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RESUMO

Objetiva-se estudar a teoria acerca da mobilidade urbana relacionando-a com a
atividade turistica enfatizando suas implicacdes, aspectos da realidade e perspectivas
da capital maranhense analisando n&o apenas os tipos de transportes existentes, mas
a infraestrutura destinada a circulacdo destes. Discorre-se sobre a importancia do
planejamento para que haja uma boa fluidez na locomocdo dos cidadaos além de
relacionar suas ferramentas com os fatores encontrados no turismo, como a logistica,
gestao publica, sustentabilidade, sistema turistico, entre outros. Aborda-se o conceito
de intermodalidade e explica-se porgue sua pratica pode se tornar uma saida para
varios problemas de trafego existentes na atualidade enquanto cita-se estratégias ja
utilizadas que resultaram na melhoria do fluxo dos meios de transportes em varias
cidades do mundo. Utiliza-se um estudo de carater tanto descritivo quanto exploratorio
para estudar-se os resultados gerados pela aplicacdo de um questionario onde 144
pessoas acima de 18 anos deram sua opinido a respeito do nivel de mobilidade
urbana encontrado na cidade de S&o Luis. Dentre os assuntos abordados na pesquisa
estdo a qualidade das vias e 0os meios de transporte mais utilizados. E finalmente,
utilizam-se os conhecimentos colhidos para interligar a importancia da mobilidade

urbana com o desenvolvimento turistico da cidade.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Planejamento. Sustentabilidade. Transporte.

Infraestrutura.



ABSTRACT

This study focuses on the theory of urban mobility linking it with tourism activity
emphasizing their implications, aspects of reality and prospects of the capital of the
state of Maranhdo investigating not only the types of existing transport, but the
infrastructure designed for such movement. Discusses the importance of planning, so
there is a good mobility of citizens, relating its tools to the factors found in tourism, such
as logistics, public management, sustainability, tourism system, and others. It
investigates the concept of co-modality and explains why its use can become a
solution for various currently existing traffic problems in addition it exposes strategies
already used which resulted in a improved flow of transport in cities around the world. It
is used a descriptive as much as a exploratory approach to study the results generated
by a questionnaire that was applied where 144 people over 18 years old gave their
opinion about the level of urban mobility found in the city of Sdo Luis. Among the
issues addressed in this study, there are the quality of streets and avenues and types
of transport used. And finally, the knowledge learned is used to link the importance of
urban mobility with the tourism development within the city.

Keywords: Urban mobility. Planning. Sustainability. Transportation. Infrastructure
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1 INTRODUCAO

O Turismo é considerado uma das atividades econbmicas de maior
crescimento no mundo, e de acordo com o que o site oficial da OMT (2010)* revela,
“[...] o volume de negdcios do turismo € igual ou até superior ao de exportacao de
petréleo, alimentos ou automoveis”. Seguindo um crescente progresso, 0s futuros
consumidores serdo “ainda mais exigentes e mais bem educados e informados. Isso
significa seguranca e atencdo a qualidade. Saberdo o que conseguir na hora. Nao
permitirdo escusas ou demoras” (ZARDO, 2003:24). Dessa forma, € necessario que
as cidades e seus planejadores criem formas de se manterem competitivos e estejam
aptos a absorver da melhor forma possivel a demanda existente, ou seja, € necessario
conhecer bem e saber explorar adequadamente os recursos e a demanda oferecida
pelo meio. No cenario atual da cidade de S&o Luis, identifica-se um crescente e
continuo aumento da frota de automaoveis particulares que visam suprir necessidades
gue o transporte coletivo ndo estd sendo capaz de absorver. Esse aumento
exacerbado causa problemas viarios alarmantes que geram uma grande demanda por
um planejamento do espaco urbano que visa, por sua vez, melhorar a mobilidade
urbana. Essa demanda ndo s6 vem da populacao local, mas dos turistas que visitam a
cidade, evidenciando uma deficiéncia critica na logistica de varios pontos
estratégicos.

As analises que dizem respeito aos transportes e a mobilidade sao de
grande interesse para o desenvolvimento urbano sustentavel, uma vez que ao se
tratar do assunto, o que € vivenciado nas vias publicas de S&o Luis, assim como em
grande parte do cenario brasileiro, traz prejuizos para o desenvolvimento das cidades,
0 gue conseguentemente afeta o turismo tanto em sua atratividade como em sua

pratica.

As questdes de mobilidade foram, até entdo, tratadas em segundo plano,
levando em consideracdo somente o movimento dos transportes na constante
tentativa de resolver o problema da falta de espaco para que 0s automoveis possam
transitar. Na falta de éxitos, o planejamento e até mesmo o conceito de mobilidade

urbana foram reajustados. Assim, atualmente, falar de mobilidade urbana implica em

! Fonte: PORTAL OMT. http://www.unwto.org/aboutwto/why/en/why.php?op=1- Acesso em: 15/11/12
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guestdes ambientais, econbmicas, sociais e 0 planejamento fisico das cidades, ou
seja, o desenvolvimento de uma cidade esta relacionado ao nivel de mobilidade e
acessibilidade da populacéo que a partir dai, traz a melhoria da qualidade de vida, o

que resulta na chamada mobilidade urbana sustentavel.

Dessa forma, o sucesso da mobilidade urbana se torna extremamente
importante para o turismo da cidade de S&o Luis, pois suas localidades turisticas
devem se utilizar de planejamentos para que seus potenciais ndo sejam anulados pela
ma& experiéncia vivenciada pelo visitante devido a fatores de planejamento urbano

como congestionamentos, ou calcadas intrafegaveis.

No que tange ao objetivo principal, determina-se: estudar os pressupostos
tedricos acerca da mobilidade urbana criando relacbes com a atividade turistica
enfatizando suas implicacdes, aspectos da realidade e perspectivas na cidade de Séo
Luis — MA. Dentre os objetivos especificos, descreve-se: i) Desenvolver através de
pesquisa bibliografica e documental, a fim de constituir uma base tedrica relacionada
a tematica com informacdes primarias e secundarias; ii) Reunir teorias acerca das
tematicas, planejamento urbano, logistica e engenharia de trafego, relacionando-as
com a gestao publica do turismo e as principais vertentes entorno do desenvolvimento
sustentavel; iii) Demonstrar a importancia do pensamento logistico aplicado ao
planejamento urbano, evidenciando as dimensdes e contribuicdes de um projeto de
Mobilidade Urbana para retirar maior proveito da atividade turistica na ilha de S&o
Luis.

Enquanto énfase de solugdo descreve-se como problematizacao: de que
forma a mobilidade urbana pode influenciar a atividade turistica tendo como énfase o
estudo da realidade e perspectivas deste fendbmeno na cidade de S&o Luis -

Maranhao?

1.1 Estrutura do trabalho

O presente trabalho compbe-se de sete capitulos que apresentam
questdes que expbem a relacdo existente entre a pratica do turismo e o
desenvolvimento da mobilidade urbana. Primeiramente, sdo apresentados aspectos

fundamentais na construcdo deste estudo incluindo justificativa, objetivos,
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problematizacdo e a estrutura do estudo. No segundo capitulo, sdo levantadas
analises bibliograficas com o intuito de se reunir conhecimentos suficientes acerca do
conceito de mobilidade urbana. Além disso, sdo mencionados 0s principais meios de
transportes encontrados em S&o Luis e suas relacdes com a sustentabilidade local. O
terceiro capitulo determina conceitos de planejamento e sistema turistico
relacionando-os com o planejamento urbano e exemplificando estas teorias através
de casos reais onde o planejamento urbano foi aplicado com sucesso. O quarto
capitulo explica o conceito de logistica, assim como fluxo e demanda turistica,
analisando-os tanto pela visdo do mercado turistico como um fator determinante para
o planejamento da mobilidade urbana. No quinto capitulo sdo encontrados métodos
utilizados para o desenvolvimento do trabalho enfatizando o tipo de pesquisa utilizado,
o0 universo de amostra, coleta, tratamento e tabulacdo dos dados. Ao final, é
destacada a realidade urbana de S&o Luis através do ponto de vista do pesquisador.
No sexto capitulo sdo expostos os resultados da pesquisa realizada com breves
abordagens sobre o seu significado. Por fim, sdo feitas sao feitas as consideracoes

finais onde sédo apresentadas as conclusdes sobre o tema abordado.
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2 MOBILIDADE URBANA: conceitos, estratégias e perspectivas

O presente capitulo aponta a visdo de varios autores e entidades sobre o
conceito de mobilidade urbana, analisando seus principios e sua composi¢do. Com
embasamento de diversos especialistas, também sdo caracterizados 0s principais
meios de transportes utilizados atualmente na cidade de Sao Luis, seus aspectos
positivos e negativos e suas relacées com a sustentabilidade e como o cenario atual

afeta o turismo.

2.1 Bases fundamentais e tipologias

Os cidadaos de hoje tendem a se movimentar em massa de suas moradias
até onde trabalham, fazem compras e se entretém. Caso estes locais ndo estejam
proximos entre si, o deslocamento a pé se torna inviavel, tornando necessario o uso
de transporte individual ou coletivo. Estes equipamentos de transporte sao
extremamente variados e sdo caracterizados por simples bicicletas que sado usadas
como transporte individual até os 6nibus para o transporte coletivo. Uma gama de
fatores ira definir qual € o transporte mais eficiente a ser usado, dentre eles, pode ser
mencionada a distancia, tempo disponivel, conforto esperado e valor disponivel para
ser gasto.

Para Duarte (2007:11), “a necessidade de movimento dos cidadaos
depende de como a cidade estd organizada territorialmente e vinculada
funcionalmente com as atividades que se desenvolvem no espaco urbano”. Ou seja,
para uma boa eficiéncia das éareas urbanas, o planejamento destas se torna
fundamental. Porém, num contexto em que pessoas possuem diferentes opiniées
relacionadas ao tipo de transporte escolhido, € facil identificar atritos entre usuérios e
condutores de meios de transporte que demandam por mais espaco. Duarte (2007)

afirma que esses atritos se devem a “contradicées econdmicas, sociais e politicas”.

Com relacdo a demanda de espaco, ainda na visdo de Duarte (2007: 11)
“essas duas esferas, organizacional e fisica, e suas contradicdes, atingem

primeiramente as populacdes mais pobres e menos protegidas, onde a circulacdo e a
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acessibilidade ao espac¢o urbano sdo intensamente reduzidas”. Assim, em meio a ma
organizacao territorial em que as distancias entre a moradia, o trabalho, o lazer e o
comércio sao elevadas, o cidadao procura o meio de se locomover que melhor se
adapte as suas demandas. No entanto, nesse quesito, a populacdo com condi¢cdes
financeiras reduzidas tem poucas opc¢des, o que na opiniao do autor influi diretamente
sobre a qualidade de vida desses moradores de regides periféricas. Castro (2007:72)
segue a mesma linha de pensamento, aborda essa problematica e afirma que “ao se
dar acesso direto ao centro da cidade, procura-se induzir nos habitantes de bairros
periféricos um sentimento de inclusdo no espago publico e na vida urbana”. E obtendo
acesso facil a diferentes pontos da cidade, o cidaddo que reside a uma distancia
consideravel do centro urbano podera optar por ndo adquirir um transporte individual

motorizado.

