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Resumo
Diversas externalidades resultantes de um modelo 

inadequado de planejamento de transportes urba-

nos afetam diretamente a qualidade ambiental e 

de vida da população. Nesse sentido, este trabalho 

tem por objetivo analisar cidades de referência em 

mobilidade urbana sustentável, avaliando-as por 

meio de indicadores, determinados pelos sistemas 

de avaliação de cidades: Mercer, Copenhagenize, 

Walk Score, UITP Index e European Green Capital. 

Foram selecionadas as cidades mais bem classifi-

cadas para validar indicadores relacionados a in-

fraestrutura e gestão de transportes e mobilidade 

urbana. Os resultados demonstraram quais as prá-

ticas exitosas essas cidades referência têm adotado 

para a melhoria da mobilidade urbana, qualidade 

ambiental urbana e qualidade de vida da popula-

ção, servindo de orientação para o planejamento 

urbano para as cidades brasileiras. 

Palavras-chave: cidades; planejamento urbano; 

mobilidade urbana sustentável; transportes; siste-

ma de avaliação de cidades.

Abstract
S eve ra l  e x te r na l i t i e s  r e su l t i ng  f r om an 
inadequate model of urban transport planning 
directly af fect the environmental and living 
quality of the population. In this sense, the 
purpose of this study is to analyze cit ies 
of reference in sustainable urban mobilit y, 
evaluating them through indicators determined 
through cit y assessment systems : Mercer, 
Copenhagenize, Walk Score, UITP Index and 
European Green Capital. The best ranked cities 
were selected to validate indicators related to 
transportation infrastructure and management 
and urban mobility. The results demonstrated 
the successful practices these reference cities 
have adopted to improve urban mobility, urban 
environmental quality and the quality of life of 
the population, serving as an urban planning 
guide for Brazilian cities.

Keywords: cities; urban planning; sustainable 
urban mobilit y ; transpor t ; cit y assessment 
system.
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Introdução

A melhoria das condições da mobilidade ur-

bana representa um dos maiores desafios das 

cidades atualmente em todo o mundo. Se, por 

um lado, a maioria das cidades enfrenta pro-

blemas graves relacionados a deficiência dos 

serviços e conflitos ambientais e econômicos, 

por outro, existem cidades que estão superado 

esses problemas, com resultados positivos, me-

lhorando a qualidade de vida da população e 

reduzindo impactos negativos de ações previa-

mente implementadas.

As escolhas convencionais de planeja-

mento urbano acumuladas geralmente resul-

tam em problemas urbanos crônicos, e, com 

isso, as cidades modernas buscam políticas 

para sustentar sua mobilidade urbana, reduzin-

do as externalidades de modelo de transportes 

fundamentado no uso de automóveis indivi-

duais. Muitos estudos recorrem a técnicas de 

benchmarking buscando práticas exitosas de 

determinadas temáticas para que sejam feitas 

comparações por meio de valores de referência 

ou para a utilização ou adaptação de metodo-

logias para a área de interesse. 

Para Miranda e Silva (2012), encontrar ci-

dades para servir como referência (benchmarks) 

representa possibilidade de aprender sobre as 

estratégias aplicadas para alcançar um bom 

desempenho na maioria dos indicadores, po-

dendo sugerir que a cidade oferece condições 

justas e equitativas de mobilidade para todos 

os seus cidadãos.

Essas cidades tornaram-se referência 

pela validação de experiências bem-sucedidas 

na resolução de conflitos urbanos e na redução 

das externalidades do sistema de transportes e 

mobilidade urbana, apreendendo a lidar com 

desafios que as posicionam em destaque em di-

versos índices de avaliação, como é o caso, por 

exemplo, das cidades europeias de Amsterdã 

e Copenhague, com infraestrutura e desloca-

mentos cicloviário muito expressivos (Pucher 

e Buehler, 2008), e das cidades alemães, re-

ferências na adoção de modos ferroviários 

(Renner e Gardner, 2010). Na América do Nor-

te, há iniciativas bem-sucedidas de redução da 

dependência do uso de veículos particulares, 

com destaque para Portland, Nova York e Van-

couver (Sadik-Khan, 2017). Na América Latina, 

algumas experiências também são tidas como 

referência, principalmente pela adequação à 

situação socioeconômica local, com destaque 

para Bogotá (Colômbia) e Curitiba (Brasil) com 

experiências bem-sucedidas, especificamente 

sobre o transporte coletivo (Montgomery, 2017 

e Lindau et al., 2013).

Há um desafio, no entanto, de determinar 

os indicadores que serão avaliados e quais as 

cidades que podem servir de referência para o 

estudo das ações implementadas. Atualmente, 

há diversos sistemas de avaliação que buscam 

classificar, de maneira hierárquica, quais cida-

des conseguem destacar-se em função de di-

versos parâmetros de avaliação. 

Meijering, Kern e Tobi (2014) e Carr et 

al. (2010) complementam que sistemas de 

avaliação de cidades podem contribuir para o 

desenvolvimento de políticas ambientais. O uso 

de indicadores é fundamental para o entendi-

mento desse processo; para entender se siste-

mas de transporte estão, de fato, tornando-se 

mais ou menos sustentáveis e se as políticas de 

transporte estão ajudando a atingir as metas. 

Assim, a mensuração de desempenho do pla-

nejamento para transporte e meio ambiente 

faz-se necessária (Gudmundsson, 2000). 



Sistema de avaliação de cidades de referência em transportes...

Cad. Metrop., São Paulo, v. 21, n. 45, pp. 481-509, maio/ago 2019 483

Segundo Hammond et al. (2005), o uso 

de indicadores é fundamental como medida 

que fornece uma referência para uma questão 

de maior significância ou torna perceptível uma 

tendência ou fenômeno que não é imediata-

mente detectável. O significado de um indica-

dor estende-se, além do que é realmente me-

dido, a um fenômeno maior de interesse. Estes 

fornecem informações de uma forma mais sim-

ples e mais facilmente compreensível do que 

as estatísticas, por vezes complexas, ou outros 

tipos de dados, porque implicam um modelo ou 

um conjunto de pressupostos que relaciona o 

indicador a fenômenos mais complexos.

No entanto, devem ser conhecidas suas 

limitações, para que suas premissas de uso não 

causem falhas de interpretação nos resultados. 

Kozaryn (2013) cita, por exemplo, que usual

mente são avaliados parâmetros objetivos, 

como a infraestrutura; fatores que nem sempre 

captam a percepção das pessoas da qualidade 

de vida vivenciada na cidade.

Há a existência de diversos índices per-

tinentes, nacionais e internacionais, que in-

tegram diversas métricas da temática para a 

composição de rankings de atendimento des-

ses parâmetros, o que permite averiguar quais 

cidades possuem melhores condições em de-

terminado parâmetro de avaliação.

Ocorre que há uma necessidade de in-

vestigação no final do ciclo, acerca da apli-

cação desses sistemas de avaliação, para 

que seja possível identificar sua aplicação, 

permitindo o entendimento do porquê essas 

cidades mais bem graduadas nessas esca-

las se tornaram referência. Para que assim, 

através das medidas praticadas, sejam com-

preendidas quais ações estruturantes e não 

estruturantes contribuem para a melhoria da 

qualidade de vida da população e minimizam 

os impactos ambientais. 

Para tal, este trabalho tem por objetivo 

analisar indicadores de transportes e mobili-

dade urbana sustentável em cidades de refe-

rência. Utilizaram-se indicadores obtidos em 

sistemas de avaliação que classificam cidades 

com base no seu desempenho em diversos 

aspectos: qualidade de vida, mobilidade ur-

bana, qualidade ambiental. Como estudo de 

caso, os indicadores foram validados para as 

cidades bem-colocadas nesses sistemas de 

avaliação, selecionadas em todos os continen-

tes, considerando cidades de pequeno, médio 

e grande porte.

