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RESUMO

A mobilidade urbana constitui fator determinante para o funcionamento das cidades
contemporaneas, impactando diretamente multiplas dimensdes da vida cotidiana da populagao.
O crescimento urbano acelerado e desordenado tem intensificado desafios criticos, tais como
congestionamentos cronicos, elevagdo dos indices de poluicdo atmosférica, perda de tempo
produtivo e, sobretudo, desgaste fisico e emocional dos cidaddos. Esse cendrio evidencia uma
correlagdo direta entre a qualidade da mobilidade urbana e a qualidade de vida nas cidades. A
insuficiéncia de politicas publicas eficazes e de infraestrutura adequada agrava as desigualdades
sociais, restringindo o acesso das camadas mais vulneraveis da populacdo a oportunidades de
trabalho, educacdo e servicos essenciais. Diante dessas situagdes, torna-se evidente que a
questdo transcende as diferencas sociais, revelando uma dimensdo ética e moral. Individuos
constituidos da mesma esséncia humana possuem capacidades radicalmente distintas de
locomogdo, o que impacta intrinsecamente ¢ de forma profunda a desigualdade social. A
mobilidade urbana emerge, assim, como um de seus fatores determinantes. Desde os primérdios
da civilizagao, a luta pelo direito a locomogao tem sido uma constante historica, manifestando-
se tanto no ambito territorial quanto no social. Reconhecendo essa dimensao historica e ética
da mobilidade urbana, este trabalho propde-se a investigar, de forma aprofundada, os impactos
da mobilidade urbana na qualidade de vida da populagdo brasileira, mediante analise dos
principais problemas enfrentados, das percepgdes da populagdo e de alternativas vidveis para a
promocao de cidades mais equitativas, humanas e sustentaveis.

Palavras-chave: Mobilidade urbana, Qualidade de vida, Desigualdade social, Politicas
publicas, Cidades sustentaveis.



ABSTRACT

Urban mobility constitutes a determining factor for the functioning of contemporary cities,
directly impacting multiple dimensions of the population's daily life. Accelerated and disorderly
urban growth has intensified critical challenges, such as chronic traffic congestion, increased
air pollution levels, loss of productive time and, above all, physical and emotional exhaustion
of citizens. This scenario evidences a direct correlation between the quality of urban mobility
and the quality of life in cities. The insufficiency of effective public policies and adequate
infrastructure aggravates social inequalities, restricting access of the most vulnerable segments
of the population to work, education, and essential services opportunities. In face of these
situations, it becomes evident that the issue transcends social differences, revealing an ethical
and moral dimension. Individuals constituted of the same human essence possess radically
distinct locomotion capacities, which intrinsically and profoundly impacts social inequality.
Urban mobility thus emerges as one of its determining factors. Since the dawn of civilization,
the struggle for the right to locomotion has been a historical constant, manifesting itself in both
territorial and social spheres. Recognizing this historical and ethical dimension of urban
mobility, this study aims to investigate, in depth, the impacts of urban mobility on the quality
of life of the Brazilian population, through analysis of the main problems faced, the population's
perceptions, and viable alternatives for promoting more equitable, humane, and sustainable
cities.

Keywords: Urban Mobility, Quality of life, Social inequality, Public policies, Sustainable
cities.
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1. INTRODUCAO

A mobilidade urbana ¢ um tema essencial para o desenvolvimento sustentavel, pois
envolve dimensdes sociais, econdomicas ¢ ambientais que impactam diretamente a eficiéncia
dos sistemas de transporte e o bem-estar da populagdo. Em um cenario de expansao acelerada
das areas urbanas, torna-se urgente repensar politicas publicas e praticas de planejamento
capazes de promover deslocamentos mais acessiveis, seguros e sustentaveis. Nesse contexto,
este estudo busca compreender os principais problemas enfrentados nas cidades brasileiras —
como congestionamentos, desigualdade no acesso ao transporte, poluicdo e precariedade da
infraestrutura — analisando também como esses fatores influenciam o cotidiano e a qualidade
de vida das pessoas. Além disso, propde-se a investigar como diferentes grupos sociais
vivenciam de forma desigual os desafios da mobilidade, com atengdo especial a moradores de
areas periféricas, usuarios dependentes exclusivamente do transporte publico € pessoas com

mobilidade reduzida.

Ao integrar tais analises, pretende-se tanto diagnosticar os obstaculos existentes quanto
levantar e discutir solu¢des que contribuam para a construgao de sistemas de mobilidade mais
eficientes, inclusivos e compativeis com as necessidades reais da populacdo. Assim, a
introducao consolida os fundamentos do estudo e orienta a reflexao sobre o papel da mobilidade

urbana no desenvolvimento das cidades e na promog¢ao da equidade social.

1.1 Objetivos

Investigar como as condi¢des de mobilidade urbana influenciam a qualidade de vida da
populacdo, analisando impactos sobre diferentes grupos sociais e identificando desigualdades
no acesso ao transporte. Além disso, busca-se diagnosticar os principais problemas e propor

alternativas para sistemas mais eficientes e inclusivos.

1.1.1 Objetivo Geral

O objetivo geral desta pesquisa ¢ analisar de forma critica e aprofundada como a
mobilidade urbana influencia os diferentes aspectos da qualidade de vida da populacao,
considerando seus impactos sociais, economicos, ambientais e de satide publica. Ao investigar

a dindmica dos deslocamentos cotidianos, busca-se compreender de que maneira fatores como



acessibilidade, tempo de trajeto, infraestrutura disponivel, seguranca viaria e eficiéncia dos
sistemas de transporte moldam a experiéncia urbana e afetam diretamente o bem-estar das
pessoas. Essa andlise permite evidenciar que a mobilidade ndo se limita ao simples ato de ir e

vir, mas constitui um elemento estruturante da vida nas cidades e da garantia de direitos basicos.

A partir dessa perspectiva, este estudo pretende refletir sobre como a melhoria da
mobilidade pode contribuir para a construcdo de cidades mais humanas, inclusivas e
sustentaveis. Isso implica reconhecer a necessidade de politicas publicas que priorizem o
transporte coletivo de qualidade, a integracdo entre modais, espagos urbanos mais acessiveis €
a valorizacdo dos deslocamentos a pé e por bicicleta. Ao compreender como a mobilidade
influencia o acesso a oportunidades, a saude, a convivéncia social e a justica espacial, pretende-
se reforgar a importancia de repensar o planejamento urbano de forma que coloque as pessoas
— € ndo apenas os veiculos — no centro das decisdes, promovendo, assim, ambientes urbanos

mais justos e acolhedores.

1.1.2 Objetivos Especificos

Identificar os principais fatores que dificultam a mobilidade urbana;
Avaliar a percepc¢ao dos cidadaos sobre a qualidade dos servigos de transporte;

Analisar como a mobilidade urbana afeta de maneira desigual diferentes grupos sociais;

vV V VY VYV

Levantar e propor possiveis solugdes que contribuam para sistemas de mobilidade.

1.2 Justificativa

A escolha deste tema justifica-se pela centralidade da mobilidade urbana como elemento
estratégico para o desenvolvimento urbano sustentdvel e para a promoc¢do da equidade social.
Nas ultimas décadas, o crescimento populacional acelerado das cidades brasileiras, associado a
expansao territorial desordenada e a historica priorizagdo do transporte individual motorizado
em detrimento de sistemas coletivos eficientes, tem produzido graves deficiéncias nos sistemas
de mobilidade cotidiana. Essas deficiéncias, conforme demonstrado ao longo deste projeto,
impactam significativamente a saude fisica e emocional, o bem-estar e a produtividade dos
cidaddos, recaindo de forma desproporcional sobre aqueles que vivem em regides periféricas

ou dependem exclusivamente do transporte publico.
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Diante desse cenario de desigualdades estruturais no acesso a cidade, esta pesquisa se
mostra relevante ao propor uma investigacdo aprofundada sobre os impactos concretos da
mobilidade na qualidade de vida da populagdo brasileira. Ao identificar os principais desafios
enfrentados, analisar as percepcdes dos diferentes grupos sociais e propor solugdes viaveis e
sustentaveis, o projeto busca contribuir com dados e analises que possam subsidiar a formulagao

de politicas publicas mais justas e eficazes para as cidades brasileiras.

Ademais, este estudo possui relevancia formativa ao fortalecer a consciéncia critica
sobre as desigualdades urbanas e o compromisso social dos futuros técnicos em administracao,
preparando-os para atuar como agentes de transformagdo na construcdo de cidades mais

humanas, inclusivas e equitativas.
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2. REFERENCIAL TEORICO

A luz da filosofia de Thomas Hobbes, pensador central do Iluminismo, as normas de
transito e o planejamento urbano podem ser compreendidos como instrumentos do Estado para
conter o potencial caos inerente a liberdade irrestrita dos individuos — um reflexo moderno da
funcdo atribuida ao "Leviatd". Este, enquanto metafora do Estado soberano na obra de Hobbes,
representa a autoridade absoluta necessaria para superar o estado de natureza, caracterizado
pela desordem e pela constante ameaga a seguranga (Thomas Hobbes, 1651). Nesse sentido, a
organizacdo dos deslocamentos urbanos e a imposicao de regras coletivas configuram uma
manifestacdo concreta do contrato social hobbesiano, no qual os individuos cedem parte de sua
liberdade em troca de ordem, previsibilidade e seguranca no convivio social.

Nesse contexto, a mobilidade urbana integra-se a um tema que sempre esteve presente
na discussao de modelo de sociedade. Isto ¢, a difusao dos ideais de seguranga, em relagdo a
grande interacdo populacional e exponencial dos tltimos séculos, estando em constante conflito
relacionado as novas tecnologias, que, interagem e cada vez mais amplificam o ambiente das
relagdes humanas nos meios de transporte. Ao relacionar tais temas, € notdvel a interessante
pesquisa feita abaixo, a qual tem por objetivo amplificar e apresentar visdes de mundo
representadas por autores que se dedicaram a apresentar e vislumbrar os cenarios da mobilidade
urbana. Jorge Augusto disse que a mobilidade ¢ a capacidade de administrar os proprios passos,

isto ¢, em relagdo ao convivio com o proximo.