A partir do momento em que o transporte publico se torna irregular, de ma
qualidade e ndo mais conveniente, a saida mais imediata ao cidadao € o transporte
individual, no entanto, segundo Almeida (2008: 07) "quando as distancias sao
grandes, as op¢oOes individuais ndo resolvem: a bicicleta ndo d& conforto e o carro
provoca congestionamento, perda de tempo e poluicdo”. Mediante o pensamento do
autor, existem varias possibilidades a serem analisadas antes de desenvolver
gualquer planejamento urbano haja vista que 0s meios de transporte devem
contemplar as necessidades da populagcdo e, sobretudo, as premissas da
sustentabilidade.

Dessa forma, para que haja conforto e ainda uma reducdo de tempo no
percurso, faz-se necessaria a implantacdo de transportes publicos eficientes e de
qualidade como o "[...] trem para os suburbios e o metr6 e os corredores de 6nibus
para a malha urbana, solugcdes nem sempre viaveis economicamente ou convenientes
em termos urbanisticos, como no caso dos corredores” (ALMEIDA, 2008: 07). O
pensamento citado reforca a necessidade de uma boa escolha do meio de transporte
a ser utilizado em grandes distancias enfatizando o transporte coletivo, em que o
usuario encontra um potencial conforto e velocidade na locomocdo até o destino
desejado. Porém, também destaca a dificuldade que pode ser a adaptacdo de uma
cidade ndo planejada ao novo método de transporte devido a falta de estrutura e
espaco que se encontra tomado pelas vias planejadas especialmente para o

automovel.
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Segundo o Férum de Pesquisa Europeia para a Mobilidade Urbana
(EURFORUM) (2007:04), mobilidade é:

Habilidade das pessoas de participar de atividades com diferentes
propésitos, em diferentes lugares e, para bens, possibilitando acesso as
atividades relacionadas a sua produgédo e comercializagéo, as quais ocorrem
frequentemente em diferentes lugares. Para o transporte de passageiros as
atividades representam a residéncia, o trabalho, a educagéo, o lazer e as
compras. Para o transporte de cargas, as atividades representam a extracao
de matéria-prima, o0 processamento, a estocagem, a venda, a reciclagem,
etc”.

Com essa definicdo, o estudo diz que o termo “mobilidade” é a
possibilidade de circulacéo de pessoas e bens. E o catalisador de um sistema onde se
podem identificar cidaddos seguindo uma rotina, produtos sendo processados e
comercializados e também turistas que circulam ao conhecer novos pontos de

interesse.

Vasconcellos (2012) afirma que o0s objetivos do planejamento da
mobilidade sdo compostos por seis itens. Dentre eles, dois ja sdo bem conhecidos no
planejamento urbano, séo eles: a) fluidez, que seria alcancada através de uma boa
velocidade e com poucas interrupcdes no trafego; b) seguranca, que se refere a
auséncia de acidentes. Além destes, deve ser levado em consideracdo os seguintes
pontos: c¢) acessibilidade, que é subdividida em dois tipos. O primeiro, a
macroacessibilidade, que leva em consideracao a facilidade de atingir as construcées
e equipamentos urbanos. O segundo tipo é a microacessibilidade, e refere-se a
facilidade relativa de ter acesso direto aos veiculos ou destinos desejados, por
exemplo, condi¢des de estacionamento e de acesso aos pontos de 6nibus; d) nivel de
servico do transporte, que refere-se ao nivel de conforto do modal com relacdo ao
veiculo utilizado e as condi¢des das vias e da sinalizacao; e) custo do transporte, que
visa analisar 0s custos monetarios tangiveis, como as tarifas do transporte publico, o
combustivel, o estacionamento, as taxas de licenciamento de veiculos, 0os seguros e
custo de manutencdo dos veiculos. Também engloba os custos intangiveis como o
tempo gasto nos deslocamentos; f) qualidade ambiental, que representa o nivel de
impacto do trafego nas condi¢cbes atmosféricas e de ruido, e a compatibilidade entre o

tipo de trafego e o ambiente local.
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Por meio do Ultimo pensamento, identifica-se uma série de fatores
fundamentais para a otimizacdo do planejamento de mobilidade sustentavel em que é
levada em consideracédo principalmente a qualidade de vida das pessoas que estao
na rua, independentemente do seu meio de locomocéao e também o meio ambiente e
sua resposta as mudancas no espaco urbano. Sobre os objetivos citados,
Vasconcellos (2012:148) ainda diz que “estes objetivos devem ser considerados em
todo e qualquer estudo de circulacdo, porque eles estdo relacionados, direta ou

indiretamente, a todos os problemas de circulacéo”.

Assim, o conceito de "mobilidade urbana” ndo € somente a forma como &
feito o deslocamento de veiculos. Trata-se do deslocamento das pessoas levando em
consideracao a necessidade que elas tém com relagcdo aos servigos que 0s centros
urbanos oferecem, ou seja, é necessario interligar os sistemas viarios e de transportes
ao que a cidade oferece, como emprego, moradia, lazer, cultura, entre outros. Além
disso, é necessario envolver o sistema de transportes com o meio-ambiente,

mantendo um equilibrio e buscando-se assim, a sustentabilidade.

Atualmente existe uma nova consciéncia quanto a sustentabilidade e a
preservagao ambiental. Dessa forma, o termo "mobilidade urbana" foi se refinando e o
gue antes significava apenas a circulacao de veiculos, hoje, segundo o portal oficial do
TCU (2010)2, apresenta-se além do conceito inicial e se amplia com foco nas
pessoas, além disso, “[...] vincula-se diretamente a organizacdo territorial e a
sustentabilidade das cidades". O que significa que foi analisado que o fluxo de carros
nao pode ser considerado como o Unico elemento a ser levado em conta no momento
da realizacdo de um planejamento de melhorias da mobilidade urbana. Fatores como
localizacé@o de pontos chave como &reas comerciais, escolas e locais de lazer também
influenciam na hora de planejar objetivando o desenvolvimento sustentavel de uma

regiao.
Segundo o site oficial do Ministério das Cidades (2012)*:

A Mobilidade Urbana Sustentavel pode ser definida como o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar o

2 Fonte: PORTAL TCU (2010). http://portal2.tcu.gov.br/ — Acesso em: 10/10/2012.

* Fonte: PORTAL Ministério das Cidades.
http://www.cidades.gov.br/index.php/politica-nacional-de-mobilidade-urbana — Acesso em: 15/11/12
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acesso amplo e democratico ao espago urbano, através da priorizagdo dos
modos ndo-motorizados e coletivos de transportes, de forma efetiva, que ndo
gere segregacdes espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente
sustentavel.

Esta definicdo caracteriza bem a nova identidade do planejamento urbano,
em gue ha a preocupacdo com um planejamento que seja util a curto, médio e longo
prazo, além de retirar o automoével de sua posicdo comumente prioritaria, dando

espaco aos transportes publicos e ndo motorizados.

Todavia, no cenario brasileiro, o crescimento acelerado das cidades e o
aumento no numero de carros (que segundo Almeida e Ferraz (2012) chega a ser de
“13.000 por dia no pais”) causa a sobrecarga das vias, ocasionando frustracdo aos
gue as utilizam nos centros urbanos. Sendo assim, o planejamento da mobilidade
urbana acarreta em impactos na economia local e principalmente na qualidade de
vida. Quando esse planejamento nao é realizado, o resultado pode custar tanto para

empresas quanto para a populacéo devido as perdas que proporciona.

No mesmo contexto, o site da revista Veja (2012) menciona em uma de

suas matérias que:

Em S&o Paulo, chegamos ao ponto em que um quarto dos paulistanos leva
entre uma e duas horas diarias apenas para chegar ao trabalho, com a
velocidade média dos veiculos de 15 quildbmetros por hora no pico da tarde e
congestionamentos que somam um custo coletivo anual estimado em 30
bilhdes de reais.

Dessa forma, é possivel verificar que um planejamento da mobilidade
urbana que ndo se adequada & demanda se torna uma falha na estrutura do
planejamento turistico que tem como objetivo receber bem o turista e proporcionar-lhe
uma boa experiéncia em toda a sua estadia na cidade incluindo a liberdade de se
deslocar com facilidade dentro de seus limites, seja qual for o meio de transporte
escolhido. Ou seja, o transito também é um agente determinante do nivel de
contentamento do turista com relacdo ao destino turistico, assim como para a criacéo
ou ndo de um ambiente propenso para o investimento de novos empreendimentos do

setor.

A busca da sustentabilidade dos programas de mobilidade garantira que os
orgaos publicos retirem o foco exclusivo do sistema de transporte coletivo e
vejam nas outras modalidades de transporte, e principalmente na integragao,
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algumas solucdes, ou ao menos a amenizacdo, de grande parte dos
problemas causados pelo privilégio gerado pelo uso indiscriminado do
automovel particular. (DUARTE, 2007: 09)

O trecho descrito mostra que o autor ndo acredita que o transporte publico
seja, sozinho, a solugéo para os problemas causados pelos congestionamentos. Em
sua viséo, assim como na de varios outros autores ainda a serem citados, a solucéo
que transforma a mobilidade urbana numa realidade € a utilizacao de diversos meios

de transportes e principalmente na integracao destes.

Para a Comissédo das Comunidades Europeias (2007:06), “a mobilidade
urbana deve permitir assegurar o desenvolvimento econdmico das vilas e cidades, a
qualidade de vida dos seus habitantes e a defesa do respectivo ambiente”. Assim
como ja identificado antes, eis aqui o principal papel de um planejamento de
mobilidade sustentavel. Mas para que a otimizac&o desse planejamento seja elevada,
€ preciso contar ndo apenas com um sistema de transporte, mas como ja foi dito, com
a integracao dos existentes. Sobre essa integracdo, a Comisséo das Comunidades
Europeias (2007:06) exibe o mesmo pensamento ao dizer que os cidaddos devem
poder “otimizar as suas deslocacoes através de ligacOes eficazes entre os diferentes
meios de transporte. Cabe as autoridades promover a co-modalidade e redistribuir o
espaco libertado pelas medidas de redugcao do congestionamento”. Observando os
citados pensamentos da Comissdo das Comunidades Europeias e do autor Fabio
Duarte (2007), conclui-se que apesar de que estes dois trabalhos tenham sido
produzidos em cenarios diferentes, a importancia do planejamento da mobilidade e
sua consequente integracao dos meios de transportes tém grande importancia para a
fluidez de pessoas, sejam elas cidadaos locais ou turistas, assim como também de

produtos e servigos, dentre eles, os relacionados ao setor turistico.

2.2 Transportes

E impossivel imaginar o desenvolvimento de uma cidade sem que haja
meios de transporte, seja 0 objetivo transportar pessoas, bens ou servicos. Com o
crescimento de uma localidade, € fundamental que hajam transportes que facilitem a
locomocéo de um ponto “A” a um ponto “B” que vao além do andar a pé. Ao falar sobre

meios de transporte, Vasconcellos (2000:27) afirma que “a acessibilidade, vista como
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facilidade de atingir os destinos desejados, € a medida mais direta (positiva) dos
efeitos de um sistema de transporte”. Tendo em vista 0 mencionado, fica claro que os
meios de transporte, sendo eles individuais ou coletivos, baseiam-se na premissa de
criar um ambiente favoravel a acessibilidade e fazer com que o seu usuario possa se

deslocar da maneira mais rapida e facil possivel.