Dessa forma, os resultados pretendidos 

da pesquisa foram a identificação de carac-

terísticas comuns dessas cidades que permi-

tem estabelecer relações acerca de melhores 

práticas passíveis de serem empregadas em 

cidades brasileiras, visando a atender às ne-

cessidades de mobilidade e acessibilidade da 

população, compatibilizadas com a mitigação 

de custos sociais, ambientais e econômicos do 

atual modelo empregado atualmente em mu-

nicípios brasileiros. 

As áreas urbanas no Brasil possuem uma 

importância determinante no contexto nacio-

nal. Cerca de 174 milhões de pessoas habitam 

a área urbana no Brasil (84,7%, segundo o 

IBGE, 2016), sendo 33% da população resi-

dente em cidades de porte médio (100 mil – 1 

milhão) e outros 21% em cidades com mais de 

1 milhão de habitantes (IBGE, 2010). Especial-

mente em cidades de médio e grande porte, os 

problemas de mobilidade urbana são mais evi-

dentes – com níveis excessivos de poluição, ruí

do, congestionamentos, acidentes que afetam 

diretamente o bem-estar social e a qualidade 
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ambiental urbana – e prejudicam a competi-

tividade e dinamismo econômico das cidades 

(Andrade et al., 2017; Dey, Caulfield e Ghosh, 

2018; Rubin e Leitão, 2013). 

Nota-se que, mesmo a partir de avanços 

como a Política Nacional da Mobilidade Urbana 

(PNMU, promulgada em 2012, com orientação 

de ações voltadas para o transporte ativo), o 

País ainda necessita de medidas mais efetivas e 

duradouras de melhoria do transporte público 

coletivo e de ações estruturais de melhoria das 

condições para transportes ativos. Citam-se, 

ainda, problemas de crescimento desorientado 

das cidades e dispersão urbana que afetam o 

acesso da população e que potencializam os 

desafios de mobilidade urbana, sobretudo no 

atendimento dos anseios da população, que 

deseja melhoria da eficiência nos deslocamen-

tos, segurança, qualidade, conforto e custo 

compatível (NTU, 2017; CNM, 2016).

Com isso, este trabalho fornecerá uma 

avaliação das condições de sistema de trans-

portes e mobilidade urbana por meio de indi-

cadores obtidos em cidades com os melhores 

indicadores de mobilidade e sustentabilidade 

em nível mundial. Além disso, compreender 

quais as ações adotadas por essas cidades, 

por meio das respostas dos indicadores ava-

liados, permite conceber e estabelecer metas 

e objetivos que as cidades devem buscar para 

melhorar sua condição de mobilidade e, conse-

quentemente, a qualidade ambiental e de vida 

da população.

A identificação de padrões de referência 

é fundamental para a gestão da mobilidade 

urbana, haja vista que muito municípios imple-

mentam ações equivocadas que supostamente 

serão melhores para a cidade, porém, acabam 

na contramão de tendências mundiais e das 

melhores práticas adotadas, mesmo não tendo 

a situação financeira como o maior limitante. 

Uma comparação dos indicadores e práticas de 

cidades de referência pode subsidiar essas to-

madas de decisões, ampliando a discussão e as 

estratégias de resolução de conflitos urbanos 

e consequentemente, obtendo um desenvolvi-

mento urbano resiliente e fundamentado em 

práticas testadas e reconhecidas. 

Com isso, este trabalho tem a intenção 

de contribuir com a avaliação de ações adota-

das por cidades, de modo a subsidiar a tomada 

de decisões com base em ações já implemen-

tadas e que conduziram a resultados positivos 

nas cidades do estudo de caso. A comparação 

do desempenho das cidades de referência em 

termos de mobilidade urbana sustentável au-

xiliará, ainda, a compreender os impactos ge-

rados pelo sistema de transportes e permitirá 

estabelecer metas e objetivos com base em um 

benchmarking, ou seja, nas melhores práticas, 

fornecidas pela comparação dessas cidades 

bem-conceituadas.

Sistemas de avaliação          
de cidades

Inserida no contexto urbano, uma cidade é o 

resultado de uma interação complexa de con-

dições socioeconômicas, geográficas, culturais, 

que são parcialmente determinadas localmen-

te. Mas, ao mesmo tempo, a posição de uma 

cidade é fortemente influenciada por seus es-

forços estratégicos resultantes da governança 

urbana (Giffinger e Gudrun, 2010). 

A comparação e a classificação das ci-

dades podem ser um instrumento importante 
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para identificar as vantagens comparativas. 

Rankings revelam pontos fortes e fracos espe-

cíficos das cidades, subsidiando a definição de 

ações específicas ao considerar os resultados 

de uma classificação ou benchmarking de alta 

qualidade (ibid.). 

Segundo Meijering, Kern e Tob. (2014) e 

Schönert (2003), os sistemas de avaliação de 

cidades podem contribuir para a avaliação e o 

desenvolvimento da política urbana, auxiliando 

a desencadear um processo de discussão sobre 

estratégias de desenvolvimento regional, além 

de estimular as cidades a aprenderem umas 

com as outras. 

Portugal (2017) aponta que novas abor-

dagens do planejamento de transporte que in-

corporem parâmetros de sustentabilidade em 

sua concepção estão sendo buscadas. Com is-

so, indicadores de avaliação de cidades passam 

a ter importância fundamental para aferição de 

parâmetros que contribuem, de fato, para a re-

dução de impactos ambientais e melhoria das 

condições de mobilidade urbana e das condi-

ções sociais relacionados ao meio urbano.

Atualmente há uma série de sistemas 

de avaliação que se utiliza de indicadores pa-

ra a avaliação de fatores, como  qualidade de 

vida, mobilidade urbana sustentável, mobili-

dade de pedestres e de ciclistas. Podemos ci-

tar os seguintes sistemas: Mercer, European 

Green Capital Award (EGCA), UITP, WalkScore e 

Copenhagenize, descritos a seguir:

• Bicycle Friendly Cities (Copenhagenize 

I n d e x ) – I n i c i a t i v a  d a  o r g a n i z a ç ã o 

Copenhagenize Designe Company para avaliar 

as cidades com as melhores práticas de uso 

da bicicleta inserida no ambiente urbano. São 

consideradas treze categorias de avaliação que 

incluem aspectos da infraestrutura, perfil do 

usuário, segurança, cultura da bicicleta, evolu-

ção, políticas públicas de incentivo (CDC, 2017).

• Walk Score – Índice aplicado nos Estados 

Unidos, Canadá e Austrália, que classifica ci-

dades e bairros nesses países. O Walk Score 

mede o grau de caminhabilidade de qualquer 

endereço, com base no tráfego, no acesso ao 

transporte público e na qualidade das condi-

ções para os ciclistas. A pontuação é concebida 

com base na distância em cada categoria. Uma 

função de decaimento é usada para dar pon-

tos aos fatores mais distantes. O Walk Score 

também utiliza análise da densidade popula-

cional e métricas das vias, quadras, densidade 

de cruzamentos, usando como fonte de dados 

o Google, Education.com, Open Street Map, o 

Censo dos EUA, Localeze e locais adicionados 

pela comunidade de usuários do Walk Score 

(Walk Score, 2017). Duncan et al. (2011) con-

firmam, em seu estudo, que a generalização 

de descobertas anteriores demonstra que o 

Walk Score é uma medida válida para estimar 

a capacidade de locomoção em vizinhanças em 

múltiplas localizações geográficas e em múlti-

plas escalas espaciais. 

