.) (Geurs e Van Wee, 2011 Portugal e Silva, 2017).

s tempos de viagem satisfatdrios sfo os baixos tempos de viagem, indicando gue as
modalidades inclusivas (o motorizadas e o transporte publico coletivol permitem
oferecer um servigo digno aos usudrios e competitivo a0s modos individuais

motorizados. Tempos de viagem excessivos 530 agueles que caracterizam condigdes gue
podern contribuir para a ocorréncia de problemnas, ndo s0 em termos de internalidades

sofridas pelos usudrios, como pelas externalidades que prejudicam a sociedade, ambas
associadas 4 duragdo das viagens. Além disso, esse tempo excessivo pode inibir novos
deslocamentos e a realizagdo de atividades, com efeitos na ascensdo econfimica, social e
intelectual [Portugal e Silva, 2017). Cabe observar, ainda, o percentual da populagio que
gasta ternpo de viagem igual ou superior ao excessivo. Guando elevado, esse percentual
pode ser considerado critico, ou seja, pode caracterizar urna condigdo inaceitdvel de
mobilidade.

O guadro abaixo apresenta termpos médios de viagens observados e pesguisas Origern-
Destino de diferentes cidades brasileiras e de Montevidéu (Uruguai}, os guais servern de
referéncia para as perguntas a seguir.
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Tempos médios de viagem {minutos)
N&o motorizados Motorizados
Transporte Referéncia
Apé Bicicleta publico
coletivo
Rio de Janeiro 17.7 - 4758 PDTU, 2003
S Prefeitura de
Niterdi 14,4 - 418 Nitergi, 2015*
Cidade de
Séo Paulo 12 22 62 Séo Paulo
2019*
. . Prefeitura de
530 Jose dos 15 2 4 Séo José dos
p Campos, 2014
Obsemvatorio
Montevidsu 122 185 423 de Movilidad
Montevideo,
2016

*pesquisa realizada em 2012
**pesquisa realizada em 2017
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Questdes sobre tempo de viagem

Com relagdo aos parémetros de referneia que podem ser considarados em um plangfamanto que
valorize a inclusdo social @ gue resulte em propostas conectadas com as hecassidades da
populagao:

Para o modo a pé

Em uma cidade como o Rio de Janeiro, para o modo a pé, pode ser considerado
satisfatdrio o tempo de viagem de até quantos minutos? *

Favor selecionar v

Em uma cidade como o Rio de Janeiro, para o modo a pé, pode ser considerado
excessivo o tempo de viagem acima de quantos minutos? *#

Favor selecionar ~
Dentre a populagéo do referido municipio, que percentual de individuos que gastam
tempo excessivo em suas viagens a pe poderia ser considerado critico? *

Favor selecionar ~

Para o modo bicicleta

Em uma cidade como o Rio de Janeiro, para o modo bicicleta, pode ser considerado
satisfatdrio o tempo de viagem de até quantos minutos? *

Favor selecionar ~

Em uma cidade como o Rio de Janegiro, para o modo bhicicleta, pode ser considerado
excessivo o tempo de viagem acima de quantos minutos? *

Favor selecionar ~
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Dentre a populagdo do referido municipio, que percentual de individuos que gastam
tempo excessivo em suas viagens por bicicleta poderia ser considerado critico? *

Favor selecionar hd

Para o transporte pablico coletivo

Em uma cidade como o Rio de Janeiro, para o transporte publico coletivo, pode ser
considerado satisfatdrio o tempo de viagem de até quantos minutos? *

Favor selecionar v

Em uma cidade como o Rio de Janeiro, para o transporte pulblico coletivo, pode ser
considerado excessivo o tempo de viagem acima de quantos minutos? *

Favor selecionar A

Dentre a populagéo do referido municipio, que percentual de individuos que gastam
tempo excessivo em suas viagens por transporte plblico coletive poderia ser
considerado critico? *

Favor selecionar v

DIVISAC MODAL

Alémn desses padrfes de viagens, a divisdo modal tanbém é realgada nesta tese como
fator gue impacta sobre a prioridade das modalidades inclusivas. Assim, a divisdo modal
inclusiva representa uma reducdo do uso de modos motarizados individuais e a
priorizagdo do transporte ndo motorizado e do transporte publico, os quais ajudarn a
reduzir congestionarmentos, a poluigdo atrmosférica, os termpos de viagens e 0s gastos com
transpories na renda farniliar. O transporte ndo motorizado e o transporte pdblico
favorecern a inclusdo social na medida ern que abrangem todos os grupos sociais, inclusive
agueles gue se encontram emn condigBes desfavordveis para se deslocar. Além disso,
oferecem rnaior seguranga para a vida humana, estimulam a realizagdo de pequenas
caminhadas, além da socializagdo e da integragio entre as pessoas.

 quadro abaixo apresenta divisfes modais observadas em pesguisas Origemn-Destino de
cidades da Arnérica Lating e da Europa e servemn de refer@ncia para as perguntas a seguir.
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Divisdo modal
N&o motorizados Motorizados
Transporte Transporte Referéncia
Apé Bicicleta publico motorizado
coletivo individual

Rio de Janeiro 26.1% 51.1% 22,8% PDTU, 2015
Prefeitura de

Porto Alegre 21% 1% 40% 36% Porto Alegre.