2.1 Contexto Historico

2.1.1 Periodo colonial

O Periodo colonial foi marcado por uma série de fatores internos e externos relacionados
a historia da mobilidade urbana no Brasil e em outros paises colonizados, obtendo amplos
desenvolvimentos e investimentos, a partir do momento em que a realeza se fez presente em
territorios patrios no ano de 1808. Relacionado ao tema, ¢ possivel analisar uma disposi¢ao
de esmiucar de rotas fluviais, maritimas e principalmente terrestres, de maneira expansiva.
Ademais, por motivos do Brasil permanecer submisso a Portugal, conseguir recursos
transfigurou-se em uma situagao escassa e com péssimos condicionamentos, acarretando pausas

temporarias naquilo que poderia vir a se tornar um desenvolvimento escalar para a época.
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No Brasil Colonial, a ma situagdo econdomica de Portugal, aliada ao
desinteresse na aplicagdo de recursos para o desenvolvimento de uma colonia
que ndo aparentava proporcionar o retorno financeiro imaginado, acarretou
um sistema muito precario de vias terrestres. Os caminhos abertos no Brasil
sentaf dos engenhos, as atividades de apreensdo de indigenas, a criagdo de
comércio de gado e a procura de metais e pedras preciosas. (BRASIL, 2014).

Segundo a citagdo acima, as capitanias interligavam-se por meio de transportes maritimos,
que envolviam viagens longas e arriscadas, utilizando diversos tipos de embarcagdes. Devido
a essa caracteristica, o desenvolvimento das capitanias concentrou-se principalmente nas
regides portudrias. Contudo, mesmo essa forma de transporte ndo recebendo os devidos
investimentos, foi significativo para a ampliacao da Coroa. Assim, Portugal, que destinava seus
recursos prioritariamente a constru¢do de fortificagdes voltadas a defesa contra invasores
conseguiu solidificar-se.

Nesse cenario, representado no paragrafo anterior, ¢ valido ressaltar que o Estado da
€poca concentrou majoritdria importancia aos transportes relacionados com maritimidade,
enquanto os terrestres eram deixados a parte. Segundo fontes da Rodo Quick, a criagao da
primeira estrada no Brasil esta registrada no ano de 1861, a chamada Estrada Unido e Industria,
e tinha seu trajeto tragado entre Petropolis, cidade serrana do interior do Rio de Janeiro, e Juiz
de Fora, municipio do interior de Minas Gerais. Dessa maneira ¢ notavel a discordancia e o
atraso proposto pela coroa portuguesa e brasileira, no referencial a mobilidade dos movimentos

interligados da nagao brasileira.

2.1.2 Regéncias
O periodo das regéncias, entre 1831 e 1840 — da abdicacdo de D. Pedro I a maioridade
de D. Pedro II, ¢ classificado pelos historiadores como sendo uma fase marcada por convulsdes
sociopoliticas, no territorio nacional. Estas convulsdes, como sdo naturais, prejudicaram muito
a acdo administrativa das Regéncias, desde que os problemas politicos e militares absorviam
grande parte das preocupagdes. Por esse motivo, foram modestos os resultados obtidos em
investimentos na area de transportes.
O governo regente priorizou o transporte aquaviario, adicionando outras permissdes
exclusivas de uso de rios e baias. As estradas foram esquecidas totalmente, pela Regéncia,
resultado disso ha apenas o registro de medidas de rotina com a concessdo de privilégios de

exclusividade para exploragdo da navegagao de alguns rios. Fora essa operagao rotineira, pode-
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se apontar outros trés registros de atividades relevantes: constru¢do de dois cais no porto da
capitania do Maranhdo; constru¢do de um porto de embarque para o Para, no lago dos Tigres.
Em 1835 a regéncia Una do Padre Diogo Antdonio Feijo chegou a esbogar uma linha de
planejamento quanto a politica de transportes, sem que fosse efetivada. Esse governo, iniciado
em outubro de 1835, enviou emissarios do Brasil para o exterior com a missdo de atrair peritos
de construcdo de pontes e calgadas e de um maquinista dirigente de barcos a vapor, bem como,

a formagao de companhias para a construgdo de estradas de ferro.

2.1.3 O Segundo reinado e a navegacdo maritima fluvial

O café se consolidou como o primeiro produto das importagdes Brasileiras a partir de
1840, se tornando um destaque mundial. Os Estados Unidos e a Europa consumiam muito café
e consequentemente procuravam o produto do Brasil. Gracas a esse mercado a agricultura
Brasileira teve um avango exponencial no ano de 1850, e em resposta disso o imperador Dom
Pedro II investiu pesado nas embarcacoes.

O Segundo Reinado ¢ considerado um periodo de notéveis transformacgdes e progresso
econOmico, principalmente nos anos posteriores a 1850. Registra-se, principalmente os avangos
da agricultura - particularmente o da produgao cafeeira, que motivou as realizagdes de vulto no
setor de infraestrutura de transportes.

Por conta dessa expansdo econdmica, houve um notavel impulso da
navegacdo de longo curso, de cabotagem e fluvial, além da implantacdo das
primeiras estradas de ferro — planejadas desde 1835. A navegacdo, ao lado das
estradas de ferro, € o principal legado do Governo de D Pedro II. J4 as estradas
de rodagem terrestre se mantiveram em uma expansdo leiga, neste contexto
histérico o automoével ndo tinha sido inventado ainda. (BRASIL, Ministério
dos Transporte. Gov.br,2014)

O Brasil estava consolidado como periferia no sistema capitalista global, com foco na
produgdo e exportagdo de matérias-primas. Foco no café. As ferrovias ndo foram planejadas
para a integracdo nacional ou o desenvolvimento industrial, mas sim para otimizar o fluxo de
matérias-primas para o mercado externo. O investimento tinha um carater estritamente
funcional e setorial. As linhas eram curtas e ligavam, de forma radial, as zonas produtoras
(minas de café no interior de Sdo Paulo/Rio de Janeiro, ou cana-de-agticar no Nordeste) aos
portos de embarque (Santos, Rio de Janeiro). O objetivo era reduzir os custos e o tempo de
transporte das mercadorias exportaveis, maximizando a competitividade internacional dos
produtos brasileiros. As ferrovias representaram uma substituicdo tecnologica aos transportes

anteriores (tropas de mulas e carros de boi). Esta mudanga ndo visava primariamente o beneficio
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da populagdo interna, mas sim o aumento da eficiéncia do setor exportador, demonstrando que

a tecnologia foi importada e aplicada para atender as demandas da metropole.

2.1.4 Rodoviarismo (1926-1930)

O governo de Washington Luis (1926-1930) representa um avango na historia da
infraestrutura brasileira, consolidando a transi¢ao do modelo ferroviario, dominante no século
XIX, para o rodoviario. Essa mudanca foi fruto de seu pensamento: "Governar € abrir estradas".
Mais do que uma frase de efeito essa frase traduzia um projeto de Estado focado na
modernizagdo e na integracao nacional, vendo no automoével € no caminhdo os vetores do
progresso.

O "rodoviarismo" ndo era apenas uma escolha técnica, mas uma visdo politica que
buscava conectar um pais de dimensdes continentais, superando a logica agroexportadora das
ferrovias, por uma rede que unisse os estados e interiorizasse o desenvolvimento. Foi para
sistematizar essa visao que seu governo instituiu o Plano Catrambi. Conforme aponta o texto-
base desta pesquisa:

Durante o Governo de Washington Luis (1926-1930) ocorreu o grande
impulso para o desenvolvimento do rodoviarismo brasileiro. Com o Plano
Catrambi foram estabelecidas as bases da Rede Rodoviaria do Brasil, o
primeiro do género. Nele estavam categorizadas duas classes de rodovias:
Estradas Federais ou troncais de penetracdo em numero de 17; Estradas
Estaduais ou de unido dos estados em niimero de 12. (BRASIL, 2014).

Este plano foi o primeiro esfor¢o coordenado em nivel federal para criar uma rodoviaria
nacional. Embora sua execucdo tenha sido interrompida pela Revolugao de 1930, o Plano
Catrambi estabeleceu o paradigma e a base ideologica que pautariam as politicas de
infraestrutura nas décadas seguintes, culminando no modelo de desenvolvimento acelerado de

Juscelino Kubitschek.

2.1.5 A primeira rodovia asfaltada (1928)

Segundo a politica rodoviaria de Washington Luis, ndo se limitar ao planejamento das
rodovias, materializa-se em construir obras de grande impacto simbodlicos e praticos. Para
facilitar o transporte do café — insumo prioritario na época vigente - desenvolveu-se entdo o
projeto da primeira rodovia

A Rio-Petropolis foi a primeira rodovia asfaltada do pais e considerada um
marco da engenharia nacional. Muitos populares pensavam que as obras foram
realizadas por norte-americanos e outros estrangeiros. A Rio-Sdo Paulo
reduziu o tempo de viagem terrestre rodovidria entre as duas principais
cidades do pais, de 33 dias (tempo da primeira viagem de automoével
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completada em 1908) para 14 horas. Ainda existem alguns trechos dessa
rodovia coincidentes com a SP-066 ¢ a SP-062. (BRASIL, 2014).

r

Para uma andlise mais precisa, ¢ fundamental entender essas duas realizacdes,

inauguradas em 1928, que representam facetas diferentes do mesmo projeto nacional:

» A Rio-Petrépolis (BR-040): A Vitrine Tecnoldgica e Simbdlica

A construgdo da Rio-Petropolis foi um feito de engenharia de enorme repercussdo. Sendo a
primeira rodovia pavimentada com asfalto no Brasil, ela superou os desafios da Serra dos
Orgdos e se tornou um "marco da engenharia nacional", como citado. O fato de a populagio
duvidar da capacidade técnica brasileira, supondo ser uma obra estrangeira, reforca o seu carater
de "vitrine" do progresso. Sua fungdo era tanto pratica (ligar a capital da Republica a "cidade
imperial", destino de verdo da elite) quanto simbolica, provando a capacidade do pais de
executar obras modernas.