Torre (2002:02), ao comentar sobre a fungao dos transportes, afirma que:

Durante o desenvolvimento dos transportes, se valorizam 0s recursos
naturais distantes, estabelecendo-se uma intercomunicacdo entre o0s
diversos grupos sociais; dai que a funcao principal deles seja a integracdo de
todos os elementos — tanto as pessoas como 0s bens — em ambitos
geograficos mais amplos, o que traz como consequéncia a ampliacdo do
marco econdmico, social e politico em que se desenvolve a atividade
humana.

O que implica dizer que sem um meio de locomoc¢éao mais desenvolvido que
o ato de caminhar, as cidades se reduziriam a pequenos nucleos onde a oferta de
produtos seria extremamente limitada. O transporte deu a sociedade, a op¢ao de se
desenvolver e interagir com outras sociedades, o que é um fator indiscutivel para o

setor do turismo.

Porém, com o crescimento dos centros urbanos e a falta de merecida visao
das autoridades sobre as vias e seus planejamentos como prioridade, 0 espago
dedicado a mobilidade atingiu a sua saturacdo. Duarte (2012:68) retrata esse fato ao
dizer que “nas ultimas décadas do século 20, os impactos negativos do transporte
particular motorizado tornaram-se alarmantes, pelo excessivo consumo de espaco
publico, de energia e pela emissdo de gases poluentes”. O autor expde problemas
onde o meio de transporte individual (antes visto como sinbnimo de progresso) se
tornou a principal causa. Ocupando espacos destinados a convivéncia social e
causando poluicdo sonora e do ar. Duarte (2007:11) continua sua analise sobre o

transporte e afirma que:

O crescimento acelerado dos centros urbanos nos Ultimos anos e 0 aumento
do nimero de transportes individuais no total de viagens motorizadas vém
desconfigurando o papel das cidades, o de proporcionar qualidade de vida e
gualidade de circulacao, intensificando os conflitos entre diferentes modos de
deslocamento e gerando gastos econdmicos vultuosos, na tentativa de
viabilizar o fluxo de veiculos motorizados.
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O autor alega que enquanto as cidades tentam se adaptar a demanda que
0s usuarios de veiculos individuais, é perdido o espaco reservado aos pedestres,
ciclistas, etc. Todos estes buscando um melhor acesso. No entanto, a tentativa de

criar espaco para o veiculo individual causa prejuizos econémicos, naturais e sociais.

Em meio as divergéncias de demandas expressadas por cada usuario dos
diferentes modais, assim como dito anteriormente por Torre (2002), Castro (2007:121)
também acredita na integracdo de todos os elementos. Segundo a autora, “[...]para
gue os diferentes modos de transporte funcionem como um sistema de vasos
comunicantes em que cada modo é capaz de absorver os excedentes dos outros, €
necessario promover sua integracao, isto é, a facilidade com a qual os usuarios
mudam de um tipo de transporte para outro: a inter-modalidade”. Assim, é constatado
gue nao é apenas a disponibilidade de diversos modais que trara o desenvolvimento
da mobilidade. Estes devem estar conectados para que, juntos, possam servir a

populacdo de maneira eficiente.

No modal terrestre o ato de andar é o meio de locomog¢do mais conhecido
pelo ser humano e também o mais antigo. Porém é um método que, com o passar do
tempo, vem sendo esquecido pelos planejadores das vias urbanas. E o que pensa
Vasconcellos (2000:149) ao afirmar que "a desumanizacdo causada pela era da
motorizacdo é tdo profunda que o planejamento de transporte tradicional e muitos
estudos e propostas ignoraram o mero ato de andar a p€”. Essa afirmacéo é percebida
ao se analisar o desenho das calcadas em varios pontos do pais. A demanda vinda
dos usuéarios de transportes individuais foi levada como prioridade e a consequéncia
disso é vista nas grandes avenidas que tentam absorver o crescente fluxo de carros
ao lado de pequenas calcadas que desencorajam o ato de caminhar, e que acabam
sendo usadas principalmente por aqueles que nao tém outra opgao.

Andar é uma forma de transporte em si e é também um modo complementar,
para todas as viagens motorizadas. Poucas viagens motorizadas podem ser
feitas sem andar a pé. Viagens em transporte coletivo requerem percursos a
pé de cerca de 500 metros em cada extremo. Viagens em transporte privado
requerem percursos a pé toda vez que o veiculo se encontra distante do local
da atividade da pessoa. Quando as distancias totais percorridas pelas
pessoas sao consideradas, a importancia do andar a pé torna-se mais clara
ainda (VASCONCELLOS, 2000:150).
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Nesse trecho, Vasconcellos vé a caminhada como o principal meio para se
iniciar a intermodalidade. O autor expde como é fundamental que na discussao sobre
transportes seja dado ao pedestre, o seu devido valor. Independentemente do tempo
gasto dentro de um veiculo motorizado, em um momento o cidadao se tornara usuario
dos equipamentos destinados aos pedestres. Duarte (2012:21) tem um pensamento
semelhante e diz que “a calcada € o0 equipamento capaz de proporcionar a
acessibilidade do pedestre ao espaco urbano, permitindo que o mesmo atinja seu
destino com conforto e seguranca”. Mediante as afirmacdes de Vasconcellos e
Duarte, pode-se afirmar que motoristas ou passageiros de veiculos motorizados,
muitas vezes exercem a funcdo de pedestre e a partir do “caminhar”, pode-se ou nao
haver uma intermodalidade de transportes. De qualquer forma, a calgcada é uma via
que deve facilitar 0 meio de transporte primario exercido pelo pedestre. No entanto,
ndo sendo apenas uma via, a calgcada € um importante fator que determina uma
sociedade, pois nesses ambientes os cidaddos também podem encontrar
entretenimento, lazer, cultura e principalmente, a interacdo com outros cidad&os. E o
que Duarte (2012:30) incita ao dizer que “as cal¢cadas ndo sdo apenas elementos de

ligacdo entre os espacos urbanos, mas também espacgos de convivéncia cidada”.

Em suma, o pedestre, utilizando sua forma primaria de locomocéo néo é
levado em consideracgao pelos planejadores do espaco urbano, mesmo que a criagcao
de areas para a sua circulacdo tenha varios aspectos positivos. Ao levar tal situacéo
para o ambito turistico, € possivel identificar um problema ainda maior, pois o turista
ao conhecer uma cidade, se utiliza principalmente do “caminhar” para se locomover
pelos os pontos turisticos. Entdo para que ele tenha uma boa experiéncia, é
fundamental que equipamentos que facilitem a acessibilidade do pedestre sejam

instalados.

Partindo para o meio de locomogdo mecanico ndo motorizado, €
identificada a bicicleta, considerada por Vasconcellos (2000:154) como o meio
mecanizado de transporte mais importante do mundo. Segundo o autor, “elas existem
em muito maior quantidade que veiculos motorizados em paises como a China e a
india e sdo também dominantes em muitos paises desenvolvidos como a Holanda e o
Japao”. Esse trecho se torna importante ao se concluir que apesar de ser um meio de

transporte simples e mais acessivel em comparacédo com os outros modais, a bicicleta
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€ o0 meio de transporte predominante em determinados paises desenvolvidos e
subdesenvolvidos, o que comprova a eficiéncia desse meio de transporte

independentemente do nivel de desenvolvimento de uma regiéo.

Paiva et al. (2012) definem o modal em questéo e explicam que:

A bicicleta € um modo de transporte eficiente e que apresenta uma série de
vantagens para seus usuarios e para a sociedade, tais como: baixo custo de
aquisicdo e manutencgdo, pouco tempo perdido em congestionamentos,
grande durabilidade, alta flexibilidade de rota, ndo exigéncia de consumo de
combustivel, necessidade de pouco espa¢co para estacionamento e sua
utilizacdo, além de trazer beneficios para a salde e ndo agredir o meio
ambiente.

Dessa forma, ao caracterizar a bicicleta de forma isolada, a concluséo € de
gue se trata de um transporte acessivel e eficiente, cujos beneficios vao desde baixo
custo, até a melhora da qualidade de vida, pois o0 usuario evita o estresse do
congestionamento, além de trazer beneficios a propria salude e ao meio ambiente.
Duarte (2012:31) segue a mesma linha de pensamento e acredita que “na visao
ambiental a bicicleta é o simbolo do transporte sustentavel e acessivel a grande parte
da populacéo, e necessita infraestrutura simples”. Nessa visédo, a bicicleta se torna
exemplo de acessibilidade, qualidade de vida e sustentabilidade. No entanto, se faz
necessario investigar ndo somente o meio de transporte, mas o proprio ambiente em
que ele é inserido e a infraestrutura oferecida ao mesmo. E é nesse fator que se torna
possivel encontrar uma série de falhas que tornam a bicicleta, um transporte pouco
atrativo em grande parte do contexto brasileiro.

Reprogle (1991 apud VASCONCELLOQOS, 2000:156) analisa esse ambiente
nos paises em desenvolvimento e afirma que a maioria dos autores “concorda que as
principais barreiras sao a aquisi¢cdo, o0 ambiente hostil no transito, o roubo e politicas
governamentais desfavoraveis”. Anos mais tarde, essa ideia € reforgcada por Bianco
(2003:169) que traz essa andlise para o ambiente brasileiro e conclui que “os maiores
obstaculos para utilizacdo de bicicleta como meio de transportes sdo: a inseguranca
guanto a atropelamento, o medo de assalto, a falta de estacionamentos e finalmente a
falta de ciclovias”. As falhas encontradas vdo de problemas estruturais até a
seguranca, 0 que se tornam motivos de aversdo dos cidadéaos a utilizarem a bicicleta
como meio de transporte. Os autores citados acima, mesmo tendo suas ideias

publicadas em diferentes décadas, chegam a mesma conclusdo e expdem uma
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grande falha na administracdo publica que deixou de desenvolver o modal em
guestao.

Ao se mencionar a infraestrutura, € importante lembrar que, como foi dito
anteriormente, com o desenvolvimento das cidades, 0os espacos para meios de
transportes ndo motorizados foram gradualmente sendo reduzidos. Dessa forma,
guando a bicicleta é posta em pauta, “o primeiro grave problema é a dificuldade de
usar as vias, principalmente onde o transporte motorizado tem sido crescentemente
apoiado” (VASCONCELLOS, 2000:157).

Como ja visto anteriormente, a intermodalidade, ou seja, a integracdo dos
modais, se faz necessaria para que haja desenvolvimento no setor de transportes.
Essa afirmacéo tem o mesmo significado ao se tratar da bicicleta. Porém, no Brasil
esse modal ndo é visto como um meio de transporte pela administracdo publica, que

Vé na bicicleta, principalmente um meio de lazer.

Hoje o ciclista brasileiro ndo tem a possibilidade de realizar seus trajetos de
forma continua em ciclovias, pois elas possuem tracados pouco extensos,
normalmente ligando pontos de lazer da cidade (como ciclovia entre
parques), e ndo, de fato, integradas ao sistema viario da cidade. Como
exemplo, temos em S&o Paulo menos de 30 km de ciclovias, dos quais 20km
estdo dentro de parques — ou seja, ndo sdo encaradas como estrutura para
mobilidade urbana. (DUARTE, 2012:34)

E importante citar ainda que o autor também expde numeros que
evidenciam a precariedade da infraestrutura destinada a bicicleta no Brasil. Segundo
ele, em toda a sua extensao, o0 pais possui cerca de 600km de ciclovias enquanto
apenas a cidade de Bogota possui 300km. Ja na Suica, sdo 3 mil quildbmetros de
ciclovias construidas.