2003
Salvador 38% 0,5% 35.9% 22% DERBA, 2012
Cﬂa.d.e g0 26.01% 138% 49.82% 23.46% Inegi, 2017
éxico

Observatorio

Montevidéu 34.28% 1.73% 26,04% 34,69% e Movdad
Montevideo.

2016

Santiago 34.46% 4.04%* 29.13% 31.74% Sectra, 2012

Barcelona 31.9% 1.5% 39.9% 26.7% fucnassy.
Transport for

) o )
Londres 25% 2% 37% 36% London. 2018
*referente a todos os modos ndo motorizados. exceto o modo a pé.
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Questio sobre divisdo modal

Como complameantagdo das andlises am torno da imobilidada 2 dos tampos de viagem, os
pardmatros de refardnela da divisds modal podem ser considarados am um plansjamanto que

valorize a inclusado social & gue resulte em propostas conactadas com as necessidades da
populagao:

Qual divisdo modal poderia ser considerada satisfatdria para uma cidade corno o Rio de
Janeiro? Atribua valores a cada urn dos modos de transporte omitindo o sinal de
porcentagem. A sorna dos valores deve totalizar 100.

Bicicleta *

Transporte publico coletivo *

Transporte motorizads individual *

TOTAL
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VIAGENS PENDULARES

Os movimentos pendulares refletemn aspectos relacionados a intensidade e 8s
caracteristicas dos fluxos populacionais no espago metropolitano, bemn comao & dindimica e
organizagio das centralidades e da oferta de servigos de transportes no territdrio. As
charnadas "cidades dormitarios” (municipios com baixo dinamismo econfmico, que
dependem de atividades ofertadas em outras cidades, com proporgéo elevada de
movirnentos pendulares) costumnarn ter infraestrutura urbana precdria, parcelarmentos
irregulares e alto volume de trabalhadores pouco gualificados. Dentro de um mesmo
municipio, este fendmeno também pode se estender aos bairros periféricos
{dependentes das centralidades) nas cidades de grande porte. A andlise cuidadosa das
viagens pendulares pode auxiliar na identificagdo de umna possivel condigo de exclusdo
social derivada do SMU, j4 que elas podem resultar em viagens com maiores distincias a
serem percorridas e também maiores tempos de viagens para grupos populacionais mais
vulnerdvels. Como uma refer&ncia para a pergunta a seguir, o quadro seguinte mostra o
percentual da populagio pendular emn regides metropolitanas brasileiras (20100,

Percentual de populagdo pendular em regies metropolitanas do Brasil, 2010

(%)

Manaus 1.4
Belém 10,3
Fortaleza 6,9
Recife 18,3
Salvador 8,7
Belo Horizonte 15,9
Rio de Janeiro 13,8
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S&o Paulo 13,3
Campinas 15,7
Curitiba 151
Porto Alegre 17,7
Goiania 141

|BGE. Censo demogrdfico 2000, Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Disponivel em:
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Questdo sobre viagens pendulares

Qual percentual de viagens originadas na cidade do Rio de Janeirs ¢ que t8m como

destino a drea central do referido municipio poderia ser considerado excessivo [%)7
£

Favor selecionar hd

Questdes sobre andlise dos padrdes de viagens

Com base nas questdes anteriores, em que a cidade do Rio de Janeirs foi utilizada
como referéncia para avaliar a imobilidade, tempos de viagem, divisdo modal
viagens pendulares, quais ajustes deveriam ser feitos para definir valores
satisfatdrios e valores excessivos destes mesmos padrdes de viagens em cidades
de médio porte? *
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Na sua opinido, em uma concepgéo sintética, quais padrées de viagens séo
fundamentais para possibilitar os atores envolvidos no planejamento do SMU a
identificar se a mobilidade é ou ndo inclusiva? *

Imobilidade

Termnpos de viagem

Divisdo modal

Percentual de viagens pendulares

Quantidade de viagens realizadas por individuo por dia
Cistdncia de viagern

Custo da viagem

Cutros

TEXTOS EXPLICATIVOS SEGUIDOS DE PERGUNTAS

Avaliacao do potencial de estratégias para o tratamanto de padrdes de viagens nao inclusivos

Pressupondo gue hd integragio no mbito da governanga e gestdo, com compartilhamento
de responsabilidades e agdes entre entes emn termaos de organizagdo, planejamento e
execugio de fungtes publicas de interesse corurn, as questies a seguir apresentam
possiveis estratégias para cada urn dos guatro subsisternas do SMU ressaltados nesta
pesguisa.