• Urban Mobility Index (International 

Association of Public Transport, UITP) – Índice 

criado para avaliar o desempenho da mobi-

lidade urbana em cidades em todo o mundo. 

Atualmente analisa 84 cidades, avaliando 19 

critérios do grau de implementação (integração 

e eficiência de transporte público e bicicletas, 

suporte financeiro, etc.), e de desempenho (po-

luição atmosférica, acidentes, tempo de deslo-

camento, etc.) (UITP, 2014).

• Quality of Living Ranking (Mercer) – Es-

te índice avalia a qualidade de condições de 

vida em mais de 440 cidades, de acordo com 

39 indicadores, agrupados em 10 categorias: 
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serviços públicos de transporte, estabilidade 

política e social, economia, cultura, saúde, edu-

cação, recreação, consumo de bens, habitação 

e ambiente natural (Mercer, 2015).

• O European Green Capital Award (EGCA) é 

o resultado de uma iniciativa tomada, inicial-

mente, por um grupo de cidades europeias e 

posteriormente lançada pela Comissão Euro-

peia em 2008. Os objetivos do EGCA são re-

compensar cidades que tenham um histórico 

consistente de alcançar altos padrões ambien-

tais: incentivar as cidades a comprometerem-se 

com metas contínuas e ambiciosas para uma 

maior melhoria ambiental e para o desenvolvi-

mento sustentável; motivar e promover melho-

res práticas e experiências em todas as outras 

cidades europeias, para melhorar a qualidade 

de vida dos seus cidadãos e reduzir o seu im-

pacto no ambiente global. A seleção das cida-

des é avaliada com base em 12 indicadores: 

mudanças climáticas: mitigação e adaptação; 

mobilidade urbana sustentável; uso sustentável 

do solo; natureza e biodiversidade; qualidade 

do ar; ruído; resíduos sólidos; água; crescimen-

to e inovação ecológica; desempenho energéti-

co; e governança (EC, 2017). 

Esses sistemas de avaliação são conhe-

cidos e largamente utilizados por cidades em 

nível mundial. Apesar de possuírem limitações 

inerentes de indicadores, suas avaliações são 

positivas e funcionam como recomendações 

acerca da importância do uso e para a avalia-

ção de desempenho de determinados de cida-

des e processos urbanos, como demonstram 

os estudos sobre EGCA (Meijering, Kern e Tobi, 

2014), UITP (Moeinaddini et al., 2015), Walk 

Score (Carr et al., 2010 e Duncan et al., 2011), 

Copenhagenize (Zayed, 2016) e Mercer (Morais 

et al., 2013 e Llacuna et al., 2014).

Tais sistemas de avaliação consideram 

um total de 57 critérios em suas abordagens 

(Quadro 1), considerando diversos eixos temá-

ticos que variam de acordo com o escopo de 

cada índice. No entanto, observa-se que indi-

cadores de mobilidade urbana são comuns em 

todos os sistemas, inclusive para os que têm a 

proposta de avaliar o nível de qualidade de vi-

da e de qualidade ambiental urbana.

Materiais e métodos

Esta pesquisa consiste na avaliação de ações 

de mobilidade urbana, por meio de indicado-

res, considerando cidades de estudo de caso 

com as melhores classificações em sistemas de 

avaliação, visando entender como cada cidade 

realiza o seu planejamento e medidas relacio-

nadas a mobilidade urbana, tornando-se refe-

rência pelos sistemas de avaliações estudados. 

A seleção dos sistemas de avaliação (citados 

no Quadro 1) partiu de necessidade de sele-

cionar qual a escala das ações implementadas, 

relacionadas aos transportes e mobilidade ur-

bana, seria desejável para exercer influência na 

qualidade de vida da população e na qualidade 

ambiental urbana.

Esses sistemas foram elencados pela re-

levância gerada na pesquisa e foram respalda-

dos por métodos consistentes e por produções 

de relatórios que subsidiaram a avaliação do 

desempenho de cidades, considerando aspec-

tos que relacionavam o desempenho ambien-

tal e da infraestrutura implementada com o 

desenvolvimento humano, a qualidade de vida 

e a qualidade ambiental de cidades. Ressalta-

-se, ainda, que, além de avaliar cidades, esses 

sistemas geram processos de proatividade dos 
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governos das cidades participantes no sentido 

de melhoria da infraestrutura, em função dos 

resultados das avaliações, e orientam políticas 

públicas e a difusão de informações para a so-

ciedade civil.

Após a averiguação de quais indicadores 

compunham cada sistema de avaliação (Qua-

dro 1), agruparam-se os específicos relaciona-

dos aos transportes e mobilidade urbana de 

cada sistema. Os indicadores escolhidos foram 

Indicadores componentes dos sistemas de avaliação

Urban Mobility Index (UITP)

• Participação dos modos (emissão zero) na divisão de modos 
de transportes
• Participação dos transportes públicos na divisão de modos de 
transportes
• Aumento do compartilhamento de transporte público na 
divisão modal
• Densidade de estradas
• Densidade da rede cicloviária
• Densidade demográfica
• Distribuição de cartão inteligente
• Compartilhamento de bicicleta

• Compartilhamento de carro
• Frequência de transporte público
• Atratividade financeira do transporte público
• Iniciativas do setor público
• Emissões de CO2 relacionadas com os transportes
• Concentração de NO2

• Concentração de PM10

• Mortes relacionadas com o trânsito
• Aumento da participação dos modos de emissão zero
• Tempo médio de viagem para trabalhar
• Veículos registrados

Copenhagenize Index

• Apoio público ao uso de bicicletas
• Cultura de bicicleta
• Instalações para bicicleta
• Infraestrutura cicloviária
• Programa de compartilhamento de bicicletas
• Divisão de uso de bicicletas por sexo
• Participação das bicicletas nos modos de transportes

• Aumento de participação do modo bicicleta
• Percepção de segurança
• Políticas públicas
• Aceitação social
• Planejamento urbano
• Traffic Calming
• Bicicletas de carga e logística

European Green Capital Award (EGCA)

• Mudança climática: mitigação
• Mudança climática: adaptação
• Mobilidade Urbana Sustentável
• Uso sustentável da terra
• Natureza e biodiversidade
• Qualidade do ar

• Ruído
• Resíduos sólidos
• Água
• Crescimento verde e eco-inovação
• Desempenho energético
• Governança

Quality of Living Ranking (Mercer)

• Bens de consumo
• Ambiente econômico
• Habitação
• Considerações médicas e de saúde
• Ambiente natural

• Ambiente político e social
• Serviços públicos e transportes
• Lazer
• Escolas e educação
• Ambiente sociocultural

Walk Score

• Distância entre residências e serviços • Distância entre residências e transporte público

Quadro 1 – Sistemas de avaliação e indicadores associados

Fonte: Adaptado de UITP, Copenhagenize, EGCA, Mercer e Walk Score. 
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validados em cidades selecionadas em cada 

um dos sistemas de avaliação, sendo realizada 

pesquisa para obter as informações dos indi-

cadores em cada cidade em estudo de caso. 

Assim, foi realizada avaliação dos indicadores, 

comparando valores entre as cidades e, por fim, 

desempenhada análise sobre as ações, estrutu-

rais e não estruturais, comuns entre as cidades, 

e sobre  como estas podem auxiliar na melho-

ria da mobilidade urbana das cidades brasilei-

ras em acordo com o fluxograma apresentado 

pela Figura 1.

Seleção e classificação                     
dos temas e indicadores    
relacionados a mobilidade urbana

Cada um dos sistemas de avaliação seleciona-

dos possui diversas temáticas de abrangência, 

como apresentado pelo Quadro 1. Como o ob-

jetivo é trabalhar com o setor de transporte e 

mobilidade urbana, foi realizada triagem em 

cada um dos sistemas para que se buscassem 

os indicadores ou áreas temáticas relacionadas 

a esse aspecto. 