» A Rio-Sao Paulo (Estrada Velha): A Efetivacao da Integracao Econdomica

Se a Rio-Petropolis foi o simbolo, a Estrada de Rodagem Rio-Sdo Paulo foi a principal obra
de integracdo econdmica da época. Ela conectou os dois maiores centros econdmicos €
populacionais do pais. A drastica reducao no tempo de viagem — de 33 dias em 1908 (uma
aventura) para cerca de 14 horas em 1928 — revolucionou o transporte de passageiros e,
crucialmente, de cargas. Pela primeira vez, o modal rodovidrio se apresentava como uma
alternativa viavel a cabotagem e a ferrovia para o intercambio entre os dois principais polos
industriais. Os trechos remanescentes hoje (como a SP-066 e¢ a SP-062, parte da "Estrada
Velha") sdo testemunhos arqueoldgicos dessa rota pioneira, que seria substituida décadas mais
tarde pelo tracado moderno da Via Dutra (BR-116).

Juntas, essas duas estradas materializaram a frase de Washington Luis "Governar ¢ abrir

estradas" e fixaram o "rodoviarismo" como o caminho preferencial para o desenvolvimento

brasileiro.

2.1.6 Cinquenta anos em cinco

Juscelino Kubitschek, vigésimo primeiro presidente do Brasil, teve seu mandato durante
1956-1961, anos que foram representados pelo lema "Cinquenta anos em 5". Apontando tal
personalidade historica brasileira, ¢ de carater indescritivel a contribuicdo efetuada por ele na
mobilidade urbana, principalmente no modal rodoviario, tendo investido na constru¢do de
rodovias por todo o territdrio nacional, com o objetivo de ligar cada parte do Brasil de modo

que o fluxo nacional fosse interligado.
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No apontamento acima, notam-se os objetivos e visdes do entdo presidente brasileiro, sendo
também o precursor da constru¢do de Brasilia, atual capital brasileira. Porém, com progresso
vém dificuldades, e € nesse contexto que o site Endered faz a seguinte declaracdo: "No inicio
da década de 1950, o Brasil vivia um periodo de intensas mudangas sociais € econdmicas. A
populacdo urbana crescia rapidamente, impulsionada por migragdes do campo para as cidades,
a procura de melhores oportunidades. Entretanto, essa urbanizag¢do desenfreada trouxe consigo
uma série de desafios, especialmente na area de transporte € mobilidade." Dessa forma, no
ambito da mobilidade eram apresentadas oportunidades, mas junto a elas uma manta de desafios
a serem superados.

Contextualizando o cenario da €poca, vale ressaltar que a cultura estadunidense estava
em seu pico de promogao, tendo passado 5 anos pos-segunda guerra mundial, o que, de maneira
perceptivel, € notavel a relacdo das politicas de Juscelino aos padrdes impostos pelo entdo
mundo americano. Retornando aos acontecimentos passados, JK propos o plano (OPA), sendo
ele uma tentativa de atrair investimentos estrangeiros, especialmente dos EUA, que visava o
desenvolvimento nacional, e principalmente na mobilidade urbana. Alguns dos feitos mais
notaveis em relagoes de movimento ¢ deslocamento foram a Rodovia Presidente Dutra,
Transbrasiliana e a criacdo do DNIT (Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte).

A era Kubitschek também foi marcada por um crescimento significativo da industria

automobilistica brasileira, onde:

O governo incentivou a instalagdo de montadoras no Brasil, como a Ford e a
Volkswagen, que solidificaram a cultura do carro como principal meio de
transporte. A mobilidade urbana passou a ser vista ndo s6 como uma
necessidade, mas também como um simbolo de status e progresso (Endered,
2025).

Além disso, JK estava disposto a amplificar e disponibilizar o transporte coletivo. Ainda

no site Endered, os escritores disseram que JK reconheceu a necessidade de um transporte
coletivo eficiente, ao observar o crescimento populacional vigente nas areas urbanas, causado
pelo éxodo rural das parcelas mais humildes. O que acarretou necessidades para os nao
privilegiados, sendo inevitadvel a inclusdo de um transporte mais economico que poderia
oferecer as necessidades inerentes as classes mais baixas e disponibilizando algo que, em

termos comuns, "cabe no bolso".

2.2 O presente da Mobilidade Urbana: desafios nacionais e paradigmas globais

A heranca do modelo rodoviarista, consolidado em meados do século XX, define a

realidade da mobilidade urbana brasileira até hoje. Dessa forma, o foco no transporte individual
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motorizado e a expansdo urbana horizontal e dispersa resultaram em um cenario complexo,
marcado por congestionamentos, polui¢do, desigualdades no acesso a cidades e altos custos

sociais € ambientais.

2.2.1 O cenario brasileiro: congestionamento, desigualdade e buscas por alternativas

Nas grandes e médias cidades brasileiras, o tempo perdido no transito se tornou um
problema cronico, afetando a produtividade econdmica e a qualidade de vida da populacao. De
acordo com o relatorio Global Traffic Scorecard de 2022 da INRIX, um motorista em Sao Paulo
perdeu, em média, 86 horas no transito ao longo do ano, colocando a cidade entre as mais
congestionadas do mundo. Ademais, no Rio de Janeiro, esse numero foi de 67 horas anuais.
Esse cenario ¢ um reflexo direto da priorizagdao historica do automovel em detrimento do
transporte publico de alta capacidade. Segundo dados da Associagdo Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos (NTU), a frota de automoveis no Brasil cresceu 24,5% entre 2012 e 2022,
enquanto a demanda de passageiros de Onibus urbanos caiu 33,7% no mesmo periodo,

evidenciando uma migragao continua para o transporte individual.

Outrossim, ¢ valido ressaltar como a mobilidade no Brasil ¢ profundamente desigual.
Nesse sentido, um estudo do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (Ipea) de 2020 revelou
que a populacdo mais pobre gasta, em média, 20% a mais de tempo em seus deslocamentos
diarios para o trabalho em compara¢ao com a populagdo mais rica. Essa “injustica espacial”
limita o acesso a oportunidades. Ademais, nesse mesmo estudo do Ipea aponta-se que, nas
metropoles brasileiras, apenas 25% dos empregos sdo acessiveis em até 60 minutos de

transporte publico para a populacdo em geral. Isso perpetua ciclos de pobreza e exclusao social.

Contudo, em resposta a esses desafios, o Brasil viu surgir, a partir da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana (PNMU - Lei n° 12.587/2012), um novo arcabougo legal que prioriza o
transporte ndo motorizado e o coletivo sobre o individual motorizado. A lei incentiva os
municipios com mais de 20 mil habitantes a elaborarem seus Planos de Mobilidade Urbana.
Todavia, a implementacdo ainda ¢ um desafio, em um levantamento de 2023 foi indicado que
uma parcela significativa dos municipios obrigados a cumprir a lei ainda ndo haviam concluido
ou sequer iniciado seus planos, demonstrando a dificuldade de transformar a lei em uma politica

publica efetiva.
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2.3 O futuro da mobilidade: investimentos, inovacoes e a relevancia do debate

Sob a perspectiva dos ideais do filésofo francés Paul Virilio em seu livro "L'accident
originel”, toda nova tecnologia de transporte ¢ também uma nova forma de acidente. Nesse
contexto, representado fielmente em suas analogias, cria-se o conceito de que cada nova
tecnologia origina seu proprio acidente especifico. Dessa maneira, inventar o navio ¢ inventar
o naufragio. Inventar o avido € inventar o acidente de avido. E inventar a eletricidade ¢ inventar

a eletrocussao. Ou seja, o acidente ¢ inseparavel da invencao técnica.

Atrelado ao tema, € notdrio como o futuro da mobilidade urbana serd moldado por trés
grandes vetores: tecnologia, sustentabilidade e governanca. Nesse sentido, a reflexdo proposta
por Paul cristaliza-se ao afirmar que a obsessao com a velocidade sera geradora de novos riscos
— sociais, psicologicos e ambientais. Desse modo, a forma como as cidades se integrardo a esses
elementos definira ndo apenas como nos moveremos, mas também a qualidade de vida urbana

nas proximas décadas.

2.3.1 Inovacgoes tecnologicas e novos modelos de negdcio

A tecnologia esta recriando o cenario da mobilidade. A ascensdo dos aplicativos de
transporte ja alterou a dinamica urbana. Pesquisas indicam que, embora possam complementar
o transporte publico em alguns casos, também contribuem para o aumento do
congestionamento, visto que muitos usuarios migraram do transporte coletivo para os
aplicativos, € nao do carro particular. Ao mesmo tempo, a eletrificagcao dos veiculos avanca
como uma solugao para a polui¢do local. No Brasil, a venda de veiculos leves eletrificados
(hibridos e 100% elétricos) cresceu 41% em 2023 em comparagdo com 2022, segundo a
Associacdo Brasileira do Veiculo Elétrico (ABVE). No entanto, a eletrificagdo da frota de
onibus, que teria um impacto social e ambiental muito maior, caminha a passos lentos, com

apenas 0,5% da frota nacional sendo elétrica em 2023.