Fara as estratégias do subsistema Transportes, qual relagéo vocé atribui a cada uma
delas quanto ao seu respectivo potencial para tratar padrdes de viagens ndo
inclusivos? Atribua O para relagdo inexistente; 1 para relagdo fraca; 2 para relagéo
média ou 3 pararelagdo forte, *
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Para as estratégias do subsistema Transportes, qual relagéo vocé atribui a cada uma
delas quanto ao seu respectivo potencial para tratar padrdes de viagens ndo
inclusivos? Atribua O para relagdo inexistente; 1 para relagdo fraca; 2 para relagdo
média ou 3 para relagéo forte. *

Implantar rede estruturants baseada nas moedalidades de maior capacidade de
transporte, de forma equitativa e integrada fisica e eperacionalmente.

Fortalecer a fungéo das modalidades coletivas de menor capacidade como rade
alimentadara do transporte de alta capacidade e atendimento das viagens locais de
média efou curta distincia.

Racionalizar e integrar as linhas de transporte pdblico coletive, melhorar sua
disponibilidade e confiabilidade espacial e temporal (frequéncia e hordrios); bem
coma ainformagdo e atengdo ao usUArio em infrasstruturas & aplicagdes dedicadas
an transporte plblice (estagdes, paradas, aplicagdes maveis, ete].

Intagrar a infragstrutura dos modes n&e motorizados (calgadas, cielovias,
biricletarios, ete)) & rede de servigos de transporte pablice eoletive (TPC).

Promover politica tarifaria integrada, com oferta de tarifa reduzida para o usuario gue
utilizar mais de uma linha efou modao de transporte em um periode de horas pré-
estabelecido.

Buscar fontes alternativas para o financiamento do transporte plblice, de forma a
reduzir o valor da tarifa para asfamllias mais vulnerdveis.

Aumentar a agilidade das formas de pagamento e a digitalizagso de cartdes de
transporte publico.

Permitir a gerago de receitas a nivel municipal, tais como imposios e tiulos, para
projetos de transportas 3 saram financizdos localments.

Fomentar colaboragéo piblico-privada para implantar medidas de mobilidade
sustantavel através de agoes como a concessdo de servigos com obrigagioe de
investimentos ou da formagéoe das parcerias piblico-privadas para construgéo de
vias, corredores exclusivos, terminais, ete.

Implementar pacotes de moebiity a5 a service (Maas) coordenzdos pelo governo gue
combinem diferentas sarvigns e plataformas para gue os UsUarios dos transportas
possam rever as opgdes de viagem encontrando opgdes personalizadas de visgens,
mais dindmicas, flexfveis e eficientas quanto &s rotas, formas de pagamento,
facilidade de transagio e plangjamente da viagem.

Construir sistamas de informagies de transportes urbanos (caréncia de servigos,
motives e destinas das viagens, estratégias de deslocamentos utilizadas, atributos
valorizados dos servigos, ete.), com adogBo de indicadores de acesso aos servigos
para identificar dreas que merecem agdes, na priorizagéo de projetos, na formulagéo
de novas solugdes e na avaliagine de eficécia das agdes implementadas.

Adeguar paroursns, equipamentos Urbanos & valcules do Transporta plblico coletive
(Gnibus, metrd, tram, ete.) 4s normas de acessibilidade universal.

Renovar a frota a nivel individual e do transporte pdblico para Uma mais limpa, com
combustiveis e energia menos contaminantes (por exemplo, velculos elétrices).

Promover uma rede cieloviaria, equipada com bicicletarios e paraciclos, conectada 3
rede estruturants de TPC e aos principais locais da cidade (& n8o somente trechos
destinados an lazer am pargues, orlas & pragas).
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Promover uma rede de caminhos para melhorar a caminhabilidade, eriando dreas
mais convidativas aos deslocamentos, integrando pessoas, usos & edificios,
assegurando um espagoe mais rice, dindmico e seguro.

Implantar politicas de desestimule ao uso do transporte motorizado individual,
ineluindn taxas para & circulagio e disponibilidade restrita de estacionamento em
wias.