A importancia de se criar uma infraestrutura direcionada ao usuario de
bicicleta recai mais uma vez na intermodalidade, que com as ferramentas corretas,
pode tornar possivel a articulagdo desse modal com outros meios de transporte e
levar os usuarios a percorrerem maiores distancias. Duarte (2012:34) vé essas
ferramentas na forma de “bicicletarios (estacionamentos) e paraciclos (barras
metalicas para prender as bicicletas) instalados em pontos de grande movimento da
cidade”. Ou seja, criando facilidades como as citadas, o poder publico passa a
estimular a integragao da bicicleta a outros meios de transporte fazendo assim com

que o ciclista possa iniciar seu trajeto através da bicicleta e continua-lo através do



23

modal de sua preferéncia. Para isso, é necessaria apenas a garantia de que a bicicleta
estard segura seja na estacdo de metrd, no terminal de integracdo de 6nibus, entre

outros.

Leiva e Barbosa (2006:65) veem a integracdo da bicicleta com outros
meios de transportes publicos como um fator de grande importancia no
desenvolvimento da incluséo social. Segundo os autores, “ao incentivar o uso da
bicicleta, a grande maioria da populacao, principalmente de baixo poder aquisitivo,
poderd participar integralmente da sociedade de forma inclusiva, tendo sua
mobilidade urbana potencializada”. Ressalta-se que mediante a este processo, a
inclusédo social afeta diretamente a qualidade de vida do cidaddo, que passa a fazer
parte do planejamento urbano, independente de sua opcao de transporte e tendo a

mesma importancia que usuarios de qualquer outro modal.

Partindo para transporte motorizado, é de facil percepcao que atualmente,
0 meio de transporte predominante no Brasil € o carro, que segundo Silva (2012) esta
na proporcao de 1 para cada 5 habitantes. Essa estatistica representa a opinido do
cidadao que, na falta de atrativos para a utilizacao de transportes alternativos, vé no
carro a solugdo para a acessibilidade. No entanto, para a Comissdo Europeia
(2000:09) o éxito do automovel tornou-se um dos principais problemas da propria
situacdo em que este foi criado para solucionar: a mobilidade urbana. Para a
comissao, “o numero de horas perdidas nos engarrafamentos ascende ja a milhées de
horas. A mobilidade que se associa ao automovel particular confunde-se atualmente
com imagens apocalipticas de paralisia das cidades”. Ou seja, com 0 passar dos
anos, uma importante invencéo, simbolo do desenvolvimento e criada para diminuir as
distancias, tornou-se a principal causa dos congestionamentos e das horas perdidas
no transito. Mesmo assim, em varios casos o automével ainda é visto como a melhor
alternativa sobre os ndo motorizados e motorizados coletivos pela sua “relacéo
distancia/tempo que, em muitos casos, é bastante reduzida”. (DUARTE, 2012:49)

Essa valorizagdo do automével no pais traz diversos efeitos para as
cidades brasileiras que ndo se resumem apenas na logistica, mas também no meio
ambiente e na propria qualidade de vida. Affonso (2009:27) afirma que “os automoveis
e as motocicletas estdo no centro da crise de mobilidade, figurando entre as principais

causas dos congestionamentos, do aumento da poluicdo e dos acidentes [...]".
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Complementando o pensamento de Affonso, a ANTP (apud DUARTE, 2012:50) expde

que:

Os congestionamentos e a ocupacao desordenada dos espacos verdes pelo
automével, poluindo o ar e provocando niveis insuportaveis de ruido,
comprometem a salde publica e a qualidade de vida das cidades, como
também reduzem a produtividade e geram uma restricdo de mobilidade e
acessibilidade.

Nas duas afirmacdes, fica claro que a utilizacdo excessiva do automovel
pela populacéo traz uma enorme gama de impactos negativos diminuindo a eficiéncia
e o desenvolvimento dos centros urbanos além de afetar diretamente na qualidade de
vida e na saude dos cidad&os.

Apesar disso, 0os automoveis ndo sdo os mais afetados. Para Affonso
(2009:27), “os automoveis sao responsaveis por 83% dos acidentes; 76% da poluicdo
e sofrem apenas 38% dos congestionamentos dos quais sdo a maior causa, enquanto
0S que usam transporte publico sofrem 62%”, configurando esse modal, quando na
posicdo principal da mobilidade, como um meio de transporte ineficiente para o
sistema de mobilidade urbana como um todo, afetando usuarios de diversos tipos de
transporte.

Com relacdo a organizagdo das cidades, o automovel causa, também,
grandes problemas. Para a Comissao de Circulacdo e Urbanismo da ANTP (apud
DUARTE, 2012:50), “nas grandes cidades 0 espaco necessario para circular,
estacionar, vender e manter veiculos gira em torno de 50% do espaco urbano”. Essa
afirmagéo deixa claro o qudo importante o automovel se tornou e em como as
iniciativas publica e privada se empenham pelo desenvolvimento desse modal
priorizando-o e desvalorizando outros meios de transporte e espacos de convivio que
aos poucos sao apropriados para comportar o crescente trafego de veiculos. Essa
prioridade também é notada por Affonso (2003:260) ao afirmar que:

O automovel criou um modo de vida. Na verdade, criou uma cidade para ele,
erigindo-se no Unico transporte universal que permitia o direito a essa cidade.
Do ponto de vista pratico, conseguiu fazer com que cada vez mais as
pessoas (mas, nunca, todos) dependessem dele para suas necessidades
diarias de deslocamento.
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Essa dependéncia pode ser identificada devido a pouca confiabilidade nos
transportes publicos, seja ela pela pontualidade, seguranca, conforto, acessibilidade,
entre outros. Esses fatores sdo de grande importancia na escolha de um meio de
transporte e podem ser alcancados com mais facilidade através do automovel, porém
com resultados negativos, como os ja vistos e também pelo ambito cultural. E o que
Silva (2010:33) quer dizer ao afirmar que o desenvolvimento de tecnologias mais
limpas e carros menores tamanhos “néo reverterdo o processo de ocupacéo da rua
com finalidade Unica de passagem e os adeptos do automaovel continuarao circulando
sozinhos sem interagir com aqueles do lado de fora e com a propria cidade”. Isso quer
dizer que mesmo com a criagao de novas tecnologias que venham a sanar problemas
como a poluicdo, o automovel continuara causando impactos negativos através de
sua demanda por espaco. Esses impactos resoam até mesmo no proprio usuario, que
ao utilizar o meio de transporte individual, deixa de interagir com outros cidadaos e
dessa forma exclui-se da sociedade.

No ambito dos transportes motorizados individuais, também se identifica a
motocicleta que gradativamente ganha espaco devido aos baixos custos referentes a
manutencdo e beneficios referentes a rapidez perante aos outros transportes. No
entanto, segundo um relatério apresentado pela Organizacdo Mundial de Saude
(WHO) (2004), os motociclistas estao inseridos, junto a pedestres e ciclistas em um
grupo de usuarios de vias vulneraveis a acidentes, podendo chegar a 65% das vitimas
até 2020. Além disso, Duarte (2012:45) classifica a moto como um “meio de transporte
bastante poluidor e consequentemente, pouco sustentavel”. Isso se da principalmente
devido ao fato de se tratar de um veiculo motorizado estruturado para comportar
apenas duas pessoas, mas que na maior parte do tempo leva sé o condutor.

Ao sair da realidade dos transportes individuais, € encontrada uma das
formas de transporte mais comuns vistas nos centros urbanos: o transporte publico. E
sua importancia € evidente nas grandes cidades. Para Torre (2002:06) esse modal €
“um dos elementos mais poderosos na economia de qualquer pais”. E para que o
sistema seja eficiente, o autor diz que todas as variaveis devem ser ajustadas de
forma que “a populacdo e as mercadorias possam trasladar-se por todo o territério
sem nenhum obstaculo e a precos acessiveis; praticamente, em termos oficiais, a
Gnica preocupacao relativa ao transporte publico se limita a eficiéncia, entendendo

este termo na sua mais ampla acepcao”. Assim, para o autor, o transporte publico em



26

geral € a pedra fundamental na criagdo de uma mobilidade urbana realmente
eficiente, desde que este modal seja devidamente valorizado pelas politicas publicas.

No entanto, essa ndo € a realidade da grande maioria das cidades,
principalmente das que se encontram em paises em desenvolvimento. Duarte
(2012:57) retrata essa realidade ao afirmar que “o transporte publico pouco inovou em
tecnologia, em gestdo e prestacdo de servicos aos usuarios, incentivando, pela
omissdo no bom provimento de alternativas coletivas ou ndo motorizadas, o uso do
veiculo privado”. A questao retratada pelo autor mostra que na falta de meios coletivos
eficientes de se deslocar de um ponto A até um ponto B, o cidaddo procura
alternativas que melhorem sua qualidade de vida. No entanto, quando o sistema de
transporte publico é falho em niveis criticos, a grande procura por meios de transporte
individuais da inicio aos problemas no transito ja destacados neste trabalho. Sobre
essa tematica, Duarte (2012:57) termina seu pensamento concluindo que “dentro de
uma politica de desenvolvimento sustentavel, visando a qualidade de vida atual e
futura das cidades, cabe ao transporte publico a responsabilidade de reverter esta
situacao”. Para se chegar a esse objetivo, € necessario reinventar o transporte publico
e sua acessibilidade, para que assim, haja o reinteresse da populacdo por esse
modal, tornando-o0 mais conveniente em comparagdo a utilizagdo do automovel no
dia-dia.

Ao se tratar do turismo, € possivel que seu praticante se torne usuario de
qualquer um dos modais ja mencionados, passando assim a ser inserido na realidade
da populagdo local e vivenciando as experiéncias de um cidaddo da regiéo,
percebendo facilidades ou dificuldades na infraestrutura local no momento de seu
deslocamento. Porém, em varios casos, o turista realiza o seu traslado através de
onibus ou vans adaptados para a pratica do excursionismo. Para Torre (2002:89) esse
método traz vantagens como conforto, calefacdo, possibilidade de mudanca de
itinerario, dentre outras. Dessa forma, o transporte turistico tem o intuito de criar um
bem estar ao turista durante o seu deslocamento. Mesmo assim, até mesmo durante o
seu traslado, o turista podera conhecer a realidade dos congestionamentos e
condigbes de infraestrutura disponibilizada aos pedestres da localidade visitada

adicionando-a a sua experiéncia turistica.
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3 GESTAO DO ESPACO URBANO E O SISTEMA TURISTICO LOCAL:

dimensdes e beneficios da logistica aplicada

Neste capitulo, aborda-se a importancia do planejamento prévio antes da
modificagdo do ambiente e seus beneficios relacionando estes com o conceito de
sistema turistico.

Séo investigadas formas de trabalhar o planejamento urbano para que a
mobilidade urbana seja aumentada apresentando teorias e casos reais de localidades
gue aumentaram a qualidade de vida, melhorando o trafego através de um melhor

planejamento de suas vias.

3.1 Gestéo do Espaco Urbano

O crescimento e a complexidade de muitas cidades nao apenas do Brasil,
mas de todo o mundo, foram acentuados progressivamente com o fenbmeno do
éxodo rural - migracdo do campo para a cidade - somado ao fendmeno da
concentracdo de populacdo nas regifes urbanas mais desenvolvidas. Com a falta de
preparo e planejamento, esse relevante crescimento € o0 causador de varios
problemas urbanisticos que se agravam e tornam-se mais dificeis de serem resolvidos

com o passar do tempo.