Durante uma conversa no TED com Chris Anderson, ao detalhar sua proposta para a
The Boring Company, Elon Musk propde sua alternativa de construir tineis e fazer-se 1til o

uso do subsolo para diminuir o trafego de superficie

Estamos tentando cavar um buraco sob Los Angeles. Isto € para criar o
comeco do que esperamos que seja uma rede tridimensional de tineis para
aliviar o congestionamento. ... Nao hd um limite real para quantos niveis de
tunel vocé pode ter, vocé pode ir muito mais para baixo do que pode para
cima. As minas mais profundas sdo muito mais profundas do que os edificios
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mais altos sdo altos. Entdo vocé pode aliviar qualquer nivel arbitrario de
congestionamento urbano com uma rede de tuneis 3D (Musk, 2017).

Sua proposta alternativa esta vinculada a critica ao modelo convencional de mobilidade
urbana baseada em estradas superficiais bidimensionais (2D), que congestionam conforme o
crescimento demografico e as atividades humanas se verticalizam. Musk defende uma
mobilidade “3D” como parte da solucdo e diminuicdo desse agravamento. Atrelado a
mobilidade contemporanea, a visao de Musk ganha for¢ca a medida que as cidades crescem, ja
que esse modelo “2D” se transfigura ineficaz, visto que ndo consegue acompanhar a densidade
populacional e o volume de veiculos. Ele afirma que tentar resolver o congestionamento
adicionando mais faixas ou estradas s6 empurra o problema adiante, sem resolvé-lo de fato. Ou

seja, “Adicionar mais pistas € como usar um cinto maior em vez de fazer dieta.” — Elon Musk

(entrevista de 2016).

Em sintese, a critica de Elon Musk a mobilidade urbana tradicional evidencia a
necessidade urgente de repensarmos os modelos atuais de deslocamento nas grandes cidades.
Assim, ao propor solugdes tridimensionais, como tuneis subterraneos e o sistema Hyperloop,
sistema de transporte de alta velocidade proposto originalmente por Musk, rompe-se a logica
convencional baseada na expansao horizontal, que se mostra cada vez mais insustentavel diante
do crescimento urbano acelerado. Dessa forma, sua proposta ndo se limita a inovagao
tecnologica, mas aponta para uma nova forma de organizar o espago urbano, mais eficiente,

sustentavel e compativel com as demandas do século XXI.

2.3.2 Um case de sucesso: uma viagem internacional

Sob a perspectiva dos autores, a experiéncia da mobilidade urbana na Inglaterra
evidencia como a incorpora¢do de tecnologias avangadas pode transformar profundamente a
eficiéncia e a qualidade do transporte publico. Durante visita técnica ao pais, um dos autores
deste trabalho pode observar pessoalmente a aplicacdo de sistemas integrados de informacao
em tempo real, frota elétrica de baixa emissdo, bilhetagem totalmente digitalizada e
monitoramento inteligente do fluxo viario, elementos que reduzem atrasos, otimizam rotas e
ampliam a previsibilidade para os usudrios. Nesse sentido, essa observagao in loco reforga que
a modernizacdo tecnologica ndo se limita a infraestrutura fisica, mas envolve a construgdo de
um ecossistema interligado que favorece deslocamentos mais sustentaveis e seguros. Para o

contexto brasileiro, tal modelo oferece subsidios relevantes: ao adotar praticas semelhantes —
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como expansdo da eletromobilidade, integragdo multimodal e uso de dados para gestdo urbana
— ¢ possivel mitigar problemas persistentes, como superlotagdo, falta de pontualidade e baixa
eficiéncia operacional, promovendo uma mobilidade mais inclusiva e alinhada as demandas

contemporaneas do pais.

Para ilustrar esta experiéncia, a figura 1 mostra como o nivel de conservagao das ruas e
calgadas proporcionam melhores condi¢des de deslocamento urbano dispondo de ambientes

mais agradaveis e equilibrados.

Figura 1: Banbury Road, Park Town, Oxford.
Fonte: Julia Reis, 2025.

Para ilustrar a experiéncia da figura 2, observa-se como a infraestrutura bem adaptada
aos transportes publicos influenciam o modo de vida e permitem melhor fluidez na circula¢ao
cotidiana. Dessa forma, gera-se, consequentemente, cenarios mais inclusivos e acessiveis tanto

aos pedestres quanto aos ciclistas.



Figura 2: New Theatre Oxford, Reino Unido.
Fonte: Julia Reis, 2025.

Figura 3: Transito organizado em Oxford, Inglaterra.
Fonte: Julia Reis, 2025.
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Para melhor representar esta experiéncia, a figura 3 representa o auge de uma boa
estrutura rodoviaria bem sucedida, a qual ¢ decorrente de séculos de progresso continuo, onde,
sob a percepcdo autoral do trabalho, acredita-se que ¢ o ideal para todos os futuros

planejamentos urbanos.
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3. METODOLOGIA

Para o desenvolvimento deste Trabalho de Conclusio de Curso, adotou-se uma
abordagem metodoldgica capaz de articular fundamentos tedricos consolidados com a coleta
sistematica de dados empiricos em escala nacional. Inicialmente, realizou-se uma pesquisa
bibliografica com o objetivo de construir a base conceitual necessaria para compreender os
principais elementos que estruturam a mobilidade urbana no Brasil, bem como seus impactos
sociais, econdmicos € ambientais. Foram consultados livros, artigos cientificos, relatorios
institucionais € documentos oficiais que abordam temas como acessibilidade, planejamento
urbano, desigualdade socioespacial e politicas publicas de transporte. Essa etapa permitiu
contextualizar o problema e identificar lacunas tedricas relevantes para o aprofundamento do
estudo.

Em seguida, desenvolveu-se uma pesquisa de campo de abrangéncia nacional,
utilizando-se o procedimento de levantamento (survey), conforme definido por Creswell
(2014), com a aplicagdo de questiondrios estruturados distribuidos digitalmente para
participantes de diferentes regides e paises. A escolha desse método justificou-se pela
necessidade de captar percepcdes diversas sobre as condigdes de mobilidade urbana,
considerando a heterogeneidade territorial e socioeconomica do pais vigente. O questionario
contemplou questdes abertas e fechadas, permitindo a analise quantitativa dos dados obtidos.
As respostas foram tabuladas e tratadas estatisticamente, possibilitando a identificagdo de
padrdes, frequéncias e relagdes entre variaveis.

A pesquisa caracteriza-se como aplicada, pois busca gerar conhecimento voltado a
resolucao de problemas concretos relacionados a mobilidade urbana; quantitativa, por analisar
os dados por meio de indicadores numéricos e técnicas estatisticas; e explicativa, ao procurar
compreender as causas e efeitos associados as condi¢des de deslocamento da populacao. Os
procedimentos metodoldgicos adotados — pesquisa bibliografica e levantamento de dados —
permitem integrar teoria e pratica, oferecendo uma visdo abrangente e fundamentada sobre o
fenomeno estudado. Dessa forma, a metodologia empregada assegura rigor cientifico e
contribui para a formulagdo de andlises e propostas que possam subsidiar politicas plblicas

voltadas a construcao de cidades mais humanas e inclusivas.
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4. RESULTADOS

Serdo apresentadas informagdes que permitem obter um olhar no que se refere as
condi¢des que a mobilidade urbana se integra. E importante ressaltar a grande cooperagao social
para o levantamento de dados qualitativos para o desenvolvimento desta pesquisa em todas as

etapas propostas.

Em qual regido do Brasil vocé mora?

85,56%

Grafico 1: Distribuigdo populacional por regides geograficas (em %)
Fonte: Dados obtidos através de pesquisa em diversas regides do Brasil.

O grafico 1 representa um levantamento destinado a mapear o alcance geografico da
pesquisa, identificando as regides do Brasil e do mundo abrangidas pelo estudo. Este
mapeamento visa promover, de forma eficiente e didatica, uma integracdo abrangente entre
diferentes grupos étnicos de regides distintas, valorizando seus respectivos conhecimentos e
experiéncias relacionados a Mobilidade Urbana.

Com base no grafico apresentado, observa-se que a maioria dos entrevistados se
concentra na regido Sudeste do pais, composta por estados como Sao Paulo, Rio de Janeiro,
Minas Gerais e Espirito Santo. Consequentemente, as respostas coletadas e os apontamentos da
pesquisa tendem a refletir predominantemente a realidade especifica dessa regido. No entanto,
os pesquisadores almejam promover uma diversificagdo das perspectivas sobre o tema,
buscando ampliar o escopo da investigacao para abranger tanto diferentes regides do territorio

nacional quanto contextos internacionais.
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Com que frequéncia vocé utiliza o transporte publico?

55,00%
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Grafico 2: Frequéncia de utilizagdo do transporte publico pelos respondentes (em %)
Fonte: Dados obtidos através de pesquisa em diversas regides do Brasil.

A pesquisa apresentada no grafico 2 demonstra a quantidade e proporcao de pessoas
que utilizam o transporte publico, tanto no Brasil quanto no exterior, possibilitando a analise
dos fatores que motivam ou desestimulam seu uso. Ao examinar os dados detalhadamente,
observa-se que a maior porcentagem dos entrevistados ndo costuma utilizar o transporte
publico, incluindo ora 6nibus tarifados ora veiculos totalmente subsidiados pelo poder publico.
Por via desses indices, algumas implicagdes podem ser extraidas sobre o contexto
socioecondmico em que os participantes da pesquisa estao inseridos. Essa tendéncia de baixa
adesdo ao transporte coletivo reflete, em grande medida, as contradi¢cdes inerentes ao sistema
econOmico capitalista, que frequentemente prioriza solucdes individuais de mobilidade em

detrimento do transporte publico de qualidade.