Promover uma regulamentagéo e utilizagdn do sistema viario gue o compreanda
comao recurso social e limitado, a ser partilhado de forma equitativa e justa,
priorizande as modalidades mais vulneraveis & inclusivas,

Implantar medidas de moderagso de trafego, como agies de urbanismo tEticn
{temporarias ou parmanantas] & ruas completas, com recursos para reduzic a
velocidade de deslocamento dos velculos motorizados e melhorar a qualidade
ambiantal urbana (cidade mais acolhadora, sagura & atrativa), com coleta & uso de
dados para monitoramente de indicadores e avaliagéo de desempenho, visando
aumeantar a seguranga no wansito.

Organizar o sistema vidrio de forma a dar preferéncia para otransporte pdblico
coletivo atraves da implantagso de mecanismoes come prioridade semafdrica, faixas
preferenciais e exclusivas, bem comoa outros elementos para agilizar as viagens.

Fortalecer a seguranga de pedestres e ciclistas através da implantagdo de faixas de
pedestres, seméforos, sinalizagéo, iluminagdo, ruas completas e bicicletédrios nas
estagdes dea ransporte pablico.

Promower um sistema de transpories resiliente para reduzir impactos na operagéo dos
servigns de transportes e restabelecer a normalidade apds problemas no sistema
devido & oeorréneia de desastres naturais.

No dmbito dos Transportes, ha outras estratégias que poderiam ser adotadas no
tratamento de padries de viagens ndo inclusivos? *
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Para as estratégias do subsistema Uso do solo, qual relagéo vocé atribui a cada uma
delas quanto ao seu respectivo potencial para tratar padrdes de viagens néo
inclusivos? Atribua O para relagdo inexistente; 1 para relagéo fraca; 2 para relagéo
média ou 3 para relagdo forte. *

Promover uma cidade compacta por meio de um uso do solo com densidades
compatfveis com a infraestrutura.

Promover usoe do sole com mistura de atividades.

Promover distribbuigho equitativa dos variados tipos de atividades (em especial nas
dreas desprovidas de parques, coméreio, escolas, postos de saide, emprego, Injas,
ete], em curtas distdncias, aproximando as residéncias dos locais para suprimento de
necessidades eotidianas e bésicas da populagio.

Aplicar os instrumentos da politica urbana, previstos no Estatuto da Cidade (Lain.
10.257/2001), de forma a combatar a existéneia de otes ndo edificados, subutilizados
oU nén utlizados,

Desenvolver politicas de habitagéo de interesse social em areas centralizadas,

Evitar segregago de bairros resultante da existéncia de barreitas fisicas como vias
BXPressas.

Implementar medidas preventivas, por meio da legislagio e fiscalizago, para evitar
ol reduzir o danos causades por desastras ambiantais ordenande 3 ocupagio da
areas com potencial de se tornarem dreas de risco ao serem ocupadas (por exemplo,
margens de corpos d'dgua, encostas ngremes, topos de marrors, e,

No dmbito do Uso do Solo, hd outras estratégias que poderiam ser acdotadas no
tratamento de padrdes de viagens néo inclusivos? *#
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Para as estratégias do subsistema Acessibilidade, qual relagéo vocé atribui a cada
uma delas quanto ao seu respectivo potencial para tratar padres de viagens ndo

inclusivos? Atribua O para relacéo inexistente; 1 para relagéo fraca; 2 para relagéo

média ou 3 para relagéo forte. *

Integrar a configuragéo da rede estruturante com um projeto de centralidades
comprometido com cidades mais compactas 8 inteligantas, qua aproximam as
atividades-oportunidades no territdrio urbano e incentivem o uso das modalidades
sustentdveis, em especial as ndo motorizadas.

Estruturar uma rede equilibrada de centralidades que articule ns sistemas de
transportas e o usn do solo nas diversss escalas territoriais, com mix de usos e
compativel com & infraestrutura, de forma a estruturar e gualificar o territério.

Conrdenar politicas entre municipios de uma mesma aglomeragéo urbana,
especialments nas dreas de transportes e uso do solo, bem como entre elas.

Implantar programas de regulatizagdo fundidria e urbanizagho de favelas que
ervolyam projetos para levar Tansporte coletivo is favelas e aos pleamentos das
periferias urbanas.,

Aderuar o desenho urbano e aumentar a conectividade da malha vidria, reduzindo
disténcias percorridas e aumentando opgdes de rotas através da criag8o de uma rede
mais sagura e confortével para pedestres e ciclistag, melhorando a qualidade destes
itinerdrios (novos pavimentos, sinalizagso, arborizagio, ete)] para favarecer & coeséo
sorcial, relagfies sociais e de convivénecia.