Segundo Mério Beni (2004:52):

O Homem precisa da ocupacéo e da exploracdo do espaco natural para a
satisfacdo de suas necessidades minimas, e, na medida em que percebe que
esse espaco nao o satisfaz, tende a manipula-lo irracionalmente, de maneira
que vai tracando um espaco cultural até agora abstrato, porque ndo esta
situado com respeito as condicdes do meio ambiente global e muito menos
em relacao as leis da natureza.

Aqui, apesar se estar se referindo a crise ecolégica nos espacos de uso
turisticos, Mario Beni caracteriza de forma sélida a maneira de agir que predomina na
sociedade atual, ou seja, a modificacdo do meio sem nenhum tipo de pesquisa,
visando apenas uma necessidade imediata e sem preocupacdo com 0 que essa
mudanca ira acarretar no decorrer do crescimento do espacgo. Dessa forma é

percebido que a falta de estratégias diante do desenvolvimento de um ambiente de
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carater permanente se torna um problema sobressalente em diversos ambitos de
estudo e de dificil remo¢do onde na maioria dos casos, uma correcdo requer altos

custos em obras.

Com relacdo ao planejamento urbano, Suetonio Mota (2003) afirma que o
crescimento das cidades e seu consequente aumento de populagédo deveriam ser
acompanhados pelo crescimento de sua infraestrutura, para proporcionar uma
minima condic&o de vida e saude. Infelizmente o0 que acontece néo € isso, a ocupacao
é feita sem nenhum tipo de planejamento e consequente falta de infraestrutura. Se
ndo bastasse tudo isso, ainda sdo desconsiderados a caracteristica do meio fisico e

Seus recursos naturais.

Considerando que as cidades séo, hoje, o habitat natural da maioria dos
seres-humanos, a gestdo desses espacos, por mais que em muitos casos, se faca
ausente, se torna extremamente importante. Paralela a essa necessidade, a evolugéo
de vérios setores, como a prestacao de servicos e a prépria tecnologia disponibiliza
meios importantes que integram a teoria e a pratica e possibilitam o desenvolvimento

de solucbes para esse problema comum.

3.2 Funcionamento do Sistema Turistico

Para desenvolver a definicdo e importancia do sistema turistico, € preciso,
inicialmente, definir o conceito de sistema em geral como meio de estudar um

ambiente em sua totalidade, suas aplicacdes e produtos.

Criada por Karl Ludwig von Bertalanffy (1950), a “Teoria geral de Sistemas”
nasceu da necessidade que este pesquisador teve de estudar um objeto a partir de
um ponto de vista mais abrangente. Ele acreditava que era importante analisar os
sistemas globalmente, no sentido de abranger suas ramificacdes, pois cada uma
delas, ao serem estudadas como um todo, propiciam caracteristicas que sé poderiam

ser identificadas nesse estado, nao isoladamente.

Bertalanffy divide os sistemas como: Sistemas isolados, ndo sofrem nem

perda, nem recebem energia ou matéria; Sistemas néo isolados, onde ocorre
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inter-relacdo com os elementos que compdem o sistema e 0 meio onde se encontra.
Entre os sistemas isolados existem os: Abertos, troca de energia e matéria; Fechados,

ha troca de energia, mas nao ocorre troca de matéria.

A importancia da teoria dos sistemas € significativa tendo em vista a
necessidade de se avaliar uma empresa ou qualquer outro grupo de objetos
inter-relacionados como um todo e ndo somente em departamentos ou setores. Para
iSS0, € necessaria a identificacdo do maior niumero de variaveis possiveis, externas e
internas que influenciam em todo o processo existente no objeto de estudo para que,
com dados de todas as variaveis, o resultado saia preciso. Outro fator também de
grande importancia é o feedback® que deve ser realizado como processo de controle

para manter o sistema em equilibrio.

Ao trazer essa tematica ao setor turistico e utilizar as definicdes de
Bertalanffy, é possivel definir a atividade. Segundo Mario Beni (2004:44), “O Turismo,
na linguagem da Teoria Geral de Sistemas, deve ser considerado como um sistema
aberto que, conforme definido na estrutura dos sistemas, permite a identificacdo de
suas caracteristicas basicas, que se tornam os elementos do sistema.”. Ou seja, 0
turismo realiza trocas com o0 meio em que se localiza e que possibilita o estudo das
caracteristicas basicas dos seus elementos. Um sistema basico do turismo pode ser
montado através da regido geradora, elementos de deslocamento, estadia, atividades
e servicos. Com esses elementos pode-se criar uma esfera de acontecimentos

interligados e principalmente, receber o feedback do resultado criado por essa uniéo.

Neil Leiper (1990) fala que o sistema turistico se baseia a partir do
comportamento da oferta e da demanda e estabelece uma base de trés elementos
orientadores. O primeiro deles € a presenca do elemento geogréfico, caracterizado
por uma regido geradora de turistas, ou seja, de um nucleo emissivo. O segundo
elemento é a industria turistica observada como um todo, desde a regido geradora de
turistas até o nacleo receptivo, através dos setores primarios, secundarios e terciarios
ligados ao turismo, e, por ultimo, do turista, epicentro do sistema. Estes trés principios

vém contornados pelo ambiente social, econdmico, cultural, tecnolégico, politico e

4 . . . . ~ N

Entende-se feedback como um procedimento que consiste no provimento de informagdo a uma pessoa
sobre o desempenho, conduta, eventualidade ou acdo executada por esta, objetivando orientar, reorientar
e/ou estimular uma ou mais acdes de melhoria, sobre as a¢des futuras ou executadas anteriormente
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religioso. O autor segue os parametros da teoria geral dos sistemas visualizando a
atividade turistica em terceira pessoa, como um sistema provido de principios
interdependentes e que geram um produto distinto. Para ele, a atividade turistica
iniciada a partir do momento da saida do turista da “regido geradora de turistas”
causando mudancas ndo s6 no destino, como no processo da transicdo entre regido
geradora ao nucleo receptivo. Essa forma de andlise, como dito anteriormente gera o
feedback que se transforma em conhecimento dos pontos fortes e fracos e finalmente
em oportunidade, que pode desenvolver positivamente o setor, um dos objetivos do

Sistema de Turismo.

Segundo Beni, o objetivo geral do Sistema de Turismo (Sistur) é:

Organizar o plano de estudos da atividade de Turismo, levando em
consideracdo a necessidade, ha muito tempo demonstrada nas obras
tedricas e pesquisas publicadas em diversos paises, de fundamentar as
hipé6teses de trabalho, justificar posturas e principios cientificos, aperfeicoar e
padronizar os conceitos e definicdes, e consolidar condutas de investigacéo
para instrumentar analises e ampliar a pesquisa, com a conseqiente
descoberta e desenvolvimento de novas areas de conhecimento em turismo.
(BENI, 2004:45)

Sendo assim, encontra-se no estudo do Sistema de Turismo as premissas
para a identificacdo de entraves e, consequentemente, a realizacéo de planejamentos
gue desenvolvam o nucleo receptor. Dessa forma, se torna fundamental a presenca
do Sistur na analise da infraestrutura urbana de um destino turistico, ja que este
pretende ndo somente acomodar a populacdo local, mas também receber visitantes

regularmente.

3.3 Beneficios do planejamento urbano e estratégias

Atualmente € possivel identificar em varios casos, o resultado da falta de
preocupag¢ao com as vias urbanas ou como elas sdo usadas. Em meio a diversos
modais, diante da valorizacdo exacerbada do automovel e da desvalorizacdo dos
demais meios de transportes, para que todos os modais ndo sO coexistam, mas

realizem suas funcdes de forma mutua, se faz necesséria a criagdo de um plano que
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mantenha o sistema em equilibrio, dando prioridade ndo para um tipo de transporte,
mas para a eficiéncia e sustentabilidade de toda a cidade.

Para Petrocchi (1998:19), planejamento “é a definicdo de um futuro
desejado e de todas as providéncias necessarias a sua materializacédo”. Providéncias
qgue nao se limitam apenas no ambito empresarial, nem mesmo ao profissional. O
planejamento rege o cotidiano do dia-a-dia da vida contemporanea que é constituida
de compromissos e onde até um passeio requer uma analise da rota a ser usada.

Petrocchi (1998: 20) ainda diz que planejar:

Contribui para que as tarefas sejam melhor realizadas e objetivos sejam mais
facilmente atingidos por pessoas ou organizacdes. Ordena as acfes e da
prioridade a elas. Permite mapear dificuldades ou obstaculos e, assim,
escolher previamente caminhos alternativos.

Seguindo este parametro, para planejar € necessario definir politicas e
processos de implementacdo de equipamentos e atividades e seus respectivos
prazos. Também € necessaria uma estratégia fundamentada visando a analise do
ambiente a ser modificado. Para Cavalcanti (2008:110) essa analise ambiental
“abrange duas areas: o ambiente interno e 0 ambiente externo da empresa. Tais
aspectos, quando analisados conjuntamente, expressam uma técnica definida como

analise Swot™

. Para o planejamento urbano, os prazos refletem apenas as atividades
propriamente ditas. Isso porque para o desenvolvimento adequado desse tipo de
estratégia no planejamento urbano como um todo, ndo se deve segmenta-lo em curto,
meédio ou longo prazo. O objetivo deve ser visto como um ponto continuo e crescente
gue anda paralelo ao aumento das demandas basicas para manter a qualidade de
vida.

Mantendo as mesmas premissas que regem a mobilidade urbana, Mota
(2003), afirma que o planejamento urbano tem o objetivo de ordenar o pleno
desenvolvimento das fung¢des sociais da cidade. Conservando os recursos ambientais
de forma a proporcionar o desenvolvimento sustentavel e garantir a qualidade de vida

desejavel as populacdes atuais e futuras.

® Entende-se Andlise Swot como sistema simples para posicionar ou verificar a posi¢édo estratégica da
empresa no ambiente em questdo. Vinda do inglés, a sigla € um acrénimo de Forgas (Strengths),
Fraquezas (Weaknesses), Oportunidades (Opportunities) e Ameacas (Threats).
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Seguindo essa mesma linha de estratégia para o desenvolvimento, um
planejamento turistico deve maximizar os beneficios socioecondmicos de uma
determinada localidade e minimizar os problemas e custos, visando o bem estar da
comunidade receptora e a rentabilidade dos empreendimentos. Mario Beni (2004:134)
defende o mesmo ponto ao afirmar que “o planejamento territorial € instrumento
poderoso e indispensavel para maximizar os resultados das medidas tomadas para o
desenvolvimento econémico, social e cultural.”

Por fim, criado para gerar desenvolvimento sustentavel ao tempo em que
supre as necessidades que uma boa qualidade de vida demanda, o planejamento
urbano ganha grande importancia ndo somente no seu propdsito inicial, mas também
ao ser relevante na criacdo de formas de desenvolvimento de um ambiente para
suportar seus habitantes e visitantes. Um ambiente preparado é mais atraente e
dessa forma seu crescimento se torna acelerado trazendo beneficios tanto para a
experiéncia do visitante quanto principalmente para a comunidade receptora.

Ao se referir ao transporte, Torre (2002:10) afirma que este compde uma
“operacao necessaria e, a0 mesmo tempo, uniforme, ja que néo existe nenhum outro
ato nosso que ndo envolva na sua elaboragao, ou na sua realizagdo, o traslado de
pessoas, objetos e ideias”. E para manter essa uniformidade, é preciso fazer uso do
planejamento urbano, ou seja, criar estratégias que facilitem a fluidez necesséaria em
todo o centro urbano.