E nesse cenario que um pesquisador, em sua dissertagdo de mestrado, aborda a questio
com profundidade. André de Brito Veloso, em sua obra "O 6nibus, a cidade e a luta: a trajetoria
capitalista do transporte urbano e as mobilizagdes populares na producdo do espaco”
(Universidade Federal de Minas Gerais, 2015), analisa criticamente essa problematica. O autor
examina a disputa humana e capitalista pelo dominio do espago urbano, questionando dilemas
fundamentais da mobilidade contemporanea: Qual seria a melhor op¢ao? Deslocar-se de
automovel particular ou 6nibus? Optar pelo transporte coletivo ou individual? Essas questdes
refletem tensdes mais amplas sobre a producdo e apropriagdo do espaco urbano sob a logica
capitalista. E precisamente nesse contexto que se observa o comportamento da populagdo
brasileira, especialmente dos jovens. Conforme demonstram dados da Associagao Nacional das

Empresas de Transportes Urbanos (NTU), houve uma queda significativa de 45% na utiliza¢ao
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do transporte publico na ultima década. Essa tendéncia revela como a populagdo, influenciada
pela logica de mercado e pela precarizagdo dos servigos publicos, tem optado crescentemente
por solucdes de mobilidade subsidiadas pelo setor privado, perpetuando assim o ciclo de

abandono do transporte coletivo.

Qual o principal motivo pelo qual vocé opta por nao usar
transporte publico?
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Grafico 3: Principal motivo para os respondentes ndo utilizarem transporte publico (em %)
Fonte Dados obtidos através de pesquisa em diversas regides do Brasil.

Com base no grafico 3, muitas pessoas diariamente deixam de usufruir de seus direitos
por algumas questoes, sejam internas ou externas. Os dados da TVT News e UITP revelam que,
entre 2017 e 2024, 29,4% dos entrevistados deixaram de utilizar o transporte publico, enquanto
27,5% diminuiram sua frequéncia. A utilizacdo do dnibus caiu de aproximadamente 45% para
31%, enquanto o uso do carro passou de 22% para quase 30% e o da moto mais que duplicou,
passando de 5% para 11%. Ou seja, ¢ notavel a queda do niimero de passageiros, até entdo

desconhecendo-se o motivo.

Visando entender isso, foi feita uma pesquisa onde os entrevistados responderam qual

o principal motivo de desanimo no transporte publico. Veja os resultados abaixo:

> 19% responderam que a superlotag@o ¢ o motivo principal para a desisténcia da
utilizacdo dos meios de locomogdo publica;
> 8% disseram que a falta de pontualidade dos transportes publicos ¢ o motivo

primordial para o desuso;
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> Por outro lado, 7% disseram que o principal motivo € a inseguranga, motivo que
¢ interno, tendo em vista que pessoas mais novas ou idosas e do sexo feminino
sd0 mais vulneraveis a riscos;

> Mas, em suma, a maioria respondeu que ¢ porque prefere utilizar outros meios
de transporte, entendendo que possuem maior qualidade que o publico;

> Por fim, 17% optaram pela opcao "Outros”.

A partir dessas respostas percebe-se que ha uma insatisfacdo generalizada em relagdo
ao transporte publico, especialmente quanto a superlotagdo e a falta de pontualidade. Esses
fatores acabam agravando ainda mais a rejei¢do ao uso desse meio de transporte, levando a

populagdo a buscar alternativas mais confortaveis e confidveis.

O transporte publico da sua cidade ¢ acessivel para
pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida?
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Grafico 4: Percepgido sobre a acessibilidade do transporte publico para pessoas com deficiéncia ou mobilidade
reduzida (em %)
Fonte Dados obtidos através de pesquisa em diversas regides do Brasil.

Limitacdes psicoldgicas ou fisicas sdo caracteristicas que designam um segmento da
sociedade que, por razdes independentes de suas escolhas pessoais, enfrenta dificuldades para
se integrar plenamente ao convivio social considerado "padrdo". Segundo dados da PNAD do
IBGE 2022, a populagdo com deficiéncia no Brasil foi estimada em 18,6 milhdes de pessoas de
2 anos ou mais, representando 8,9% da populacdo dessa faixa etaria. Esse percentual evidencia

que o nimero de pessoas com limitagdes no pais € significativo e demanda atencao especifica.

Para compreender a percepcdo da sociedade sobre essa questdo, foi elaborado no grafico

4 a opinido dos participantes da pesquisa acerca da inclusdo de pessoas com deficiéncia na
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mobilidade urbana. Os resultados obtidos revelam: 41,99% dos entrevistados consideram que
as condi¢des de acessibilidade para esse grupo encontram-se em estado precario, baseando suas
avaliagdes em experiéncias cotidianas; Aproximadamente 42% acreditam que a mobilidade
urbana ¢ parcial ou totalmente acessivel, 17% estdo convictos de que essa problematica
permanece irresolvivel e excludente, ndo permitindo uma adequada integragdo social. Esses
dados evidenciam questdes éticas e morais relevantes. A Constituicdo Federal de 1988, em seu
artigo 227, § 2°, determina que leis especificas devem estabelecer normas para a construgao de
edificios e logradouros publicos, incluindo a adaptacdo de veiculos de transporte coletivo,
garantindo acessibilidade total as pessoas com deficiéncia. Dessa forma, observa-se que a
legislagdo brasileira assegura a todos os cidaddaos com deficiéncia o direito de serem incluidos
nos diversos setores da sociedade. Contudo, os resultados da pesquisa demonstram que a
maioria dos brasileiros ainda percebe deficiéncias significativas na implementagdo desses

direitos constitucionais.

Na sua opinido, qual € o principal desafio da mobilidade
urbana em sua cidade?
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Gréfico 5: Principal desafio da mobilidade urbana na cidade segundo os respondentes (em %)
Fonte: Dados obtidos através de pesquisa em diversas regides do Brasil.

A mobilidade urbana enfrenta desafios significativos que demandam atengdo constante
do poder publico para compreender e solucionar as problematicas inerentes a esse tema. O
grafico 5 apresentado acima demonstra as principais dificuldades identificadas e suas possiveis
causas. Nesse contexto, dados revelam que a maioria dos entrevistados identifica a ineficiéncia
do transporte publico como o principal desafio da mobilidade urbana. Esta questio merece

destaque prioritario nas politicas publicas, uma vez que um sistema de transporte coletivo
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eficiente ¢ fundamental para o funcionamento adequado das cidades e para a qualidade de vida

dos cidaddos.

Em segundo lugar, os participantes apontaram a falta de infraestrutura adequada para
ciclistas e pedestres como uma problematica critica. Esta deficiéncia tem consequéncias graves
para a seguranga no transito. Segundo dados do Ipea (Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada), divulgados em agosto de 2023, a taxa de mortalidade no transito brasileiro
apresentou crescimento de 2,3%, resultando em mais de 390 mil Obitos em acidentes

envolvendo meios de transporte terrestres.

Estes nimeros alarmantes refletem uma realidade cotidiana preocupante nas cidades
brasileiras. A correlacdo entre a auséncia de infraestrutura adequada e o aumento da mortalidade
no transito evidencia a urgéncia de investimentos em politicas publicas que priorizem a
seguranca e a acessibilidade para todos os usuarios do sistema viario, especialmente os mais

vulnerdveis, como pedestres e ciclistas.

Vocé considera adequado o tempo de espera pelo
transporte publico nas linhas que utiliza?

46,41%

0,
18.78% 21,55%
i ' '
Muito tempo Nao utilizo Poderia ser Sim, o tempo
de espera, ¢ um transporte menor, mas € de espera é
problema publico toleravel razoavel

Gréfico 6: Percepcdo sobre adequagdo do tempo de espera nas linhas de transporte publico utilizadas (em %)
Fonte: Dados obtidos através de pesquisa em diversas regides do Brasil.

Fernando Pessoa, em uma de suas reflexdes mais penetrantes, observou: "Tudo ¢
passado ou futuro. S6 uma coisa hd que nem ¢ passado nem futuro, e ¢ esta angustia de agora."

Esta observacdo adquire particular relevancia na contemporaneidade, onde a velocidade dos
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processos sociais torna cada momento precioso, € a perda de tempo pode acarretar

consequéncias significativas.

Considerando o grafico 6, é possivel investigar a percep¢ao publica sobre o tempo de
espera no transporte publico, cujos resultados estdo apresentados no grafico em analise. Os
dados revelam aspectos importantes da experiéncia dos usuarios: aproximadamente 68% dos
entrevistados consideram o tempo de espera do transporte publico toleravel ou adequado as
suas necessidades, enquanto 13,26% dos respondentes classificam esse tempo como muito

inadequado e insatisfatorio.

Embora seja encorajador observar que a maioria dos usudrios considera aceitavel o
tempo de espera, nao se pode negligenciar as implicagdes negativas dos periodos prolongados
nos pontos de embarque. Conforme destacado por Loukaitou-Sideris (2015), "longos periodos
em pontos de dnibus aumentam a exposi¢ao a assaltos, assédio e violéncia." Esta constatagao
evidencia que a questdo temporal no transporte publico transcende o mero desconforto,
configurando-se como uma questdao de seguranca publica. A otimizagdo dos tempos de espera
ndo representa apenas uma melhoria na qualidade do servigo, mas também uma medida
essencial para a protecdo dos usuarios, sugerindo a necessidade de politicas publicas que

busquem reduzir ainda mais os tempos de espera.

Em relacdo aos engarrafamentos na sua cidade, como
voce os percebe no seu cotidiano?

51,38%

11,60% 10,50%

Frequentese Naoseidizer/  Ocasionais, Sao raros e ndo

causam ndo me afeta  atrapalham em  atrapalham
grandes atrasos horérios de
pico

Gréfico 7: Percepcdo dos respondentes sobre os lancamentos dessa sociedade no cotidiano (em %)
Fonte: Dados obtidos através de pesquisa em diversas regides do Brasil.

Engarrafamentos sdo, em termos mais simples, uma desordem no transito, isto ¢, algo

que a Mobilidade Urbana deseja evitar a todo custo. Segundo dados da Band News, em 2024,
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o estudo "Traffic Index" revelou que Recife lidera entre as capitais do Brasil, com 116 horas/ano

perdidas no transito. Logo depois vém Belo Horizonte (109h) e Sao Paulo (105h).