Implantar novas formas de ordenagio como as superquadras para fomentar os
Trajetos a pé e bicicleta (modos de transporte ativol. As superquadras integram as
redes por meio da continuidade, homogeneidade & morfologia reticular, baseada na
isoiropia doterritdrio, que proporeciona uma maior cobertura, permitindo uma
simplificagéo de paradas e uma maior conexfio, conectividade e acessibilidade.

Implamentar o DOTS (Desenvolvimenta Grigntado ao Transporte Sustentéavel) no
entarno das estagies de transports piblico & nos antornos dos polos geradores de
wiagens (PGYs), favarecendo e incentivando o uso do transporte piblico coletivo & dos
modes no motorizados nos deslocamentos com desting a tais polos.

Implementar polticas que permitam hordrios de trabalho flexiveis e teletrabalho, ou
seja, regimes de trabalho a partir de casa, para evitar viagens ndo esseneiais.

Conhecer os habitos g tendéncias de consumo virtual de bens e sarvigos (realizados
de casa, por telefone ou pela inferned para planejar e intervir na localizagéo de polos
industriais, na andlise dos impactes de vizinhanga causados pela implantagio de
equipamentos geradores de viagens de usudrios e de cargas, bem como estabelecer
condigdes de circulagéo por Zonas, hordrie, rotas e tamanho dos velculos de
transporte de carga.

No dmbito da Acessibilidade, ha outras estratégias que poderiam ser adotadas no
tratamento de padrdes de viagens ndo inclusivos? *
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Para as estratégias do subsistema Individuo, qual relagéo vocé atribui a cada uma
delas quanto ao seu respectivo potencial para tratar padries de viagens néo
inclusivos? Atribua 0 para relagdo inexistente; 1 para relagéo fraca; 2 para relagéo

média ou 3 para relagéo forte. *

Desenvolver as agies de mobilidade urbana a partir de analises gue eonsiderem
padrias de viagem gue reflitam o acasso paroebido g desejade pelo individus, além
do acesso efetivamente utilizade, o ndo realizado

& 0 NECEssario.

Promover condigtes de acessibilidade compativeis com a capacidade e a5
necessidades das pessnas se deslocaram e exercerem sua cidadania.

Realizar auditorias participativas como ferramenta de apoio ao plangjamento & gestéo
da mobilidade urbana.

Desenvolver programas enyolvendos um conjunte de oficinas, campanhas e
intervengies urbanas voltadas & qualificagdo de espagos para o lazer e agies de
educagsn para o transity, incidindo em novos modelos de difusfo como redes sociais
g internet.

Adenuar a legislagio criando novas regulamentagdes e orientagdes para a populagio,
de maneira a proteger os individuss vulnerdveis ans perigos relacionadoes aos eventos
extremos oriundos da mudanga climética.

No dmbito do Individuo, hd outras estratégias que poderiam ser adotadas no

tratamento de padries de viagens ndo inclusivos? *
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ANEXO 2

CLASSIFICACAO  DAS  ESTRATEGIAS SEGUNDO  ESPECIALISTAS
CONSULTADOS

Para cada um dos subsistemas do SMU, os especialistas foram consultados para opinarem
sobre qual relagdo eles atribuem a uma lista de estratégias quanto ao seu respectivo
potencial para tratar padrdes de viagens nio inclusivos. Para isso, eles atribuiram 0 para
relagdo inexistente; 1 para relacdo fraca; 2 para relagdo média ou 3 para relagdo forte.
Para cada subsistema do SMU, o potencial das estratégias para tratar os padrdes de
viagens ndo inclusivos se hierarquizam, do maior para o menor, conforme apresentam as

Figuras 53 a 56.
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ESTRATEGIAS DO SUBSISTEMA TRANSPORTES

Integrar a infraestrutura dos modos ndo motorizados (calgadas, ciclovias, bicicletarios, etc.) a rede de
servigos de transporte publico coletivo (TPC).

Promover politica tarifaria integrada, com oferta de tarifa reduzida para o usudrio que utilizar mais de
uma linha e/ou modo de transporte em um periodo de horas pré-estabelecido.

w

Racionalizar e integrar as linhas de transporte publico coletivo, melhorar sua disponibilidade e
confiabilidade espacial e temporal (frequéncia e horérios); bem como a informag&o e atengdo ao
usudrio em infraestruturas e aplicagdes dedicadas ao transporte publico (estagdes, paradas, aplicagbes
moéveis, etc.).

Adequar percursos, equipamentos urbanos e veiculos do transporte publico coletivo (6nibus, metrd,
trem, etc.) as normas de acessibilidade universal.