Figura 1 – Fluxograma de desenvolvimento da pesquisa

Fonte: os autores.
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Esses indicadores evidenciados, em ca-

da um desses sistemas, serão validados para 

cidades bem graduadas nesses sistemas de 

avaliação. Portanto, a partir dessa seleção, os 

indicadores foram organizados de modo a per-

mitirem orientar a coleta de dados para estabe-

lecer um panorama das ações e característica 

das cidades analisadas. 

Seleção de cidades dos sistemas 
de avaliação para validação                  
dos indicadores

A seleção das cidades para validar os indicado-

res ocorreu considerando-se as melhores colo-

cadas nos sistemas de avaliação, com cidades 

de diversos portes populacionais, evitando-se, 

no entanto, grandes metrópoles, com objetivo 

de que estas pudessem indicar a adoção de 

medidas efetivas previamente à ocorrência de 

problemas crônicos do sistema de transportes, 

que muitas vezes são irreversíveis ou de eleva-

dos custos de mitigação em cidades de grande 

porte. Cabe destacar que a seleção de cidades 

não foi rígida, uma vez que todas as cidades 

bem colocadas possuíam iniciativas positivas 

e ações relevantes à melhoria da qualidade do 

sistema de transportes.

Pesquisa dos parâmetros                
para as cidades 

A pesquisa dos indicadores ocorreu conside-

rando-se, prioritariamente, dados oficiais go-

vernamentais dos municípios, censos nacionais, 

pesquisas e relatórios técnicos produzidos pe-

los municípios. Também foi necessário realizar 

pesquisas em artigos científicos, relatórios de 

organizações não governamentais e, esporadi-

camente, em notícias relacionadas ao assunto. 

Devido ao fato de  cada país e/ou cidade 

ter seu procedimento de geração e disponibi-

lização de dados, nem sempre os resultados 

foram obtidos no mesmo ano. Também foram 

elencadas as informações-chave que permi-

tiam compreender a essência das ações ou re-

sultados obtidos pelas cidades, não entrando 

em detalhes, uma vez que algumas cidades 

possuem informações disponíveis mais deta-

lhadas que outras.

Comparação e avaliação das ações 
de transportes mobilidade urbana        
nas cidades

A compilação dos dados foi realizada em pla-

nilha, contendo todos os indicadores e o va-

lor correspondente às cidades avaliadas. Essa 

planilha sintetiza, por temas de afinidade, o 

resultado numérico ou qualitativo de cada in-

dicador, permitindo realizar comparação entre 

as cidades, além de identificar qual a magni-

tude das ações de transportes e mobilidade 

urbana em cada cidade, podendo inferir para 

ações relacionadas ao benchmarking de medi-

das de eficiência em transportes e mobilidade 

urbana sustentável.

A avaliação realizada considerou, assim, 

os indicadores quantitativos e qualitativos. No 

primeiro caso, foi realizada a criação de taxas 

ponderadas per capita, por área, ou percenta-

gem. Isso permitiu, ainda, extrair referências 

estatísticas, como média, máximos e mínimos 

e desvio padrão, o que subsidia a análise das 

comparações e conclusões. 
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É ainda importante considerar que a ava-

liação dos indicadores qualitativos permitiu 

identificar explicação da operacionalização de 

determinado tema e, em alguns itens, expres-

sou uma lista de ações desenvolvidas em favor 

do critério estudado. Dessa forma, não menos 

importante, permite  assimilações da importân-

cia de determinadas ações para a eficiência na 

mobilidade urbana. 

Resultados

Os resultados serão apresentados em cinco 

etapas. A primeira refere-se ao resultado da 

seleção de indicadores e temas relacionados à 

mobilidade urbana, que serão utilizados para 

validar as informações para as cidades de es-

tudo de caso. Na segunda etapa, serão apre-

sentadas as cidades selecionadas como estudo 

de caso. Na terceira etapa, serão apresentados 

os resultados dos indicadores validados para 

cada cidade de estudo de caso demonstrando 

a comparação entre elas. Na quarta etapa, es-

ses indicadores apresentados serão discutidos 

considerando-se os aspectos relevantes e esta-

tísticos dos dados obtidos. A última etapa dos 

resultados tratará dos indicadores qualitativos, 

discutindo as medidas de controle institucio-

nais de planejamento urbano.

Seleção e classificação                     
dos indicadores e temas 

Os sistemas de avaliações de cidades selecio-

nados, Copenhagenize, Walkscore, UITP Index, 

Mercer e EGCA, possuem temas relacionados, 

porém, com objetivos gerais distintos, 

desenvolvidos respectivamente para: infraes-

trutura cicloviária, de pedestres, mobilidade 

urbana, qualidade de vida e qualidade ambien-

tal urbana. 

Todos os sistemas de avaliação conside-

ram o sistema de transportes e mobilidade ur-

bana em sua avaliação enquanto temática fun-

damental para que se entenda o desempenho 

das cidades, considerando cada um dos objeti-

vos propostos por esses sistemas de avaliação 

(vide Quadro 2).

O cruzamento dos componentes dos di-

ferentes sistemas de avaliação permitiu reunir 

temas em comum entre eles, sendo possível 

classificá-los em dois grupos principais. O pri-

meiro trata de temas/indicadores relacionados 

diretamente com os transportes e impactos 

relacionados; e o segundo caracteriza-se como 

indicadores suplementares que relacionam as-

pectos do planejamento urbano, demografia, 

aspectos institucionais que contribuem para a 

melhoria da mobilidade urbana.

Dessa forma, os indicadores relacionados 

a mobilidade urbana pelos sistemas de avalia-

ção exprimem mensurações relacionadas a: in-

fraestrutura cicloviária e para pedestre, design 

urbano, emissões, acidentes de transportes, 

tempo de deslocamento e congestionamentos, 

transporte público, ruído e consumo de com-

bustível (Quadro 2).

Esses parâmetros foram enquadrados 

em dois aspectos principais: infraestrutura 

urbana e  de transportes e impactos ambien-

tais e socioeconômicos (Quadro 3). A primeira 

classe refere-se às infraestruturas de transpor-

te público, cicloviária, para pedestres e o pla-

nejamento urbano (design urbano). A segun-

da está relacionada aos impactos decorrentes 
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do sistema de transportes e mobilidade ur-

bano, especificamente ruído, poluição do ar, 

consumo de combustível, acidentes e tempo 

de deslocamento ou em congestionamento.

Índice Parâmetros relacionados a mobilidade urbana

Copenhagenize Infraestrutura cicloviária

Walk score Infraestrutura para pedestres, design urbano

UITP Index Emissões, infraestrutura cicloviária, design urbano, acidentes, tempo de deslocamento

Mercer Quality of life Emissões, congestionamento/tempo perdido, transporte público

European Green Capital Award Emissões, ruído, transporte público, consumo de combustível

Quadro 2 – Sistemas de avaliação de parâmetros
 que envolvem mobilidade urbana sustentável

Fonte: os autores.

Aspecto Temas relacionados

Infraestrutura urbana e de transportes

Infraestrutura cicloviária
Infraestrutura para pedestre
Design urbano
Transporte público

Impactos ambientais e socioeconômicos

Ruído
Consumo de combustível
Emissões
Acidentes
Tempo de deslocamento/congestionamentos

Indicadores suplementar Institucional

Quadro 3 – Classificação dos indicadores e temas
associados aos sistemas de avaliação estudados

Fonte: os autores.
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Seleção de cidades                          
para o estudo de caso

As cidades mais bem-classificadas nos sis-

temas de avaliação: UITP Mobility Index, 

Mercer Quality of Living City, Copenhagenize 

Index, Walk Score e European Green Capital 

(EGCA) são apresentadas na Tabela 1. Essas 

cidades possuem indicadores elevados de de-

sempenho em diversos critérios de avaliação, 

tornando-as referência e válidas para o estudo 

de caso da pesquisa.