Direcionando essa realidade ao meio urbano, percebe-se por este grafico 7 que se trata
de um problema custoso enfrentado cotidianamente. Ao analisar o numero de horas perdidas na
cidade de Sao Paulo e realizar um célculo basico, temos: 105h x 50 anos = 5.250h perdidas em
50 anos, o que, dividindo por 8.760 (nimero de horas anuais), resulta em aproximadamente 0,6
anos, equivalente a cerca de 7,2 meses. Ou seja, uma pessoa em Sao Paulo perde 7,2 meses de

sua vida apenas em engarrafamentos.

Diante dessa realidade, foi do interesse dos pesquisadores apresentar o grafico acima,
referente a opinido publica sobre as consequéncias dos engarrafamentos. Os resultados mostram
que 51,38% dos entrevistados afirmaram que os engarrafamentos sao raros e ocasionais, sendo
mais frequentes nos horarios de pico, aqueles que correspondem aos momentos em que as
pessoas estao se dirigindo ou retornando de suas atividades didrias. Ja 11,60% acreditam que
os engarrafamentos realmente atrapalham e que, por meio deles, ocorrem imprevistos. O

restante dos pesquisados considera que o tema em questdo € raro € nao os afeta.

Vocé ja deixou de utilizar o transporte publico por sentir-
se inseguro(a)?

40,88%
27,07%
20,99%
' 05
Nunca Raramente Sim, algumas Sim, com

vezes frequéncia

Grafico 8: Respondentes que ja deixaram de utilizar o transporte publico por se sentirem inseguros (em %)
Fonte: Dados obtidos através de pesquisa em diversas regides do Brasil.
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A inseguranca ¢ uma questdo presente na vida de muitas pessoas, seja ela causada por
experiéncias recentes ou ja com um historico anterior. De acordo com o grafico 8, foi analisado
se os colaboradores ja haviam se sentido inseguros por quaisquer motivos ao utilizar o

transporte publico. Acompanhe abaixo os resultados obtidos:

» 40,88% dos entrevistados disseram que nunca se sentiram inseguros ao utilizar o
transporte publico;

» Por outro lado, 48% dos entrevistados raramente ou algumas vezes se sentiram
inseguros;

» E 11,05% frequentemente se sentiram ou sentem-se inseguros.

Esses dados ganham maior relevancia quando confrontados com outras pesquisas sobre
o tema. Na pesquisa "O medo como rotina: o desafio de circular nas cidades sendo mulher",
cerca de 97% das mulheres afirmam ter medo de sofrer algum tipo de violéncia enquanto se
deslocam pela cidade (Senado Federal, 2025). Essa discrepancia entre os dados gerais e a
percepcao especifica das mulheres evidencia que a inseguranca no transporte publico pode

variar significativamente conforme o perfil demogréafico dos usuarios.

Vocé acredita que a priorizagao de faixas exclusivas para
Onibus contribui para a melhoria da mobilidade urbana?

50,28%

37,57%

8,84%
Nao concordo Nao vejo Sim, mas ainda  Sim, melhora
com a medida diferenca ¢ insuficiente bastante o

fluxo

Grafico 9: Percepgdo sobre a acessibilidade do transporte ptblico para pessoas com deficiéncia ou mobilidade
reduzida (em %)
Fonte: Dados obtidos através de pesquisa em diversas regides do Brasil.
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De acordo com o grafico 9, as faixas exclusivas representam uma adaptacgao estratégica
da infraestrutura viaria tradicional, destinadas especificamente ao transporte publico coletivo,
com o objetivo de otimizar o fluxo do transito urbano. Na cidade de Sao Paulo, por exemplo, a
SPTrans reporta a existéncia de 590,4 km de faixas exclusivas e 135,3 km de corredores de

onibus, demonstrando a extensdo significativa dessa infraestrutura na metropole.

Segundo o gréafico apresentado, a percepcao publica sobre essa politica de mobilidade

urbana, cujos resultados merecem uma andlise detalhada. Acompanhe a seguir:

» Aprovagdo Majoritaria: 87,5% dos entrevistados consideram as faixas exclusivas
acessiveis e funcionais, indicando forte reconhecimento publico da eficicia dessa
medida. Este percentual expressa uma aprovacao consistente da populacdo quanto aos
beneficios praticos proporcionados pelas faixas exclusivas;

» Resisténcia Minoritaria: Aproximadamente 12% dos respondentes manifestaram
indiferenca ou desacordo com a implementagdo, seja por nao perceberem diferencas
significativas ou por discordarem da medida. Esta parcela minoritaria representa vozes
dissonantes que podem refletir experiéncias especificas ou perspectivas distintas sobre
politicas de mobilidade urbana.

» Tendéncia Consolidada: A analise dos dados evidencia uma tendéncia coletiva
favoravel a implementacdo e manutencao das faixas exclusivas. O amplo consenso
publico observado na pesquisa corrobora a adogdo crescente desta solugcdo pelas
principais metropoles brasileiras, consolidando-se como uma das estratégias centrais
nas politicas contemporaneas de mobilidade urbana sustentavel. Esta aceitagao publica
significativa sugere que as faixas exclusivas t€ém atendido as expectativas da populacao
como instrumento eficaz de melhoria do transporte coletivo e reducao dos

congestionamentos urbanos.

A partir dessa analise ¢ possivel concluir que as faixas exclusivas para Onibus sdo
estratégias eficazes de mobilidade urbana sustentdvel, amplamente aprovada pela populacao,
visto que 87,5% dos entrevistados reconhecem sua funcionalidade e acessibilidade. Esse alto
indice de aprovagdao demonstra que a medida tem cumprido seu papel ao otimizar o transporte
coletivo, reduzir congestionamentos e melhorar a fluidez do transito. Embora uma parcela
minoritaria (12%) apresente resisténcia ou indiferenca, tal percep¢do ndo compromete a
tendéncia geral de aceitagdo. Assim, as faixas exclusivas consolidam-se como um instrumento

essencial de reorganizagdo viaria e de priorizagdo do transporte publico, refor¢gando o
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compromisso das politicas urbanas com a eficiéncia, a equidade e a sustentabilidade nas grandes

cidades brasileiras.

Qual meio de transporte vocé€ mais utiliza para se
locomover diariamente?

61%

20%
14%
- P -
Transporte Veiculo Bicicleta Outro
publico particular
(6nibus, trem, (carro ou
metrd) moto)

Grafico 10: Meios de transporte mais utilizados diariamente pelos respondentes (em %)
Fonte: Dados obtidos através de pesquisa em diversas regides do Brasil.

Os meios de transporte em territdrio brasileiro sao diversos, sendo designados em
diferentes modais terrestres e até mesmo aéreos e fluviais/maritimos. Contudo, dados da UFF
(Universidade Federal Fluminense) mostram que "o 6nibus ainda ¢ o meio de transporte mais
utilizado pela populacado brasileira, representando cerca de 31% dos deslocamentos realizados,
muito semelhante a utilizagdo do carro proprio". Segundo dados da Confederacdo Nacional de
Transporte, 95% dos passageiros sdo transportados via rodovias. Isso significa que a populacao
brasileira depende do transporte publico em aproximadamente um ter¢o dos deslocamentos

nacionais.

Segundo o grafico 10, a maioria dos participantes da pesquisa utiliza veiculo particular,
seja carro ou motocicleta, enquanto em segundo lugar aparecem os transportes publicos.
Comparando com os dados apresentados no item anterior, pode-se observar que a variacdo até
mesmo na idade dos entrevistados pode ter sido distinta, visto que a maior porcentagem dos
entrevistados da pesquisa sobre mobilidade urbana tinha entre 15 e 18 anos de idade. Sendo
assim, tanto o fator relacionado a fase da vida quanto a geografia podem e devem alterar as

diferentes perspectivas e dados sobre este assunto.
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Vocé utiliza bicicleta como meio de transporte?

33,70%

30,39%

19,89%

16,02%

Nao utilizo e Nao, mas Sim, Sim,
ndo pretendo  gostaria de usar  diariamente  ocasionalmente
usar

Grafico 11: Uso de bicicleta como meio de transporte pelos respondentes (em %)
Fonte: Dados obtidos através de pesquisa em diversas regides do Brasil.

Segundo a National Geographic Brasil, baseando-se em pesquisadores da organizagao,
"a draisiana ¢ um veiculo de duas rodas inventado em 1817, precursor da bicicleta, e que foi
chamado de draisiana em homenagem ao seu inventor, o barao Karl Drais". Complementando
essa informagao historica, "em 11 de junho de 1817, o alemao Karl Friedrich Drais apresentou
a precursora da bicicleta. O veiculo era de madeira, nao tinha pedais, mas possuia duas rodas,
sendo a dianteira dirigivel". Isso demonstra que a relagdo entre a bicicleta e a sociedade humana

nao ¢ recente, tendo mais de dois séculos de historia.

Com base nessa relevancia historica, pesquisadores elaboraram uma pesquisa sobre a
utiliza¢do da bicicleta como meio de transporte. Os resultados revelaram dados significativos

sobre a percepg¢ao e o uso atual deste modal:

> 30% dos entrevistados declararam que ndo gostam e ndo pretendem utilizar a bicicleta
como meio de transporte futuramente. Este percentual levanta reflexdes importantes
sobre a problematica do sedentarismo na sociedade contemporanea;

> 33,7% dos participantes afirmaram que ndo utilizam atualmente a bicicleta, porém
demonstraram interesse em adotar essa pratica no futuro;

> Aproximadamente 36% dos colaboradores j& utilizam a bicicleta como meio de

transporte, seja de forma ocasional ou regular.
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Segundo especialistas da Uello, "A utilizagdo da bicicleta contribui para a melhoria da
saude, do meio ambiente e da mobilidade urbana". Esta contribui¢do se manifesta através da
reducdo do impacto ambiental, preservagdo da natureza e beneficios diretos a saude fisica dos

usuarios.