Fortalecer a seguranga de pedestres e ciclistas através da implantagdo de faixas de pedestres,
semaforos, sinalizagdo, iluminacgdo, ruas completas e bicicletarios nas estagdes de transporte publico.

. qad.

Implantar rede estruturante b nas modalidades de maior capaci de transporte, de forma
equitativa e integrada fisica e operacior

Fortalecer a fungdo das modalidades coletivas de menor capacidade como rede alimentadora do
transporte de alta idade e di 1to das viagens locais de média e/ou curta distancia.

00

Organizar o sistema viario de forma a dar preferéncia para o transporte publico coletivo através da
implantagdo de mecanismos como prioridade semaforica, faixas preferenciais e exclusivas, bem como
outros el 0s para agilizar as viagens.

Buscar fontes alternativas para o financiamento do transporte publico, de forma a reduzir o valor da
tarifa para as familias mais vulneraveis.

10

Promover uma rede de caminhos para melhorar a caminhabilidade, criando dreas mais convidativas
aos deslocamentos, integrando pessoas, usos e edificios, assegurando um espaco mais rico, dindmico e
seguro.

11

Construir sistemas de informagées de transportes urbanos (caréncia de servigos, motivos e destinos
das vi estratégias de desl mentos utilizadas, atributos valorizados dos servigos, etc.), com
adogdo de indicadores de acesso aos servigos para identificar dreas que merecem agdes, na priorizagdo
de projetos, na formulagdo de novas solugées e na avaliagdo de eficacia das agdes implementadas.

12

Promover uma rede ciclovidria, equipada com bicicletarios e paraciclos, conectada a rede estruturante
de TPC e aos principais locais da cidade (e ndo somente trechos destinados ao lazer em parques, orlas e
pragas).

13

Implantar politicas de desestimulo ao uso do transporte motorizado individual, incluindo taxas para a
circulagdo e disponibilidade restrita de estacionamento em vias.

14

Fomentar colaboragdo publico-privada para implantar medidas de mobilidade sustentavel através de
agbes como a concessdo de servicos com obrigacdo de investimentos ou da formagdo das parcerias
publico-privadas para construgdo de vias, corredores exclusivos, terminais, etc.

1

v

Promover uma regulamentagdo e utilizagdo do sistema vidrio que o compreenda como recurso social e
limitado, a ser partilhado de forma equitativa e justa, priorizando as modalidades mais vulneraveis e
inclusivas.

16

Renovar a frota a nivel individual e do transporte publico para uma mais limpa, com combustiveis e

energia menos contaminantes (por [ elétricos).

1

~

Implantar medidas de moderagdo de trafego, como agdes de urbanismo tatico (temporarias ou
permanentes) e ruas completas, com recursos para reduzir a velocidade de deslocamento dos veiculos
motorizados e melhorar a qualidade ambiental urbana (cidade mais acolhedora, segura e atrativa), com
coleta e uso de dados para monitoramento de indicadores e avaliagdo de desempenho, visando
aumentar a seguranca no transito.

18

Promover um sistema de transportes resiliente para reduzir impactos na operagdo dos servigos de
transportes e rt

hel lidad,

anor ap6s probl no sistema devido a ocorréncia de desastres
naturais.

19

Implementar pacotes de mobility as a service (Maa$S) coordenados pelo governo que combinem
diferentes servicos e plataformas para que os usudrios dos transportes possam rever as opgoes de
viagem encontrando opg¢des personalizadas de viagens, mais dindmicas, flexiveis e eficientes quanto

as rotas, formas de y 1to, facilidade de transacdo e planej 1to da viage

20

Permitir a geracdo de receitas a nivel municipal, tais como impostos e titulos, para projetos de
transportes a serem financiados localmente.

21

Aumentar a agilidade das formas de pagamento e a digitalizacdo de cart6es de transporte publico.

Figura 5154. Estratégias do subsistema Transportes segundo o potencial para tratar padrdes de viagens

ndo inclusivos (do maior para o menor).
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ESTRATEGIAS DO SUBSISTEMA USO DO SOLO
Promover distribui¢do equitativa dos variados tipos de atividades (em especial nas
areas desprovidas de parques, comércio, escolas, postos de saude, emprego, lojas,

! etc.), em curtas distancias, aproximando as residéncias dos locais para suprimento
de necessidades cotidianas e basicas da populagao.
2 Promover uso do solo com mistura de atividades.
3 Promover uma cidade compacta por meio de um uso do solo com densidades
compativeis com a infraestrutura.
4 Evitar segregagdo de bairros resultante da existéncia de barreiras fisicas como vias

expressas.