Para alcancar o objetivo principal da mobilidade urbana, ou seja, para se
alcancar a exceléncia nos seis objetivos (fluidez, seguranca, acessibilidade, nivel de
servico do transporte, custo do transporte, qualidade ambiental) descritos
anteriormente por Vanconcellos (2012), faz-se necessario e fundamental o uso de
estratégias e a intervencao do poder publico nas vias publicas. Sendo estas para
qualquer tipo de transporte, mas quando se trata do transporte publico, a necessidade

se torna mais evidente.

Um aspecto importante dos transportes coletivos, quer eles sejam realizados
por 6nibus ou por bondes, séo as condi¢des de utilizacao das vias publicas.
Quando elas sdo utilizadas de modo banalizado (aberta a todo tipo de
trafego), a velocidade comercial dos transportes coletivos é baixa [...] e seu
ritmo irregular, pois dependem do estado do transito dos automdveis. A
solugéo para este problema implica a realizagdo de faixas exclusivas, ou seja,
a circulacdo dos veiculos numa via totalmente segregada, separada
fisicamente dos outros usuarios motorizados, que permite uma velocidade
comercial mais elevada e uma melhor regularidade. (CASTRO, 2007:49)
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Ao separar as vias do transporte publico das vias dos veiculos motorizados
individuais, se cria um novo atrativo para os modais coletivos, que deixam de sofrer
paradas devido aos congestionamentos. Dessa forma, a frequéncia de sua circulacao
se torna mais pontual, cultivando assim a confianca de seus usuarios e atraindo a

atencao dos cidadaos que continuam presos nos congestionamentos.

A figura 1 retrata o pensamento de Castro (2007), onde pode-se analisar a
total separacédo entre 6nibus e carro e a presenca da fluidez nas vias destinadas aos
onibus. Dessa forma o transporte publico pode manter seu itinerario tornando-o mais

atrativo ao cidadao.

Figura 1 - Sistema de transporte publico metropolitano de Bogota (Coldémbia)
Fonte: www.nytimes.com

Apesar de ser uma pedra fundamental na mobilidade urbana, ndo se deve
acreditar que para resolver o problema da mobilidade atual, apenas o transporte
publico deve ser usado nas cidades. A demanda e a area que o transporte deve
abranger em um sistema exclusivamente publico criariam novos problemas
estruturais em um projeto de mobilidade. Para Castro (2007:53) esses problemas se
dado porque “o aumento do setor terciario e a urbanizacdo das zonas periféricas
dilataram a area de influéncia das cidades e criaram novos fluxos centripetos entre os
polos empregaticios e os centros urbanos”. E nesse crescimento urbano que a autora

acredita haver dificuldades na organizagéo dos transportes.
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Como ja visto anteriormente no caso entre a bicicleta e o transporte publico,
a intermodalidade se faz essencial, e essa afirmacéo vale inclusive para a relagcéo
entre diferentes transportes publicos. Duarte (2012:59) acredita que “pensar nas
estacbes de transporte coletivo como articuladoras dos diferentes modos é
fundamental”. O impacto positivo causado nesse tipo de intervencgéo € claro quando a
ANTP (apud DUARTE, 2012:58) menciona que “no Rio de Janeiro a integragcéo dos
onibus com o metrd, que acontece em algumas estacdes de transferéncia, trouxe um
acrescimo de 6,2 mil passageiros ao sistema metroviario”. Dessa forma, o autor expde
gue a procura por meios de transportes publicos é diretamente proporcional ao
aumento de sua acessibilidade.

E quando a acessibilidade é tratada, € preciso levar em consideragéo todos
0s meios de transporte utilizados atualmente, inclusive os pés, como visto no inicio do
presente trabalho. A caminhada € o meio de transporte fundamental que leva o
cidaddo até seu destino ou ao seguinte modal, realizando assim, um tipo de
intermodalidade. Para que isso aconteca com exceléncia, as vias destinadas a esse
tipo de transporte devem estar em bom estado. Para Vasconcellos (2012), a
construcéo de calcadas deve ser o primeiro investimento e no caso de vias de grande
trafego, elas deveriam ser uma responsabilidade publica, exatamente como a
pavimentagdo do leito carrogavel dos veiculos, acompanhada de cuidados técnicos
importantes, referentes ao tipo de pavimento, sua inclinagédo e sua capacidade. O
autor acredita que para que haja exceléncia na acessibilidade, é preciso focar na
inclusdo social e considerar as necessidades dos portadores de necessidades
especiais e idosos, para ele, estratégias que viabilizam essa necessidade incluem
“livrar calcadas de obstaculos perigosos ou excessivos, criar guias rebaixadas e
instalar semaforos com dispositivos especiais para cegos” (VASCONCELLOS,
2012:162).

Da mesma forma que estratégias sao imprescindiveis para a construcao e
melhoramentos de calgadas, € essencial a presenca de infraestrutura para o uso da
bicicleta como meio de transporte, ao invés de apenas um meio de lazer para, dessa
forma, haver o aumento no niumero de usuarios. Sendo assim, é necessdria a criagao
de ciclovias para 0 uso seguro deste modal e principalmente, liga-las a pontos onde se

possa realizar a intermodalidade, como por exemplo, os terminais de transporte
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coletivo.

Tratando de casos reais de paises em desenvolvimento, para exemplificar
essa situacdo, Carmo (2013) afirma através do portal de noticias da BBC que “bares e
restaurantes de Buenos Aires estdo oferecendo descontos ou promoc¢des para 0S
clientes que chegam em bicicletas”. A matéria ainda diz que essa iniciativa “ocorre no
momento em que cresce a extensao das ciclovias na cidade e a preocupag¢ao com o
meio ambiente”. O que deixa clara a importancia das politicas publicas na reeducacao
da populagdo com relacdo aos transportes. Estas devem estar munidas de um
planejamento para a criacdo de um ambiente propicio para o desenvolvimento e uso
de meios de transportes diferentes do automovel. Para reforcar essa ideia, a
reportagem informa ainda que as ciclovias da capital argentina “comecaram a ser
construidas em 2009 e desde entdo, segundo estimativas oficiais, o total de usuarios
de bicicletas na cidade quintuplicou”. O que prova que ao ser iniciado o processo de
estruturar o ambiente urbano para acomodar a bicicleta, a iniciativa privada pode
também apoiar esse tipo de modal, como foi visto, e incentivar os cidadaos a

adotarem novas medidas para se locomoverem.

No cenario brasileiro, segundo Kaniak (2013), em sua matéria para o portal
G1, em fevereiro deste ano, a cidade de Curitiba iniciou o servico de aluguel de
bicicletas que se baseia nos bem sucedidos negocios montados na Europa. Neste
contexto, mediante a um cadastro, o usuario pode estacionar sua bicicleta particular
ou, se necessario, alugar uma num ponto A e devolver num ponto B. O que isso
retrata, € um caso da ja citada intermodalidade, ja que o ciclista pode usar a bicicleta
para realizar um trajeto entre pontos distintos ao invés de voltar ao mesmo ponto para
realizar a devolugdo do modal. Assim, o usuario passa a circular pela cidade
alternando entre o modal “caminhar” e a bicicleta. Nesse caso, a intermodalidade
pode ser aumentada caso o usuario utilize outro meio de transporte antes de caminhar
até o ponto de aluguel e assim sucessivamente. Na mesma matéria, a autora revela
gue os planos dos empresarios envolvidos incluem um mapa em trés idiomas que ira
apontar as ciclovias, as vias menos perigosas, 0S pontos culturais, os pontos
turisticos, restaurantes, bares, oficinas e o0s “amigos da bicicleta”, que séao
estabelecimentos que, assim como ja visto no caso de Buenos Aires, oferecem

beneficios para os ciclistas. Iniciativas como essa, ajudam a criar atrativos para o
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turismo na cidade, ja que a empresa em questdo, ndo sé ofereceu o transporte, mas
também informacgfes importantes que podem ser bem recebidas por visitantes ndo

familiarizados com o local.

Ja na realidade europeia, onde em muitos lugares a bicicleta ja é usada
popularmente como meio de transporte, sao identificadas estratégias para
populariza-la ainda mais, independentemente da hora do dia, ou estagcdo do ano.
Segundo o portal da BBC (2013), companhias e projetistas trabalham no
desenvolvimento de ciclovias com faixas que brilham no escuro e pistas aquecidas.
Para o portal “com o0 aumento do preco do petréleo, muitos paises tentam popularizar
transportes alternativos. Se a escolha for a bicicleta, as ciclovias precisam ser seguras

e livres para o uso, mesmo durante o inverno europeu”.

No Canadé, mais precisamente em Montreal, assim como em Houston, nos
Estados Unidos, Os sites oficiais de suas respectivas agéncias de transporte publico
(STM e METRO) enfatizam que os usuarios podem carregar suas bicicletas consigo
dentro dos trens do metrd, onde ha vagbes especiais e um limite de bicicletas para

estes.

Figura 2 - VLT em Houston acomoda duas bicicletas por vagao em determinados horarios
Fonte: www.ridemetro.org

Em casos onde a intermodalidade é bem desenvolvida, como é visto na

Figura 2, o cidadao é capaz de manter o uso de sua bicicleta mesmo utilizando o
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transporte publico em uma fracdo do seu trajeto. O que maximiza o seu poder de
locomocgéo, ja que ao sair da estacdo de metrd, o usuario mantém a velocidade e

agilidade que caracterizam a bicicleta.

Existem também modelos de intermodalidade entre 6nibus e bicicletas
onde a agéncia de transportes publicos de Houston (METRO) disponibiliza um
equipamento instalado em frente ao 6nibus para que o usuério coloque uma bicicleta,

como é visto na Figura 3.

Figura 3 - Onibus em Houston com dispositivo capaz de levar bicicletas
Fonte: www.ridemetro.org

A possibilidade de manter a bicicleta durante todo o percurso, assim como
no metrd, faz com que o usuario continue com seu nivel de mobilidade aumentado e
no caso da cidade de Houston, o usuario tem a possibilidade de, se necessario,

integrar os trés modais (Bicicleta — VLT — Onibus) como melhor Ihe convir.

Conclui-se entdo que ao se utilizar estratégias para a melhor mobilidade
nas vias, € percebido que os casos de sucesso, independentemente do grau de
desenvolvimento do pais, sdo formados pela separacdo entre os automoveis e

transportes publicos, além do incentivo ao uso de meios alternativos, como a bicicleta
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e a pratica da intermodalidade. Esse incentivo vem através da melhoria da
infraestrutura viaria e por meio da comprovacao de que o usuério estara poupando
dinheiro e tempo ao mesmo tempo em que evita 0 estresse causado pelo

congestionamento e a manutencéo de um veiculo individual motorizado.

Estratégias que usam a intermodalidade que desmotivam a utilizacado do
automovel, ou mesmo a separacao entre as vias do transporte publico das vias do
transporte individual, como as descritas neste capitulo ajudariam a reverter a
realidade do Centro Histérico da cidade de S&o Luis, localidade ndo projetada para
comportar automoéveis e onde hoje, € destino para uma grande quantidade de
pessoas, sendo elas cidadaos e turistas e que passam diariamente por dificuldades no
momento de estacionar. A diminuicdo do numero de automéveis também daria mais
espaco para a locomocédo dos pedestres, que desenvolvem uma melhor experiéncia

durante suas visitacoes.
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4 LOGISTICA APLICADA AO TURISMO: planejamento e desafios

Este capitulo apresenta o conceito de logistica e sua importancia no
competitivo mercado atual, que voltado para o setor turistico, é essencial quando se
objetiva a aprovacédo dos visitantes. Também é exposto o conceito de demanda e
fluxo turistico, dessa forma, é evidenciada a importancia que o planejamento de
mobilidade urbana tem quando se objetiva a exceléncia na pratica do turismo em uma

determinada regiao.