Os dados evidenciam que, embora uma parcela significativa da populagdo ainda resista
ao uso da bicicleta, existe um potencial consideravel de crescimento, considerando que mais de
um terco dos entrevistados demonstra interesse em adotar essa pratica sustentavel de

mobilidade.

As ciclovias existentes em sua cidade sdo suficientes para
garantir seguranga aos ciclistas?

39,23%
33,70%
24,86%
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Grafico 12: Percepgao sobre a suficiéncia de ciclovias que garantam seguranga aos ciclistas (em %)
Fonte: Dados obtidos através de pesquisa em diversas regides do Brasil.

Com base no grafico 12, as ciclovias sdo areas e/ou, mais precisamente, faixas que sao
destinadas exclusivamente a utilizag@o de bicicletas ou outros tipos de transporte semelhantes.
Segundo a Uello e a Rotaflux, sdo 4.365 km de ciclovias e ciclofaixas nas capitais brasileiras.
As capitais brasileiras ganharam 280 km de ciclovias e ciclofaixas em 2024, na comparagao
com o ano anterior, chegando a um total de 4.106,8 km. Dessa forma, cada vez mais essas
infraestruturas estdo sendo disponibilizadas, principalmente em grandes centros, cujo transito ¢

mais intenso.
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Na pesquisa realizada acima, a qual ¢ apresentada pelo grafico, sdo notaveis algumas
percepcdes sobre a opinido publica, como o fato de que 33,70% das cidades nem sequer
possuem ciclovias, enquanto 64,09% dos meios urbanos possuem, porém precisam ser
ampliadas e melhoradas, sendo entdo o restante 2,21% de acordo e contentes com as ciclovias

de seu respectivo lugar de moradia.

Como voceé avalia a seguranga dos ciclistas no transito da
sua cidade?

45,86%
25.41% 27,07%
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Grafico 13: Avaliacdo dos respondentes sobre a seguranca dos ciclistas no transito da cidade (em %)
Fonte: Dados obtidos através de pesquisa em diversas regides do Brasil.

A Constituicdo Federal trata da seguranca de forma mais ampla no Artigo 144, que
estabelece: "A seguranga publica, dever do Estado, direito e responsabilidade de todos, ¢
exercida para a preservagao da ordem publica e da incolumidade das pessoas e do patrimonio".
Observa-se neste direito e dever do Estado preservar a integridade de seguranca dos seus
cidadaos.Nessa perspectiva, cabe a andlise do grafico apresentado, mostrando o conhecimento
e pensamentos coletivos sobre esta realidade ligada a seguranga dos ciclistas no transito urbano.

Veja os resultados a seguir:

> 25,41% dos entrevistados declaram que o direito a seguranga dos ciclistas estd sendo
violado, visto que consideram andar de bicicleta, do modo mais simples, inseguro;
> Elevando um pouco o numero, aproximadamente 46% consideram pouco seguro optar

por esse meio de deslocamento sendo ciclista, visdo que atingiu o maior percentual;
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> Japroximo a 29% creem que os ciclistas possuem, no minimo, uma seguranga moderada

e boa, visdo que ficou intermediaria.

Com base nos dados analisados, observa-se que a percepcao dos entrevistados em
relacdo a seguranga dos ciclistas no transito urbano ¢ majoritariamente negativa, o que indica
fragilidades na efetivagdo do direito a seguranga previsto no Artigo 144 da Constitui¢ao
Federal. Na pesquisa, verifica-se que mais de 70% dos participantes consideram a pratica de
pedalar nas vias urbanas insegura ou pouco segura, evidenciando a caréncia de politicas
publicas eficazes e de infraestrutura adequada voltadas a protecdo dos ciclistas. Em
contrapartida, aproximadamente 29% acreditam existir um nivel moderado ou bom de
seguranca, o que demonstra que, embora haja avancos pontuais, estes ainda nao sao suficientes
para assegurar a integridade fisica dos usudrios da bicicleta como meio de transporte. Dessa
forma, constata-se a necessidade de maior investimento em planejamento urbano, educagao no
transito e acdes governamentais que promovam a mobilidade sustentivel e garantam a

preservacao do direito a seguranca de todos os cidadaos.

Com que frequéncia vocé caminha como forma de
deslocamento urbano (para ir ao trabalho, escola,
mercado, etc.)?

46,41%

24,31% 22,65%

Diariamente Nunca Raramente Semanalmente

Gréfico 14: Frequéncia com que os respondentes caminham como forma de deslocamento urbano (em %)
Fonte: Dados obtidos através de pesquisa em diversas regides do Brasil.

Assim como no grafico 14, a caminhada como forma de deslocamento tem sido utilizada

desde a formacao do homem, sendo a primeira de todas. E hoje, com a crescente onda do mundo
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chamado fitness, as pessoas tém optado por esse meio que, em termos historicos, era o principal,
reabilitando-o no cendrio diario. Os indices que estdo apresentados no grafico acima se referem

justamente a quantidade de pessoas que estdo optando por essa alternativa. Veja a seguir:

> 46,41% dos colaboradores dizem que caminham dia a dia em dire¢do aos afazeres
diarios, o que representa o maior indice do grafico, mostrando que, do publico
entrevistado, boa parcela opta por este meio de "transporte";

> Ja olhando para o final da tabela, vemos aqueles que tendem a ser sedentarios, os quais
representam 6,63% dos colaboradores, nimero relativamente baixo para a pesquisa;

> E, por fim, entre as médias, temos aqueles que se deslocam raramente ou semanalmente,

que, somando ambos, temos uma porcentagem de 46,96% do geral.

Sendo assim, ¢ possivel concluir que os dados apresentados evidenciam que a
caminhada ainda se mantém como uma pratica relevante no cotidiano das pessoas,
refletindo tanto habitos antigos quanto tendéncias contemporaneas de valorizagao da saude

e do bem-estar.

Vocé considera que os semaforos sdo eficientes para
aumentar a seguranca nas vias urbanas?

48,62% 45,30%

2,76% 2,21% 1.10%
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Gréfico 15: Percepgdo dos respondentes sobre a eficiéncia dos semaforos na seguranca vidria (em %)
Fonte: Dados obtidos através de pesquisa em diversas regides do Brasil.

Os resultados obtidos no grafico 15 mostram a percepg¢do da populacdo em relagdo da
eficiéncia dos semaforos para melhoras a seguranga das vias urbanas. A maioria dos

entrevistados considera os semaforos importantes: 45,30% afirmam que sdo eficientes, 48,62%
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dizem que ajuda, mas poderiam ser melhores, em conjunto com 1,10% que protegem dizendo
que pode evitar acidentes. De outro lado 2,76% dizem que s6 causam transtornos, e 2,21%
dizem que os semaforos deveriam ser totalmente reformulados. Em suma, a maior parte da
populagdo acredita que os semaforos sdo cruciais na organizacao de transito e na prevengao de

acidentes. No entanto existe uma parcela identifica limitagcdes em sua eficiéncia.

Em sintese, os semaforos sdo amplamente aceitos como instrumentos de seguranca
vidria, mas sua eficacia plena depende de investimentos constantes em tecnologia e gestdo,

visando atender as demandas da mobilidade urbana de forma mais eficiente.

As faixas de pedestre da sua cidade sao respeitadas
pelos motoristas?

39,789
3591% — %
17,13%
N\
7,18%
As vezes Nunca sao Poucos Sim, a maioria
respeitam. respeitadas. respeitam. respeita.

Grafico 16: Percepgao dos respondentes sobre o respeito as faixas de pedestres na cidade (em %)
Fonte: Dados obtidos através de pesquisa em diversas regides do Brasil.

Os dados apresentados no grafico 16 evidenciam que a percepcao da populagio sobre o
respeito as faixas de pedestres € bastante dividida. Enquanto 39,78% dos entrevistados afirmam
que ndo respeitam e 7,18% consideram que nunca respeitam, em contrapartida, 35,91%
acreditam que as vezes ha respeito e 17,13% defendem que a maioria dos motoristas respeita.
Diante desse cenario, destacam-se como principais medidas necessarias: o fortalecimento da
fiscalizacdo, a realizacdo de campanhas educativas e de conscientizagdo, a aplicagdo de

penalidades mais rigorosas e o aumento dos investimentos em infraestrutura viaria. Em sintese,
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a adoc¢do conjunta dessas a¢des pode contribuir para ampliar o respeito as normas de transito,
melhorar a convivéncia entre os usudrios das vias e, consequentemente, reduzir a ocorréncia de

acidentes.
Foi feita a seguinte pergunta para os entrevistados:

A partir do questionario realizado, quais melhorias vocé acha que poderiam ser

aplicadas na mobilidade urbana da sua cidade?
Foram selecionadas as respostas abaixo:

Para melhorar a mobilidade urbana em Buenos Aires, seria importante
ampliar e interligar ainda mais as ciclovias, modernizar e conservar
cal¢adas, refor¢ar a sinalizagdo para pedestres e investir em seguranga
para ciclistas e usuarios de transporte publico. Além disso, aumentar a
frequéncia dos onibus e melhorar a pontualidade dos trens ajudaria a
reduzir a superlotagdo e o tempo de espera, tornando o deslocamento

mais eficiente e seguro para todos. (Entrevistado 1)

En Monterrey creo que una de las principales mejoras que se podrian
aplicar en la movilidad urbana es tener un transporte publico mas
eficiente y accesible. Muchas personas no lo usan porque no llega a
todas las zonas, no tiene horarios claros o no se siente seguro. Si el
metro y los camiones estuvieran mejor conectados y fueran mds
comodos, mucha mas gente los preferiria antes que el coche. También
seria importante que la ciudad fomentara mas la movilidad sustentable,
por ejemplo con ciclovias seguras, espacios peatonales amplios y
mejores condiciones para caminar sin riesgo. No se trata de prohibir
el uso del coche, sino de hacerlo menos necesario. Ademas, con una
mejor planeacion urbana y el uso de tecnologia que informe sobre rutas
o trdfico en tiempo real, la gente podria moverse de manera mds
prdctica y rapida. Todo eso haria que Monterrey fuera una ciudad mas
ordenada, limpia y pensada para las personas, no solo para los autos.