Com relação ao índice do UITP Mobility 

Index, foram selecionadas as cidades de 

Portland (EUA), Curitiba (Brasil) e Santiago 

(Chile). Foram incluídas as cidades Santiago e 

Curitiba por serem as representantes da Amé-

rica do Sul e Brasil mais bem-classificadas no 

sistema de avaliação UITP Mobility Index. Sin-

gapura também foi incluída por ser a melhor 

Sistema de avaliação
Copenhagenize, 

UITP
Copenhagenize Copenhagenize

Mercer, ITP, ECGA, 

Copenhagenize
Mercer

Cidade

País

População

Área (km²)

Densidade (hab./km²)

Turistas/ano 

IDH do país/ordem no 

ranking mundial1 

Amsterdam

Holanda

779.808

219

3.560,80

15.854.000

0,931/10

Utrecht

Holanda

311.367

99,21

3.138,50

4.528.000

0,931/10

Strasbourg

França

271.782

78,26

3.472,80

8.400.000

0,901/24

Copenhagen

Dinamarca

562.379

88,25

6.372,60

11.000.000

0,929/11

Düsseldorf

Alemanha

598.686

217

2.759,00

4.403.960,00

0,936/5

Sistema de avaliação Mercer Walk Score UITP, Mercer UITP UITP

Cidade

País

População

Área (km²)

Densidade (hab./km²)

Turistas/ano 

IDH do país/ordem no 

ranking mundial 

Vancouver

Canada

631.486

114,97

5.492,60

10.000.000

0,926/12

Minneapolis

EUA

413.651

148,85

2.687,70

30.900.000

0,924/13

Singapura

Singapura

5.610.000

791,1

7.091,40

16.402.593 

0,932/9

Helsinki

Finlândia

599.676

184,5

3.250,30

3.576.804

0,920/15

Portland

EUA

609.456

375,78

1.621,80

8.990.000

0,924/13

Sistema de avaliação UITP UITP ECGA ECGA ECGA

Cidade

País

População

Área (km²)

Densidade (hab./km²)

Turistas/ano 

IDH do país/ordem no 

ranking mundial 

Santiago

Chile

6.763.000

641,4

10.544,10

5.640.700

0,843/44

Curitiba

Brasil

1.752.000

430,9

4.065,90

3.720.000

0,759/79

Essen

Alemanha

571.000

210,3

2.715,00

1.300.000

0,936/5

Umeå

Suécia

118.000

34,15

3.455,00

900.000

0,933/7

Liubliana

Eslovênia

283.000

115

2.460,00

1.000.072

0,896/25

Tabela 1 – Caracterização das cidades selecionadas para o estudo de caso

(1) Ano de referência: 2018. Disponível em: http://hdr.undp.org/en/2018-update. Acesso em: 3 abr 2019.
Fonte: os autores.
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cidade asiática representada nas avaliações da 

UITP e Mercer, além de possuir experiências 

pioneiras na gestão de tráfego urbano. Estas, 

ainda, são as únicas cidades estudadas com 

mais de um milhão de habitantes (Tabela 1).

Nas avaliações do sistema Mercer, as 

cidades bem-classificadas são Copenhague 

(Dinamarca), Vancouver (Canadá), Singapura 

e Düsseldorf (Alemanha). No Copenhagenize 

Index, as cidades selecionadas com alta classi-

ficação foram Copenhague, Amsterdã (Holan-

da), Utrecht (Holanda), Estrasburgo (França). 

Para o Walk Score, selecionaram-se as cidades 

de Vancouver e Minneapolis; e, para o EGCA, 

foram selecionadas as finalistas dos últimos 

anos: Liubliana (Eslovênia), Essen (Alemanha) e 

Umeå (Suécia).

É notável destacar que muitas cidades 

são reincidentes em mais de um sistema de 

avaliação, com experiências que as posicionam 

na vanguarda de ações de sustentabilidade e 

mobilidade urbana em nível mundial. A exem-

plo, a cidade mais citada é Copenhague, posi-

cionada em quatros rankings, além de Amster-

dã, Vancouver e Singapura presentes em dois.

Ressalta-se que a natureza de seleção 

das cidades implica a existência de disparida-

des socioeconômicas que devem ser considera-

das na interpretação dos resultados, assim co-

mo pesadas em caso de adaptação à realidade 

brasileira. Entre os países presentes na análise, 

possivelmente o Brasil possua os maiores de-

safios diante de sua complexidade de fatores 

políticos-institucionais e territoriais que, igno-

radas, podem tornar projetos inexequíveis ou, 

mesmo que executados, não solucionar deter-

minada demanda. 

Nota-se, entretanto, que todas as ci-

dades de estudo de caso possuem iniciativas 

relevantes para os contextos socioeconômicos 

de mobilidade urbana no país e mesmo inter-

nacional. Dessa forma, os indicadores devem 

ser avaliados não apenas isoladamente, mas 

comparando-se valores em comum entre os 

países, sobretudo os de elevado IDH, permi-

tindo inferir sobre a importância de quais pa-

râmetros são determinantes e prioritários para 

orientar suas políticas urbanas. E, assim, orien-

tar reflexões sobre a pertinência dessas políti-

cas aplicadas à realidade.

Comparação entre as cidades

A comparação entre as cidades, realizada com 

base nos indicadores obtidos dos sistemas de 

avaliação, permitiu estabelecer correlações en-

tre mais de uma variável. 

As cidades com as maiores taxas de des-

locamentos realizados por bicicletas são Co-

penhague e Amsterdã, com mais de 50% dos 

deslocamentos urbanos realizados por bicicle-

ta. Destacam-se, ainda, as cidades de Umeå e 

Utrecht, com 26% e 27% dos deslocamentos, 

respectivamente (Figura 2).

As altas taxas de uso cicloviário também 

estão associadas à infraestrutura implemen-

tada. Essas cidades possuem elevadas taxas 

de cobertura por sistema cicloviário, com des-

taque para a Helsinque que atinge 1200 km 

de sistema cicloviário. No geral, as demais ci-

dades possuem um sistema cicloviário entre 

200-500km. Observa-se, ainda, relação entre 

a infraestrutura existente (km ou km/km²) com 

a maior quantidade de infraestrutura por habi-

tante. As cidades com maiores índices de infra-

estrutura por habitante são Umeå, Helsinque e 

Estrasburgo (Figura 3).
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Figura 2 – Viagens realizadas por bicicleta

*Dados não disponíveis para Curitiba.
Fonte: os autores.

Figura 3 – Indicadores de infraestrutura cicloviária

Fonte: os autores.
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Em contraste com a presença de infra-

estrutura e viagens realizadas por meio de 

bicicletas, observam-se taxas inversamente 

proporcionais de acidentes. Mesmo com boas 

iniciativas na promoção de transportes ativos, 

as cidades americanas estudadas possuem as 

maiores taxas de acidentes resultante em óbi-

tos, tanto de pedestres como de ciclistas; mo-

dos mais vulneráveis no sistema de mobilidade 

urbano, com destaque para Curitiba e Santiago 

(1,4 e 1,2 óbitos/100mil habitantes, respectiva-

mente), com taxas muito superiores à média 

(Figura 4). Destaca-se que as cidades com as 

maiores taxas de deslocamentos por bicicle-

tas possuem, no geral, as menores taxas de 

acidentes com fatalidades, com destaque para 

Copenhague e Amsterdã, que possuem mais de 

50% dos deslocamentos feitos por bicicletas. 