5 Desenvolver politicas de habitacao de interesse social em areas centralizadas.

Aplicar os instrumentos da politica urbana, previstos no Estatuto da Cidade (Lei n.

6 10.257/2001), de forma a combater a existéncia de lotes ndo edificados,
subutilizados ou n3o utilizados.

Implementar medidas preventivas, por meio da legislacao e fiscalizagdo, para evitar
ou reduzir os danos causados por desastres ambientais ordenando a ocupagdo de
areas com potencial de se tornarem dreas de risco ao serem ocupadas (por exemplo,
margens de corpos d'agua, encostas ingremes, topos de morros, etc.).

Figura 5255. Estratégias do subsistema Uso do Solo segundo o potencial para tratar padrdes de viagens
nao inclusivos (do maior para o menor).
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ESTRATEGIAS DO SUBSISTEMA ACESSIBILIDADE

Estruturar uma rede equilibrada de centralidades que articule os sistemas de transportes e
1 o uso do solo nas diversas escalas territoriais, com mix de usos e compativel com a
infraestrutura, de forma a estruturar e qualificar o territorio.

Adequar o desenho urbano e aumentar a conectividade da malha viaria, reduzindo
distancias percorridas e aumentando opgdes de rotas através da criacdo de uma rede mais
2| segura e confortavel para pedestres e ciclistas, melhorando a qualidade destes itinerarios
(novos pavimentos, sinaliza¢do, arborizagdo, etc.) para favorecer a coesao social, relagdes

sociais e de convivéncia.

Integrar a configuragcao da rede estruturante com um projeto de centralidades
comprometido com cidades mais compactas e inteligentes, que aproximem as atividades-
oportunidades no territério urbano e incentivem o uso das modalidades sustentaveis, em

especial as ndo motorizadas.

Implementar o DOTS (Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel) no entorno
das estagGes de transporte publico e nos entornos dos polos geradores de viagens (PGVs),
favorecendo e incentivando o uso do transporte publico coletivo e dos modos nao
motorizados nos deslocamentos com destino a tais polos.

Coordenar politicas entre municipios de uma mesma aglomeragao urbana, especialmente
nas areas de transportes e uso do solo, bem como entre elas.

Implantar programas de regularizagao fundiaria e urbanizagdo de favelas que envolvam
projetos para levar transporte coletivo as favelas e aos loteamentos das periferias urbanas.
Implantar novas formas de ordenagdo como as superquadras para fomentar os trajetos a
pé e bicicleta (modos de transporte ativo). As superquadras integram as redes por meio da
continuidade, homogeneidade e morfologia reticular, baseada na isotropia do territério,
que proporciona uma maior cobertura, permitindo uma simplificacdo de paradas e uma
maior conexao, conectividade e acessibilidade.

Conhecer os habitos e tendéncias de consumo virtual de bens e servigos (realizados de
casa, por telefone ou pela internet) para planejar e intervir na localizagido de polos
industriais, na analise dos impactos de vizinhanga causados pela implantagao de
equipamentos geradores de viagens de usuarios e de cargas, bem como estabelecer
condigoes de circulagdo por zonas, horario, rotas e tamanho dos veiculos de transporte de
carga.

Implementar politicas que permitam horarios de trabalho flexiveis e teletrabalho, ou seja,
regimes de trabalho a partir de casa, para evitar viagens ndo essenciais.

~

Figura 5356. Estratégias do subsistema Acessibilidade segundo o potencial para tratar padrdes de viagens
nao inclusivos (do maior para o menor).
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ESTRATEGIAS DO SUBSISTEMA INDIVIDUO

Promover condi¢6es de acessibilidade compativeis com a capacidade e as

1
necessidades das pessoas se deslocarem e exercerem sua cidadania.
Desenvolver as agoes de mobilidade urbana a partir de analises que considerem
2| padrdes de viagem que reflitam o acesso percebido e desejado pelo individuo,
além do acesso efetivamente utilizado, o ndo realizadoe o necessario.
3 Realizar auditorias participativas como ferramenta de apoio ao planejamento e

gestdo da mobilidade urbana.
Adequar a legislagdo criando novas regulamentagGes e orientag6es para a
4 populacdo, de maneira a proteger os individuos vulneraveis aos perigos
relacionados aos eventos extremos oriundos da mudanga climatica.

Desenvolver programas envolvendo um conjunto de oficinas, campanhas e
intervengdes urbanas voltadas a qualificagdo de espagos para o lazer e agdes de
educagao para o transito, incidindo em novos modelos de difusdo como redes
sociais e internet.