(Entrevistado 2)

Para melhorar a mobilidade urbana em Buenos Aires, seria importante

ampliar e interligar ainda mais as ciclovias, modernizar e conservar
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calcadas, reforcar a sinalizacdo para pedestres e investir em seguranga
para ciclistas e usuarios de transporte publico. Além disso, aumentar a
frequéncia dos onibus e melhorar a pontualidade dos trens ajudaria a
reduzir a superlotagdo e o tempo de espera, tornando o deslocamento

mais eficiente e seguro para todos. (Entrevistado 3)

Poderiam investir na disponibiliza¢do de circulares, com custo
acessivel, pois nossa cidade ndo conta com esse servigo. Quem precisa
acaba se deslocando a pé, de moto tdixi ou tdxi (Uber, Pop).

(Entrevistado 4)

Ter automoveis mais acessiveis para pessoas com deficiéncia,
melhorar as cal¢adas, ter mais ciclovias, dar mais atengdo a seguranga

dos ciclistas e melhorar um pouco os semdforo. (Entrevistado 5)

Diversas, entre elas estdo a melhoria e reforma das calcadas e
sinalizagoes, a limpeza de bueiros para evitar o contato de civis com a
dagua de esgoto, que pode ocasionar doengas, o conserto das ruas, ja
que a maioria se encontra com buracos que causam danos aos veiculos
dos cidadaos, gerando reclamacgoes excessivas. Também é essencial a
constru¢do de ciclovias, visto que muitas brigas de trdnsito sdo
causadas por colisoes entre ciclistas e veiculos, as quais variam entre

erros do ciclista e do motorista. (Entrevistado 6)

Poderia existir mais ciclovias, ja que Ribeirdo é uma cidade que existe
muitas rodovias, e precisa ter uma prioridade de seguranga das

pessoas que utilizam bicicletas como meio de transporte principal.

(Entrevistado 7)

Uma das principais melhorias que podiam ter seria, incrementar ciclo
faixas, melhorar sinalizagoes na cidade e colocar novos semdforos em

pontos de muito acidente. (Entrevistado 8)

Ampliar e integrar transporte publico (metrd, trens, onibus e
bicicletas). Usar tecnologia na gestdo do trafego para reduzir

congestionamentos. Estimular mobilidade ativa. (Entrevistado 9)
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Melhorias na sinalizag¢do de transito, implantagcdo de onibus coletivo
dentro da cidade, atualmente quem mora em Serrana depende de moto

taxi, vans que vao pra Ribeirdo Preto, taxi e Uber. (Entrevistado 10)

To improve urban mobility in Paris I would create more metro stations
(french underground/subway) with less problems such as breakdown
and more punctuality. Also, improve the number of metro because it is
ofter overcrowded. Next, I would like to enlarge cycle paths and make
them safer because they can be dangerous at some point because of the
traffic. Finally, I woulde like to reduce the price of velib (self-service
bicycle) to encourage people to take it. (Entrevistado 11)

Os resultados do questionario revelam que a mobilidade urbana nas regides estudadas é
um tema multifacetado, com desafios e pontos de melhoria claros. O transporte publico, apesar
de ser um meio de locomogdo frequente para muitos, enfrenta barreiras significativas como a
percepcao de espera longa, a inseguranca e¢ a falta de acessibilidade para pessoas com

deficiéncia.

A andlise indica uma necessidade de investimentos em infraestrutura para otimizar o
fluxo de transito, como a implementacao de faixas exclusivas para Onibus, e para garantir a
seguranca de todos os usuarios das vias, especialmente os ciclistas. A percep¢ao negativa sobre
a seguranca ¢ a falta de acessibilidade no transporte publico sugerem que as politicas de
mobilidade devem ir além da mera expansao da frota, abordando também a qualidade ¢ a

inclusdo.

Em suma, os dados apontam para a urgéncia de uma abordagem mais integrada e
holistica, que priorize a experiéncia do usudrio. Para que as cidades se tornem mais sustentaveis
e eficientes, ¢ fundamental que as politicas publicas sejam elaboradas com base nas percepgoes
e necessidades da populagdo, visando ndo apenas a fluidez do trafego, mas também a seguranga,

a acessibilidade e o conforto de todos os cidadaos.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

Ao longo desta pesquisa sobre mobilidade urbana, observou-se que grande parte dos
dados e informagdes disponiveis permanece em analises superficiais, frequentemente
dissociadas das realidades vivenciadas pelas diferentes camadas sociais. A mobilidade urbana,
embora comumente compreendida em seu sentido literal como a capacidade de movimentagao
dentro do espaco urbano, revela-se, na verdade, um fendmeno complexo e dinamico que
transcende essa definicdo bdsica, envolvendo questdes estruturais, sociais, econdmicas €
ambientais profundamente interligadas.

Os resultados obtidos evidenciam que o Brasil enfrenta desafios significativos em seus
sistemas de mobilidade, demandando urgente ampliacdo e qualificagdo da infraestrutura de
transporte coletivo para torna-la mais acessivel, eficiente e inclusiva. Conforme demonstrado
pelos dados coletados sobre os meios de transporte mais utilizados em territorio brasileiro, a
predominancia do transporte individual motorizado reflete ndo apenas uma escolha pessoal,
mas o resultado de décadas de politicas publicas que priorizaram o automovel em detrimento
de alternativas coletivas e sustentaveis. Esse padrdo de deslocamento intensifica as
desigualdades no acesso a cidade, uma vez que populagdes de menor renda, residentes em areas
periféricas e dependentes do transporte publico, enfrentam barreiras ainda maiores para exercer

plenamente seu direito a mobilidade.



45

REFERENCIAS

ABVE — ASSOCIACAO BRASILEIRA DO VEICULO ELETRICO. Relatério de Vendas
de Veiculos Eletrificados 2023. Disponivel em: <https://www.abve.org.br/>. Acesso em: 5
nov. 2025.

AUGUSTO, Jorge. Mobilidade e convivéncia urbana: uma analise contemporanea. Sao
Paulo: Contexto, 2018.

BAND NEWS. Traffic Index 2024: capitais brasileiras e congestionamentos. Sao Paulo,
2024. Disponivel em: https:<//www.band.uol.com.br/>. Acesso em: 5 nov. 2025.

BRASIL. Ministério dos Transportes. Historico da infraestrutura de transportes no Brasil.
Brasilia: Gov.br, 2014. Disponivel em: <https://www.gov.br/transportes/>. Acesso em: 5 nov.
2025.

CONFEDERACAO NACIONAL DA INDUSTRIA (CNI). Pesquisa sobre mobilidade
urbana e uso da bicicleta no Brasil. Brasilia: CNI, 2023.

CONFEDERACAO NACIONAL DO TRANSPORTE (CNT). Anuario CNT do Transporte
2024. Brasilia: CNT, 2024.

ENDERED. A Era Kubitschek e a mobilidade urbana no Brasil. Sdo Paulo, 2025.
Disponivel em: https:<//www.endered.com.br/>. Acesso em: 5 nov. 2025.

HOBBES, Thomas. Leviata: ou matéria, forma e poder de um Estado eclesiastico e civil.
Londres: Andrew Crooke, 1651.

IBGE — INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Pesquisa
Nacional por Amostra de Domicilios Continua (PNAD) 2022. Rio de Janeiro: IBGE, 2023.

Ipea — INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA. Acesso a oportunidades e
mobilidade urbana no Brasil. Brasilia: Ipea, 2020.

INRIX. Global Traffic Scorecard 2022. Washington, 2023. Disponivel em:
<https://inrix.com/>. Acesso em: 5 nov. 2025.

JANCOVICI, Jean-Marc. La civilisation du rail: le transport durable par excellence.
Paris: Editions Rue d’Ulm, 2021.

LOUKAITOU-SIDERIS, Anastasia. Transit Waiting Environments and Passenger
Security. Journal of Public Transportation, v. 18, n. 4, p. 1-25, 2015.

MORENO, Carlos. A cidade de 15 minutos: para um urbanismo de proximidade. Paris:
Editions de 1’Observatoire, 2020.

MUSK, Elon. Entrevista a Chris Anderson sobre The Boring Company. TED Conference,
2017. Disponivel em: <https://www.ted.com/>. Acesso em: 5 nov. 2025.



46

NATIONAL GEOGRAPHIC BRASIL. A invenc¢io da draisiana: o primeiro modelo de
bicicleta. Sao Paulo, 2023. Disponivel em: <https://www.nationalgeographicbrasil.com/>.
Acesso em: 5 nov. 2025.

RODO QUICK. Historia das estradas no Brasil. S3o Paulo, 2024. Disponivel em:
https://www.rodoquick.com.br/. Acesso em: 5 nov. 2025.

SENADO FEDERAL. O medo como rotina: o desafio de circular nas cidades sendo

mulher. Brasilia, 2025. Disponivel em: <https://www12.senado.leg.br/>. Acesso em: 5 nov.
2025.

UELLO. Mobilidade sustentavel e uso da bicicleta no Brasil. Sdo Paulo, 2024. Disponivel
em: <https://www.uello.com.br/>. Acesso em: 5 nov. 2025.

VELOSO, Andr¢ de Brito. O 6nibus, a cidade e a luta: a trajetoria capitalista do
transporte urbano e as mobilizacoes populares na producao do espaco. 2015. Dissertagao
(Mestrado em Geografia) — Universidade Federal de Minas Gerais, Belo Horizonte, 2015.

VIRILIO, Paul. L’accident originel. Paris: Galilée, 2005.