Umeå e Helsinque, por exemplo, possuem anos 

sem ocorrências de acidentes fatais. 

Com relação à infraestrutura para pe-

destre, foi identificado que todas as cidades 

buscam alternativas para fomentar a circula-

ção de pedestres na cidade, e muitas adotam 

a restrição de circulação de veículos em ruas 

centrais, para que sejam aumentadas as taxas 

de circulação de pedestres, além de fomentar 

a economia e melhorar a estética da cidade 

(Figura 5). 

Destacam-se as cidades de Helsinque, 

Copenhague e Estrasburgo, com as maiores 

áreas de vias peatonais, com valores superio-

res a 1m² de área por habitante, estando em 

Helsinque a maior infraestrutura identificada, 

Figura 4 – Acidentes de transportes.
Vítimas fatais de ciclistas por 100mil habitantes

Fonte: os autores.
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com cerca de 0,72km² em área peatonal. Na 

cidade de Santiago, mesmo possuindo uma 

quantidade expressiva de área peatonal, esse 

efeito é minimizado quando relativizado com 

o tamanho da população ou com a área da 

cidade, tendo em vista ela ser uma cidade de 

grande porte.

Com relação aos acidentes envolven-

do pedestres, as cidades analisadas com as 

maiores taxas são Curitiba e Santiago (5,4 e 

2,7 óbitos por 100mil/habitantes, respectiva-

mente), com destaque para a cidade brasileira, 

que possui taxa duas vezes maiores do que a 

segunda colocada (Figura 6). Destaca-se, ain-

da, um predomínio de menores taxas de aci-

dentes em cidades europeias (taxas abaixo de 

0,9 óbitos/100mil habitantes), sendo verificado 

menor dependência do uso de carros e maiores 

taxas de uso de transporte ativo.

Iniciativas importantes, como o com-

partilhamento de veículos, também foram 

verificadas. Com relação ao compartilhamen-

to de bicicletas, as cidades com o sistema  

mais estruturado são Estrasburgo, com 1.619 

bicicleta/100mil habitantes, seguido de Essen, 

com 525 bicicletas/100mil habitantes. Utrecht, 

apesar de ser umas das cidades com melhores 

condições se infraestrutura para ciclistas, ain-

da não possui sistema implementado, estando 

em fase de estudo. Com relação ao compar-

tilhamento de carros, a cidade de Vancouver 

atinge os maiores valores, com cerca de 238 

carros/100mil habitantes, seguido de Portland 

(175) e Amsterdã (167) (Figura 7). 

Com relação  à frota de veículos, obser-

va-se uma predominância de mais carros re-

gistrados per capita nas cidades americanas 

de Portland e Minneapolis, com valores acima 

Figura 5 – Ruas de uso exclusivo para pedestres

*Informações não localizadas para Amsterdam.
Fonte: os autores.
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Figura 6 – Acidentes de transportes. Vítimas fatais e viagens de pedestres

Fonte: os autores.

Figura 7 – Número de carros e bicicletas compartilhados

* Existe mas sem dados disponíveis para Düsseldorf; ** Existe, mas sem dados disponíveis para Essen.
Fonte: os autores.
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de 0,8 carros/habitante. As menores taxas de 

motorização são observadas em Singapura e 

Santiago, com menos de 0,2 veículos/habitante 

(Figura 8).

Com relação ao número de estações, ci-

dades como Copenhague, Amsterdã e Utrecht 

possuem as maiores taxas de cobertura por 

habitantes. Ao mesmo tempo, as cidades ame-

ricanas também possuem iniciativas relevantes, 

com destaque para Portland e Minneapolis.

Com relação à divisão dos modos de 

transporte, foram observados altos índices de 

uso de transporte público nas cidades estuda-

das, com destaque para Helsinque, Santiago, 

Singapura e Düsseldorf, com mais de 30% 

dos deslocamentos urbanos realizados por 

transporte público (ônibus e transporte ferro-

viário) (Figura 9). O transporte ativo nas cida-

des estudadas também demonstrou elevados 

valores, atingindo cerca de 90% nas cidades 

de Copenhague e Amsterdã (incluindo trans-

porte público, uso de bicicletas e pedestres), 

sendo citado por Moeinaddini et al. (2015) 

como um dos fatores fundamentais para am-

biente urbano sustentável. As cidades norte-

-americanas apresentaram as menores ta-

xas (com menos de 30% em Minneapolis e 

Portland). 

Figura 8 – Frota de veículos registrados
e estações de recarga para carros elétricos

Fonte: os autores.
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Análise dos indicadores 

Observando os indicadores das cidades ava-

liadas, a infraestrutura cicloviária mostrou-

-se como importante parâmetro para cidades 

com bons índices nos sistemas de avaliação 

considerados, sendo a extensão média nas 

cidades avaliadas de cerca de 376km, mos-

trando que, em média, 2,8km de ciclovias são 

implementados em cada km² de área urbana 

nas cidades estudadas ou 81,4km de ciclovias 

para cada 100mil habitantes. Valores máxi-

mos, considerando-se a densidade da rede 

(por área e por habitantes), foram observados 

em Umeå e valores mínimos foram verificados 

em Singapura. 

Isso contribui para que o número de 

viagens realizadas por bicicletas aumente 

consideravelmente, sendo verificada média de 

16,4% das viagens (nas cidades estudadas), 

são realizadas por bicicleta, atingindo o valor 

máximo de 56% (Copenhague). Em contraste, 

a menor taxa de deslocamento foi observa-

da em Singapura (0,8% dos deslocamentos 

feitos por bicicleta). Para Curitiba, não há da-

dos disponíveis.

A existência de bicicletas de uso compar-

tilhado está presente em uma média de 344,6 

bicicletas para cada 100mil habitantes, com 

valor máximo de 1.618,9 bicicletas/100mil ha-

bitantes, em Estrasburgo. A cidade de Curitiba 

não possui sistema instalado, e em Utrecht 

Figura 9 – Viagens realizadas por transporte público e transporte ativo

* Dados não disponíveis para Curitiba.
Fonte: os autores.
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um sistema encontra-se em fase de estudo. 

Não foram localizados dados quantitativos 

para a cidade de Düsseldorf, apesar de haver 

sistema implementado.

Outro parâmetro que mostrou sua im-

portância na avaliação da mobilidade urba-

na sustentável é a presença de infraestrutura 

ferroviária, mesmo em cidades de pequeno 

porte (até 200 mil habitantes, segundo a OECD, 

2018). Os indicadores apontaram uma média 

de 93,4km de ciclovia nas cidades estudadas 

ou de 16.138 habitantes para cada km imple-

mentado. Além disso, verificam-se altos valores 

de deslocamento por trens nas cidades, em 

média 46.115 viagens por 100 mil habitantes. 

Ressalta-se que, das cidades avaliadas, apenas 

Curitiba não possui infraestrutura ferroviária.

Com relação ao deslocamento de pe-

destres, observa-se importante indicador rela-

cionado às vias urbanas de uso exclusivo para 

pedestres, sendo observada uma média de cer-

ca de 0,37km² dessas áreas por cidade. Com re-

lação aos deslocamentos nos diferentes modos 

de transportes, este demonstrou uma média de 

cerca de 16,4%.

A infraestrutura de ônibus demonstrou 

que há, em média, 124,7 ônibus de transporte 

público para cada 100 mil habitantes. Variando 

de um número mínimo de 24,9 (Amsterdã) pa-

ra 237,5 (Vancouver).