Figura 5457. Estratégias do subsistema Individuo segundo o potencial para tratar padrdes de viagens ndo
inclusivos (do maior para o menor).
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ANEXO 3

AREAS DE PLANEJAMENTO, REGIOES ADMINISTRATIVAS E BAIRROS DO
RIO DE JANEIRO

A organizagio do Rio de Janeiro em Areas de Planejamento (APs) foi estabelecida pela
prefeitura a partir da divisdo do territorio municipal, com base em critérios de
compartimentagdo ambiental, caracteristicas historico-geograficas e de uso e ocupagéo

do solo (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2011). Séo elas:

AP1 . a0
w2 &
| AP3 .
T aee i
= wes .

Figura 5558. Areas de Planejamento do municipio do Rio de Janeiro.

Fonte: DataRio, 2019.

e API:
o I- Portuaria: Satde, Gamboa, Santo Cristo, Caju;
o II- Centro: Centro, Lapa;
o I - Rio Comprido: Catumbi, Rio Comprido, Cidade Nova, Estacio;
o VII — Sao Cristovao: Imperial de Sdo Cristévao, Mangueira, Benfica,
Vasco da Gama,;
o XXI - Paqueta: Paqueta;
o XXIII - Santa Teresa: Santa Teresa.

e AP2:
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AP4:

IV — Botafogo: Flamengo, Gloria, Laranjeiras, Catete, Cosme Velho,
Botafogo, Humaita, Urca;

V — Copacabana: Leme, Copacabana;

VI — Lagoa: Ipanema, Leblon, Lagoa, Jardim Botanico, Gavea, Vidigal,
Sao Conrado;

XXVII - Rocinha: Rocinha;

VII - Tijuca: Praga da Bandeira, Tijuca, Alto da Boa Vista;

IX — Vila Isabel: Maracana, Vila Isabel, Andarai, Grajau;

X — Ramos: Manguinhos, Bonsucesso, Ramos, Olaria;

XXX — Maré: Marg,

XIII — Méier: Jacaré, Sao Francisco Xavier, Rocha, Riachuelo, Sampaio,
Engenho Novo, Lins de Vasconcelos, Méier, Todos os Santos, Cachambi,
Engenho de Dentro, Agua Santa, Encantado, Piedade, Aboligdo, Pilares;
XXVIII - Jacarezinho: Jacarezinho;

XIV — Iraja: Vila Cosmos, Vicente de Carvalho, Vila da Penha, Vista
Alegre, Iraja, Colégio;

XV — Madureira: Campinho, Quintino Bocaituva, Cavalcanti, Engenheiro
Leal, Cascadura, Madureira, Vaz Lobo, Turiagu, Rocha Miranda, Honério
Gurgel, Oswaldo Cruz, Bento Ribeiro, Marechal Hermes;

XII — Inhauma: Higienépolis, Maria da Graga, Del Castilho, Inhatiima,
Engenho da Rainha, Tomas Coelho;

XXIX — Complexo do Alemao: Complexo do Alemao;

XI — Penha: Penha, Penha Circular, Bras de Pina;

XXXI - Vigario Geral: Cordovil, Parada de Lucas, Vigario Geral, Jardim
América;

XXII — Anchieta: Guadalupe, Anchieta, Parque Anchieta, Ricardo de
Albuquerque;

XXV — Pavuna: Coelho Neto, Acari, Barros Filho, Costa Barros, Pavuna,
Parque Columbia;

XX — Ilha do Governador: Ribeira, Zumbi, Cacuia, Pitangueiras, Pria da
Bandeira, Cocotd, Bancarios, Freguesia, Jardim Guanabara, Jardim

Carioca, Taua, Monero, Portuguesa, Galedo, Cidade Universitaria;
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XVI — Jacarepagua: Jacarepagua, Anil, Gardénia Azul, Curicica,
Freguesia, Pechincha, Taquara, Tanque, Praca Seca, Vila Valqueire;
XXXIV — Cidade de Deus: Cidade de Deus;

XXIV — Barra da Tijuca: Joa, Itanhanga, Barra da Tijuca, Camorim,

Vargem Pequena, Vargem Grande, Recreio dos Bandeirantes, Grumari;

XVII - Bangu: Padre Miguel, Bangu, Senador Camara, Gericino;
XXXIII — Realengo: Deodoro, Vila Militar, Campo dos Afonsos, Jardim
Sulacap, Magalhaes Bastos, Realengo;

XVIII — Campo Grande: Santissimo, Campo Grande, Senador
Vasconcelos, Inhoaiba, Cosmos;

XIX — Santa Cruz: Paciéncia, Santa Cruz;

XXVI — Guaratiba: Sepetiba, Guaratiba, Barra de Guaratiba, Pedra de
Guaratiba (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2017).
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