4.1 Fluxos de Demanda

Com as grandes guerras, foi criada a necessidade de uma movimentacao
eficiente de recursos em momentos especificos. Como se tratavam de guerras, essa
movimentacado deveria ser precisa e sem falhas ja que o desfecho de uma batalha

poderia estar dependendo disso.

Assim como varias outras tecnologias desenvolvidas com o intuito militar, a
logistica foi transferida como conhecimento para outros setores que necessitavam de
maior eficiéncia em seus servicos por meio de estratégia. Para Mario Petrocchi
(1998:31), “estratégia € um conjunto harmonioso e integrado de objetivos que sao de
importancia fundamental para a sobrevivéncia satisfatoria e a longo prazo de uma
organizacdo”. Houve uma grande necessidade de controle da movimentacdo de
produtos e servicos. E foi entdo criado lugar a uma eficiente logistica nas empresas,

incluindo as de Prestacéao de Servicos.

Karassawa (2003:41) define a logistica como o processo de “planejamento,
implementacéo e controle do fluxo de suprimento e distribuicdo de bens e do fluxo de
informagdes, com eficiéncia e custo adequados, com o objetivo de atender aos
requisitos do cliente”. Dessa forma, o autor caracteriza o termo como um método de
manter controle do fluxo de produtos para bem atender o cliente, expondo assim, o
fundamento da logistica. Ja Antonio Galvdo Novaes (2007:31) refina essa
compreensao e menciona a logistica moderna. Para denominéa-la, o autor utiliza o

termo SCM (Supply Chain Management), ou seja, Gerenciamento de Cadeia de
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Suprimento. Sobre esse setor, 0 autor explica que no inicio, “as empresas que
formavam a cadeia de suprimento procuravam otimizar apenas as atividades que Ihes
tocam diretamente, enquanto, no moderno gerenciamento da cadeia de suprimento, o
enfoque € o sistema no seu todo”. E ainda, segundo o autor, “0 objetivo geral da
distribuicdo fisica, como meta ideal, € o de levar os produtos certos para os lugares
certos, no momento certo e com o nivel de servico desejado, pelo menor custo
possivel.” (NOVAES, 2007:241)

A logistica tornou-se cada vez mais importante para as empresas que se
encontravam no mercado competitivo em desenvolvimento. Karassawa (2003:40)
afirma que apos 1980, “a globalizacdo da economia e o rompimento de barreiras aos
fluxos de bens e pessoas reservaram a Logistica a responsabilidade de tornar efetivo
0 novo arranjo do intercambio mundial em todos os setores da economia”. Dentre
estes setores, insere-se o turismo, que segundo o préprio autor, teve uma das taxas
de crescimento mais elevadas dentre os setores mais dinamicos da economia

mundial.

[...] poder-se-ia definir a Logistica do Turismo como sendo o processo de
planejamento, implementacdo e gestdo do fluxo de turistas; de sua
acomodacéo, lazer, recreacdo, entretenimento e mobilidade nos centros de
interesse; do fluxo de informag8es e do suprimento dos mesmos centros de
interesse com bens de consumo — com eficiéncia de desempenho em
gualidade e custo. (KARASSAWA, 2003:41)

A oferta turistica, além de ser caracterizada pelos recursos naturais e
culturais dos destinos, é realizada por meio do planejamento estratégico e de
processos, dentre os quais se destaca a logistica e automaticamente a mobilidade
fisica de todos os seus fatores. O produto turistico resulta de uma rede interligada de
bens e servicos que devem ser planejados, implementados e controlados de forma
eficiente e adequada para garantir a satisfacdo dos consumidores. Para isso, €
importante estabelecer um rigoroso controle de qualidade em servigos, além de
politicas publicas que viabilizem estes servi¢os. A gestao voltada para essa qualidade
do servico é fundamental ndo s6 no turismo, mas em qualquer tipo de negdcio que

envolva a prestagcéo de servicos.
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A Organizagdo turistica, a comunicacao, a informatica, os transportes, a
infraestrutura, bancos, hotéis, restaurantes, o abastecimento e suprimento tanto para
o turista como para 0s servicos que ele utilizara, e € claro, os profissionais que
interagem com o cliente sdo exemplos de pontos fundamentais para qualquer
prestacao de servigo que tem como objetivo prever as necessidades para supri-las a
tempo. Trata-se de um planejamento para que haja a execu¢do do Turismo, que é
focado no atendimento das necessidades de deslocamento e principalmente para a
satisfacdo e realizacdo dos desejos e necessidades de clientes em potencial que
demandam o lazer, descanso, conhecimento de novas culturas, viagem de negocios,

entre outros.

Dentro do que foi visto a respeito da logistica no turismo, € possivel afirmar
gue o sucesso de uma viagem esta diretamente relacionado ao trabalho logistico
prestado de forma a garantir que todos 0s servicos sejam monitorados, entregues
dentro do prazo e que a quantidade e qualidade estejam sempre dentro dos padroes
necessarios, visando garantir ao cliente (turista) o aproveitamento maximo da viagem,
singularizando a experiéncia e motivando a volta ao destino ou consumo de um

determinado produto turistico.

No entanto, para que seja necessaria a utilizacdo de um planejamento do
turismo e de uma logistica que exijam tanta eficAcia e que sempre objetiva a
exceléncia, é trivial a necessidade de um numero de clientes consideravel que
procurem esse setor da prestacdo de servi¢cos. Assim como qualquer outro tipo de
negdcio, o turismo evoluiu a partir das necessidades da demanda e de sua crescente

exigéncia.

Montejano (2001:11) vé a demanda turistica como o conjunto de turistas
que, “de forma individual ou coletiva, estdo motivados por uma série de produtos e
servicos turisticos com o objetivo de satisfazer suas necessidades de descanso,
recreagdo, entretenimento e cultura em seu periodo de férias”. O que significa que a
partir das necessidades impostas pelos visitantes em potencial é que se cria a

demanda de um destino que ofereca recursos estruturais que as supram.

Seguindo uma linha mais técnica, Cooper (2001) afirma que a demanda
turistica pode ser dividida em trés componentes basicos sendo eles: a) Demanda real
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ou efetiva, onde se enquadram os participantes do turismo ou aqueles que estédo
viajando; b) Demanda reprimida, que € dividida em: 1) demanda potencial, refere-se
agueles que viajardo em alguma data futura, se passarem por alguma mudanca nas
circunstancias de suas vidas: 2) demanda protelada, demanda adiada por causa de
um problema no ambito da oferta, como a falta de capacidade de hospedagem, de
condicbes meteoroldgicas ou até de atividade terrorista; ¢c) Sem-demanda, Aqueles

que simplesmente ndo desejam viajar.

Ao separar a motivagdo em segmentos, como, entre outros, as condi¢des
financeiras do turista em potencial e a qualidade da oferta turistica, os conceitos de
Cooper (2001) e Lemos (2001:73) se aproximam quando este afirma que “por
demanda turistica podemos entender: a quantidade de bens e servicos que um
consumidor/turista esta apto e disposto a adquirir por determinado prego, com
determinada qualidade, por determinado periodo de tempo e em determinado local.
Ou seja, o olhar critico da demanda nao tenta avaliar apenas 0s equipamentos
turisticos do destino, mas a qualidade do destino como um todo, assim como visto no

conceito de Sistema de Turismo.

Aos cidadaos que se enquadram na chamada demanda real, mencionada
anteriormente por Cooper (2001), suas aclOes a partir da saida dos mercados
emissores, dao origem ao fluxo turistico. Ao falar sobre este assunto, Montejano

(2001), afirma que:

Os fluxos ou correntes turisticas [...] sdo o conjunto de visitantes — turistas,
excursionistas ou turistas em transito que se deslocam de um lugar de
residéncia determinado (mercado emissor) para outros lugares com recursos
(nutcleos receptores) e ofertas turisticas determinadas (mercado receptor) e
geram comportamentos sociais motivados precisamente por esses
deslocamentos ou estadas com finalidades culturais [...]"” (MONTEJANO,
2001:62)

Baseando-se nesta afirmacéo, é possivel definir o fluxo turistico como o
movimento gerado pelos visitantes que saem de suas residéncias com o intuito de
conhecer novas localidades. Ja Beni (2004:437) centraliza o conceito e classifica o
fluxo turistico como “todo e qualquer deslocamento de um conjunto de turistas que se
movimenta de uma diregdo a outra, unidirecionalmente, num contexto espago

temporal delimitado com um ponto em comum de emissdo e um ou Varios pontos de



43

recepcdo”’. Baseando-se nessa descricdo, pode-se utilizar o mesmo conceito
transferindo-o totalmente para o nucleo receptor. Portanto, o fluxo turistico se
transforma no movimento gerado pelo visitante inserido na localidade visitada entre o
meio de hospedagem e os pontos turisticos, pondo em evidéncia, mais uma vez a
importancia do planejamento urbano durante a avaliagcdo do destino turistico pelo

visitante.
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5 METODOLOGIA

A aplicacdo de um questionario foi realizada nos dias 06 e 07 de marco de
2013 através do site surveymonkey.com. As perguntas foram disponibilizadas no
servidor e mediante a um link oferecido pelo pesquisador, diferentes usuarios da
internet, com idade acima de 18 anos e que estdo familiarizados com a infraestrutura e
a oferta de transportes publicos da cidade de Sao Luis foram convidados a
respondé-las. Ao todo, 144 pessoas responderam o questionario. Em seguida os
dados foram tabulados e analisados na forma de graficos, relacionando a opinidao dos
sujeitos da pesquisa aos estudos mencionados no levantamento bibliogréafico.

5.1 Tipo de pesquisa

E um estudo de carater tanto descritivo quanto exploratério, pois agrupa
elementos citados por Dencker (1998) que caracterizam ambos os tipos, como o
levantamento bibliogréafico, para o caso da pesquisa exploratéria e o estabelecimento

de relacdes entre variaveis e questionarios para o caso da pesquisa descritiva.

A metodologia utilizada foi a pesquisa bibliografica, para se realizar um
estudo preliminar aprofundado com relacdo ao assunto, tendo como base livros,
revistas e outras publicagbes que tratam do tema abordado. Em seguida foi feita uma
pesquisa descritiva a respeito do nivel de mobilidade urbana encontrada na cidade de

Sao Luis.

A pesquisa se constituiu de técnicas de coleta de informacgdes, coleta de
dados em livros, revistas, internet, entre outros para melhor entendimento do
processo de construcdo ao qual se esta pesquisando, além de aplicacdo de

guestionarios com cidadaos que vivem a realidade das vias urbanas da cidade.

5.2 Universo e Amostra

O universo da amostra se enquadra na cidade de S&o Luis, e 0

questionario (Apéndice A) foi entregue apenas para cidaddos que ja alcancaram a
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maior idade, pois assim, todos se tornam potenciais usuarios de automaével, ja que em
teoria, dessa forma todos poderiam optar por qualquer forma de deslocamento. O
campo de pesquisa selecionado foi a internet, pois por meio desta, € possivel
abranger a opinido de pessoas de inumeras localidades da cidade, possibilitando
assim, uma visao integral acerca do tema abordado. O questionario foi limitado a
pessoas acima de 18 anos, pois caso fossem inseridas pessoas abaixo desta faixa
etaria, os dados poderiam ser interpretados de maneira incorreta. A determinacao da
idade minima possui também um efeito positivo ha analise da percepcédo do modo de
transporte mais utilizado e nos motivos que levam as pessoas a optarem por um modo

de transporte.