Quanto à frota de veículos, observou-se 

uma média de 0,47 carros para cada habitante, 

atingindo um máximo de 0,93 (Portland) e um 

mínimo de 0,11 (Singapura). O compartilha-

mento de carros também mostrou-se relevante 

nas cidades analisadas, atingindo média de 65 

veículos disponíveis para cada 100 mil habitan-

tes. Das cidades avaliadas, Curitiba não possui 

o serviço implementado.

Outro indicador avaliado é relacionado a 

veículos elétricos, sendo observada a existência 

de iniciativas em todas as cidades. Nesse senti-

do, foi verificada uma média de 26,2 estações 

de recarga por cidade avaliada, atingindo o 

máximo de 106,7 estações por 100 mil habi-

tantes em Copenhague e o mínimo de 0,11 em 

Curitiba, com 2 estações implementadas, e 0,12 

em Santiago, com 8 estações implementadas.

Com relação ao uso de transporte ati-

vo, os deslocamentos realizados a pé, por 

bicicletas e por meio de transporte público 

representaram uma média de 51,1% dos des-

locamentos no total de diferentes modos de 

transportes, atingindo valores máximos de 

91% e 89% em Copenhague e Amsterdã, 

respectivamente. Os menores valores foram 

registrados em Portland e Minneapolis, com 

24,9% e 27%, respectivamente.

Avaliando-se o número de acidentes 

de transportes que resultam em fatalidades, 

verificou-se uma média de 0,45 óbitos de ci-

clistas por 100 mil habitantes, com máximo 

de 1,4 em Santiago (seguido de Curitiba com 

1,2 óbitos/100mil habitantes). Algumas cida-

des, como Umeå e Helsinque, possuem anos 

sem vítimas fatais de ciclistas. Para pedestres, 

os números são mais expressivos, sendo veri-

ficada uma média de 1,30 óbitos/100mil ha-

bitantes, com máximo de 5,42 em Curitiba e 

mínimo de 0,18 em Essen. Destacam-se, ainda, 

baixas taxas de óbitos nas cidades como Essen 

e Umeå, com 1 óbito registrado no ano de re-

ferência avaliado.

Quando observada a dimensão da in-

fraestrutura para ciclistas e de transporte pú-

blico, é possível verificar a existência de rela-

ção com as altas taxas de deslocamento por 

transportes ativos, baixas taxas de acidentes. 



Sistema de avaliação de cidades de referência em transportes...

Cad. Metrop., São Paulo, v. 21, n. 45, pp. 481-509, maio/ago 2019 501

As condições representadas pelos indicadores 

avaliados demonstram que governos que in-

vestiram em uma matriz de modos de trans-

porte ativos e coletivos contribuíram para a 

melhoria das condições de qualidade de vida 

e de mobilidade urbana sustentável que as 

colocam em posição elevada na comparação 

com outras cidades, evidenciada nos sistemas 

de avaliação.

A análise deve considerar, ainda, as nuan

ças das cidades e dos países analisados, haja 

vista que os sistemas de avaliação possuem 

uma limitação de avaliação de cidades ao lon-

go de todo o mundo, sendo a maioria restrita 

a determinada unidade geográfica, continente 

ou cidades selecionadas, capitais, etc. Nesse 

contexto, foi possível observar que, mesmo al-

gumas cidades sendo de referência – por exem-

plo, Santiago e Curitiba, na América Latina –, 

pela superação de desafios aplicados a realida-

des particulares de seus países, elas se encon-

tram muito aquém dos indicadores aqui ava-

liados de outras cidades, sobretudo de países 

desenvolvidos, com destaque para a Europa.

Tema Indicador
Estatísticas básicas

Média Máximo Mínimo Des. padrão

Infraestrutura cicloviária

Extensão cicloviária (km)
Densidade cicloviária (km/km²)
Densidade per capita (km/100mil hab.)
Viagens feitas por bicicleta (%) 
Número bicicleta compartilhadas/100mil hab.

376,3 
2,8 

81,4 
16,4%
344,6 

1.200,0 
8,1 

233,9 
56,0%

1.618,9 

  133,0 
      0,2 
      3,2 

0,8%
        0   

144,0 
1,9 

50,7 
13,8%
253,2 

Infraestrutura ferroviária

Extensão infraestrutura ferroviária (km) 
Pessoas por km de infraestrutura (hab./km)
Número de estações por 100 mil habitantes
Número de viagens de trem (viagens/100mil hab.)

93,4 
16.138 

18
46.115 

191,0 
65.660 

64
110.383 

    10,0 
  2.944 

0
0   

50,7 
14.034 

15
30.846 

Peatonal
Área de ruas exclusivas para pedestres (km²)
Viagens a pé (%) *   **

0,37 
16,5%

2,00 
37,0%

    0,01 
5,8%

0,4 
8,4%

Infraestrutura de ônibus Número de ônibus/100 mil hab. 124,72 237,53 24,88 59,9

Transporte público Viagens feitas por transporte público (%) 21,0% 34,0% 7,0% 7,6%

Frota de veículos
Número de carros por habitante
Carros compartilhados por 100 hab.

0,47 
65,10 

0,93 
237,53 

    0,11 
        0   

0,2 
63,5 

Carros elétricos Número de estações de recarga por 100mil hab. 26,2       106,7 0,1 28,6

Transporte ativo Viagens transporte ativo (%) 51,1% 91,0% 24,9% 18,3%

Acidentes
Número de óbitos de ciclistas/ 100 mil hab.

Número de óbitos de pedestres/ 100 mil hab.

0,45 

1,30 

1,40 

5,42 

       0   

    0,18 

0,3 

0,9 

Tabela 2 – Estatísticas básicas dos indicadores quantitativos

* EUA dados para deslocamentos exclusivos para trabalho; ** Análise não considera Curitiba, devido à ausência de dados.
Fonte: os autores.
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Nesse sentido, um dos pontos favoráveis 

da utilização de cidades como benchmarking é 

a possibilidade de estabelecimento de objeti-

vos e metas com base nas melhores práticas. 

Planejadores urbanos podem tirar lições va-

liosas desses números, incorporando concei-

tos e outras dimensões que não econômicas 

à proposição de soluções para os problemas 

em centros urbanos brasileiros, permitindo 

entender como as ações implementadas nos 

sistemas de mobilidade proporcionam ganhos 

sociais, econômicos e ambientais aos usuários 

e cidadãos, contribuindo para a prosperidade 

de cidades e países.

Medidas de controle institucionais      
e de planejamento urbano

Esta análise foi organizada elencando ações 

de planejamento ou institucionais aplicadas ao 

sistema de transportes e mobilidade urbana. 

Estas auxiliam, de forma complementar, a com-

preender os indicadores alcançados pelas cida-

des, acima demonstrados. Ademais, medidas de 

controle são fundamentais para o desenvolvi-

mento integrado de melhorias na mobilidade 

urbana, sejam elas regulamentações legais, 

protocolos de design urbano ou mecanismos 

de monitoramento e geração de dados. 

Com relação ao planejamento urbano, de 

forma geral, as ações mais citadas referem-se 

à restrição de áreas de circulação de carros em 

zonas centrais da cidade e à redução da velo-

cidade de circulação de veículos, criando vias 

para pedestres, para fomentar o uso peatonal e 

reduzir os impactos negativos de veículos, além 

de compatibilizar infraestrutura ferroviária nes-

sas zonas (Quadro 4).

Outras ações desenvolvidas referem-se à 

criação de locais de park+ride (estacionamen-

tos localizados próximos a áreas de transpor-

te público, bicicletas, etc.) que possibilita, aos 

condutores, estacionar os veículos e seguir tra-

jeto de bicicleta ou acessar transporte público, 

fomentando o uso de transporte ativo. Ainda, 

a integração entre modais é muito enfatizada. 

Como solução para estacionamentos, também 

foi verificada a possibilidade de criação de va-

gas subterrâneas para veículos em zonas cen-

trais, com os objetivos de não comprometer a 

qualidade da estética urbana e ampliar espa-

ços para a circulação de pedestres e ciclistas. 

A questão da estética urbana é elencada em 

diversas cidades como fator que influencia di-

retamente no deslocamento de ciclistas e pe-

destres, principalmente.

Com relação ao controle do ruído de fon-

tes móveis, a maioria das cidades possui um 

sistema de monitoramento do ruído associado 

a mapas temáticos. Entre as estratégias para 

reduzir esse impacto, também foi enfatizada a 

criação de rotas específicas para cargas pesa-

das, utilização de pavimentos menos ruidosos, 

barreiras e isolamento de construções e a den-

sificação de áreas centrais e adequação acústi-

ca de edificações para redução do ruído. Além 

disso, são citadas normativas relacionadas ao 

zoneamento de ruído e de legislação específica 

de controle (federais ou municipais). 

No que se refere à poluição atmosférica, 

as ações adotadas pelos municípios são rela-

cionadas ao monitoramento da concentração 

de principais poluentes, substituição de frota 

de transporte público por carros de baixa ou 

nula emissão (veículos elétricos ou hidrogênio). 

Destacam-se, ainda, medidas relacionadas ao 

zoneamento dos níveis de ruído e ao fomento 
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do uso de transporte ativo e a existência de 

taxa de congestionamento em Singapura, co-

brada para veículos no centro comercial em 

horário de pico. 

Com relação a banco de dados e estudos 

específicos para a geração de dados e subsí-

dio a uma gestão mais eficiente do sistema de 

transportes e mobilidade urbana, observam-se 

estudos específicos para ciclistas, pedestres, 

pesquisas de deslocamento, planos diretores 

por tipos de modais e procedimentos para a 

coleta de dados.

Em conjunto com as medidas estruturais 

como infraestrutura de transportes, as medidas 

institucionais e de gestão são fundamentais 

para um controle de externalidades do siste-

ma de transportes urbanos, com destaque para 

a poluição atmosférica e ruído, bem como na 

aquisição e apresentação de dados de qualida-

de e de forma contínua, que são determinantes 

para a composição de planejamento urbano. 

Observa-se que muitas das decisões ina-

dequadas de planejamento urbano nas cidades 

brasileiras e avaliações de soluções alternativas 

são processos que passam ao largo de estudo, 

uma vez que não há dados suficientes para a 

comprovação de melhores alternativas a longo 

prazo. A tomada de decisão acerca de ações 

estruturais e não estruturais compatíveis com 

as necessidades da população considera, quase 

exclusivamente, condições financeiras de inves-

timentos, não sendo avaliado o custo público 

do atual modelo de transportes implementado, 

para que seja comparado com soluções alter-

nativas, além de benefícios indiretos, custos so-

ciais e ambientais a longo prazo. 

Isso também causa uma falha de julga-

mento por parte de tomadores de decisões, 

uma vez que os benefícios econômicos de um 

modelo eficiente de transportes e mobilidade 

urbana serão concretizados em longo prazo, 

como ressaltam Newman (2014) e Maciulis, 

Vasiliauskas e Jakubauskas (2009), gerando 

um dinamismo econômico na cidade, atraindo 

investimentos, tecnologia de ponta e referência 

no setor econômico pela logística proporcio-

nada, maximizando investimentos, eficiência e 

competitividade das cidade, região e da nação 

como um todo.

Conclusão

A utilização de sistemas de avaliação em nível 

mundial permitiu obter uma seleção precisa 

dos indicadores e temas utilizados para avaliar 

condições de mobilidade urbana enquanto eixo 

de promoção de qualidade de vida, qualidade 

ambiental urbana e sustentabilidade. Os indi-

cadores permitiram conhecer o desempenho 

das cidades em função das suas infraestruturas 

implementadas, com destaque para o transpor-

te ativo, além de aspectos institucionais e de 

gestão de externalidades.

Mediante isso, as cidades mais bem-

-classificadas nos sistemas de avaliação foram 

comparadas por meio dos indicadores selecio-

nados, permitindo identificar quais as ações 

que cidades com altos níveis de desempenho 

de transportes e mobilidade urbana realizam, 

gerando um instrumento, para governantes 

e técnicos, das ações de melhoria que podem 

orientar políticas nas cidades brasileiras. 

Soma-se a isso o fato de que a maioria 

das ações, principalmente de infraestrutura, é 

observada em várias cidades do estudo de ca-

so. Isso demonstra que há metodologias consa-

gradas para que se alcancem elevados índices 
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de desempenho da mobilidade urbana, não 

necessariamente demandando soluções ino-

vadoras, haja vista que a maioria dos desafios 

de mobilidade urbana foi ou está sendo supe-

rada pelas cidades estudadas, por exemplo. 

Não obstante a isso, soluções de problemas de 

mobilidade urbana demandam conhecimentos 

profundos, diagnósticos apurados, incluindo 

condições demográficas, socioeconômicas e 

estudos técnicos que sejam adequados às con-

dições socioeconômicas e com o dimensiona-

mento das ações compatível com os anseios da 

população brasileira.

Apesar de todas as cidades analisadas 

possuírem pontos de destaque no que se refere 

a ações de mobilidade urbana sustentável, os 

indicadores demonstraram o melhor desempe-

nho das cidades europeias. Por exemplo, Co-

penhague e Amsterdã possuem taxas de des-

locamento por transporte ativo que atingem 

90%; Helsinque, Umea e Essen, com índices de 

acidentes fatais praticamente nulos; Santiago e 

Singapura com baixas taxas per capita de car-

ros particulares, Helsinque e Estrasburgo com 

taxas elevadas de infraestrutura peatonal. 

Essa comparação demonstrou uma ro-

bustez no sentido de comunicar aspectos estru-

turais e não estruturais que foram fundamen-

tais para que as cidades atingissem elevados 

índices dentro dos objetivos propostos por seus 

sistemas de avaliação. Os indicadores demons-

traram que as cidades comparadas possuem 

diversas ações em comum, com destaque para 

o incentivo ao uso de transporte ativo (peato-

nal e cicloviária), associadas a amplas infra-

estruturas de transporte coletivo ferroviário 

e rodoviário, ofertados de forma eficiente e 

bem-estabelecidos dentro das necessidades da 

população, investimentos em segurança nos 

deslocamentos, além de iniciativas relaciona-

das ao uso compartilhado de modais. Como 

consequência, altas taxas de uso pela popula-

ção são observadas, proporcionando uma redu-

ção de impactos ambientais e a melhoria nos 

indicadores de qualidade de vida e ambiental. 

Conclui-se que cidades que enfren-

tam severos problemas com a questão dos 

transportes, como é o caso no Brasil, podem 

aprender com outras, com base nas ações 

bem-sucedidas e consagradas dessas cidades, 

adequando-as à realidade de cada local. Dessa 

forma, pesquisas relacionadas podem exercer 

influência sobre tomadores de decisão, desen-

volvimento de estratégias específicas, além 

de gerar espírito de competição entre cidades 

por melhores colocações. Dessa forma, para 

trabalhos futuros, recomendam-se o aprofun-

damento dos indicadores selecionados e sua 

correlação com aspectos de qualidade de vi-

da, ambiental e econômica das cidades, bem 

como o impacto da melhoria das condições de 

mobilidade na economia, no meio ambiente e 

na qualidade de vida e a validação para outros 

estudos de caso.
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