5.3 Tratamento dos Dados

Para a realizacdo da pesquisa pratica junto aos usuarios de transportes, foi
escolhida a aplicagcdo de um questionario onde, baseando-se no pensamento de
Schluter (2003), foram utilizadas somente perguntas de multipla escolha pela sua facil
tabulacdo além de obter-se um menor risco de distor¢des devido ao fato de eliminar a

influéncia do pesquisador.

O questionario foi escolhido também pela sua praticidade que, como
Dencker (1998:148) afirma, “pode ser enviado por correio e cobrir areas mais
extensas”. No entanto, ao invés da utilizacao do correio, foi escolhido o uso da internet

pela sua agilidade.

Dessa forma, a finalidade do questionario aplicado é obter, de maneira
sistematica e ordenada, informacgfes sobre as variaveis que intervém no nivel de

mobilidade urbana existente na cidade de Sao Luis pelo ponto de vista da amostra.

5.4 LimitagcOes do Método

O método escolhido apresentou alguns entraves, ja previstos por Schlilter
(2003) dos quais se pode citar a dificuldade de realizar a verificagdo e o controle das

respostas. Ja que o questionario foi enviado pela internet, ndo houve qualquer tipo de
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interacdo pessoal com o pesquisador. Houve a necessidade de manter um nuimero
reduzido de questdes para evitar desisténcia por parte dos questionados. Além disso,
também houve um grande desinteresse no momento de responder o0 questionario ja
gue muitas vezes, na falta da presenca do pesquisador, o individuo nao se interessa
em responder. Porém, para que essas barreiras ndo se tornassem um problema,
medidas foram tomadas para que fosse possivel alcancar o nimero satisfatorio de

respostas acerca do assunto do presente trabalho.

5.5 Realidade Urbana em Sao Luis

Sao Luis, entre outras cidades espalhadas pelo mundo, mantém-se em
constante desenvolvimento que é regido pelos poderes publico e privado. Para uma
eficiéncia satisfatoria, esse cenario deve estar organizado territorialmente e vinculado
funcionalmente com as atividades que se desenvolvem no espaco urbano, para

assim, suprir a necessidade de movimento dos cidad&aos.

No entanto, a falta de infraestrutura para a utilizacdo de meios de
transportes alternativos aliados aos crescentes congestionamentos que incluem os
modais motorizados, tornam as vias da cidade em uma grande ameaca a qualidade
de vida dos cidadéaos ludovicenses bem como para a economia da cidade que entra
num processo de estagnacdo e se torna cada vez menos atrativa para futuros

investimentos.

Em um cenéario em que paises europeus desencorajam o uso do automével
e dao valor para a convivéncia urbana, no Brasil sdo vistas a¢fes das politicas
publicas para incentivar a compra de um transporte individual, como a reduc&o do
imposto para produtos industrializados (IPI). Mesmo com suas vias visivelmente
saturadas, a cidade de S&o Luis acompanha essa tendéncia e até entdo, segundo o
site do Detran-MA (2013)°, a cidade conta com uma frota de 310.422 veiculos,

excluindo-se desta contagem, os outros municipios da ilha.

® Fonte: PORTAL DETRAN-MA (2013). http://www.detran.ma.gov.br/ — Acesso em: 01/03/2013.
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Além disso, atualmente os projetos destinados a melhorar os sistemas
viarios sdo resumidos em constru¢gfes de mais avenidas e ruas que resultam numa
falsa resolucéo do problema quando na verdade, este foi apenas empurrado para um

futuro proximo, pois nada foi feito para reduzir a demanda por automoéveis.

Nesse contexto de priorizacdo do carro, assim como 0S casos gerais
citados no trabalho, as administracdes publicas de S&o Luis ndo levaram em
consideragcdo os outros meios de transporte. Como consequéncia, 0 transporte
publico divide espaco com o transporte particular e sé consegue manter o

cronograma, caso as vias ndo estejam congestionadas.

A situacdo converge com o pensamento de Duarte (2012:34) quando o
autor diz que “o ciclista brasileiro ndo tem a possibilidade de realizar seus trajetos de
forma continua em ciclovias, pois elas possuem tracados pouco extensos,
normalmente ligando pontos de lazer da cidade [...], e ndo, de fato, integradas ao
sistema viario da cidade”. Na capital maranhense, as bicicletas sao vistas como meio
de lazer devido a falta de conexdes com outros modais, sendo usadas como meio de
transporte apenas pela populacdo de baixa renda e finalmente, ao se tratar das
calcadas, estas sdo em sua maioria, irregulares, o que desencoraja 0S usuarios e
rejeita o seu uso por pessoas com deficiéncia fisica, deixando a cidade com apenas
um tipo de via predominantemente usada caracterizada pelas ruas e avenidas,

causando constantes sobrecargas do sistema viario.
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6 RESULTADOS

A pesquisa identificou pontos positivos e negativos na utilizacdo dos
principais meios de transportes, além da frequéncia dos transtornos causados pelos
congestionamentos e vivenciados pelos pesquisados. Os dados também indicam as
possiveis razdes causadoras da evaséao de usuarios do transporte publico, o aumento

do nimero de automdveis e a pouca utilizagdo de outros meios de transportes.

Foram detectados problemas estruturais das vias assim como problemas
relacionados a eficiéncia dos meios de transportes da cidade de Sé&o Luis,
convergindo em pontos que influem na decisdo do usuario de transportes e que
eclodem na utilizacdo predominante de apenas dois modais, o carro e o énibus, pois
estes utilizam vias de qualidade aceitavel, na opinido dos questionados. No entanto,
sabe-se que 0 uso quase exclusivo de transportes que utilizam a mesma via causa
sobrecarga do sistema e um eventual entrave no fluxo de pessoas, causando também

um automatico entrave no fluxo de turistas.

Apresenta-se o resultado dos dados recebidos com a aplicacdo dos

guestionarios.
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Grafico 1 - Género dos pesquisados.

Para fins de precisdo da pesquisa, a fim de conhecer mais o sujeito, foi

guestionado o género. O Grafico 1 demonstra que a maioria (61,1%) das pessoas que

responderam sdo mulheres enquanto 38,9% s&o homens.
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Grafico 2 Faixa etaria dos pesquisados.

Como dito anteriormente, a escolha de enviar questionarios apenas para
maiores de 18 anos para que todos o0s questionados se caracterizassem como
motoristas em potencial e assim, fazer com que os gréaficos refletissem de fato a
realidade Ludovicense, ja que pela lei, um menor de idade ndo pode conduzir um
automovel. Dessa forma, o grafico 2 exibe que os pesquisados, em sua grande
maioria (80,6%) tinham entre 18 e 27 anos seguidos pelos pesquisados que tinham

entre 28 e 37 anos.
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Grafico 3 - Meio de transporte mais utilizado.

O terceiro gréfico inicia um apontamento sobre a rotina das pessoas
guestionadas. Ha a predominancia de apenas dois modais, onde 56,3% dos
pesquisados utilizam o 6nibus como principal meio de transporte e 42,4% veem 0
carro nesta posicéo. E possivel também identificar a auséncia de pessoas que veem a
bicicleta como um meio de transporte prioritario, sendo inferior até ao andar a pé. Por
fim, o grafico evidencia o fato alarmante de que 99,4% dos questionados utilizam
transportes que, em S&o Luis, utilizam a mesma via (carro, énibus, moto), o que
inevitavelmente causa sobrecarga. Para descrever essa situacédo, Castro (2007:49)
afirma que quando as vias “sédo utilizadas de modo banalizado (aberta a todo tipo de
trafego), a velocidade comercial dos transportes coletivos é baixa [...] € seu ritmo
irregular, pois dependem do estado do transito dos automéveis”. Essa sobrecarga,
como foi visto nos capitulos anteriores, causa entraves no fluxo de pessoas, afetando
0 sistema como um todo. Os turistas, por participarem deste fluxo, também sé&o
afetados, o que pode interferir diretamente na percepcéo e experiéncia na cidade
visitada.



52

50 %

40%
40 %

30%

20 %+

10 %

0% —

Dianameants Quinzenalmante Nunca

Diaramants axceta Semanalments Menzalmante US0 QUTRO MEID
finzis de samanz DE TRANSPORTE

Grafico 4 - A percepcao de congestionamentos para usuarios do automovel.

Este grafico representa uma questdo que teve como objetivo, analisar a
frequéncia com que o usudrio do automovel fica preso nos congestionamentos da
cidade. Ao se retirar do grafico os usuérios de outros meios de transportes, conclui-se
gue 81,24% dos usuérios de automoveis ficam presos em congestionamentos em
uma alta frequéncia (diariamente e diariamente exceto finais de semana). Para
Vasconcellos (2000:27) “a acessibilidade, vista como facilidade de atingir os destinos
desejados, é a medida mais direta (positiva) dos efeitos de um sistema de transporte”.
Além de ferir a fluidez, que € um dos objetivos da mobilidade urbana citados pelo
mesmo autor, essa realidade obstrui o fluxo de veiculos causando prejuizos a

diversos setores, inclusive o turistico.
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Gréfico 5 - A percepcéo de congestionamentos para usudrios do 6nibus.

J& no grafico 5, foi buscado o ponto de vista do mesmo problema do grafico
anterior, porém através da percepcédo dos usuarios do transporte publico. Ao se retirar
do gréafico os usuarios de outros meios de transportes, conclui-se que 89,08% dos
usuarios de 6nibus ficam presos em congestionamentos em uma alta frequéncia

(diariamente e diariamente exceto finais de semana).

Atraves do estudo dos graficos 4 e 5, € comprovada a afirmacéo de Affonso
(2009) ao dizer que o automével, mesmo sendo o grande contribuidor dos
congestionamentos, acaba por ndo sofrer as consequéncias destes tanto quanto os
usuarios do transporte publico. Isso acontece pois enquanto o 6nibus deve manter sua
rota, o condutor do automovel, ao identificar um congestionamento, tem a opgéo de

seguir caminhos alternativos.

Dessa forma, pode-se afirmar que ao procurar meios de locomog¢ao mais
baratos como o 6nibus, o turista pode ter mais problemas com o transito de Sao Luis,
se comparado com a maioria dos condutores de automaoveis da cidade.
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Gréfico 6 - O ponto forte de cada meio de transporte.

O grafico 6 teve como objetivo extrair as qualidades dos principais meios de
transporte utilizando como medidores, 0s seis objetivos do planejamento da
mobilidade analisados por Vasconcellos (2012) que juntos, trazem a otimizagao da
mobilidade urbana. Na maioria dos casos, houve apenas um ponto que se destaca
entre os outros. Esse grande contraste de nivelamento entre os seis pontos de cada
transporte mostra um mau desempenho destes nas vias de Sao Luis.

O grafico também expde a falta de conforto proporcionada pelo transporte
publico da cidade, caracterizando mais um ponto negativo no transporte que pode ser
usado pelo turista.
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Grafico 7 - O segundo ponto forte de cada meio de transporte.

O gréfico acima traz informacdes sobre o que os pesquisados acreditam
gue seja o segundo ponto forte dos meios de transporte seguindo os objetivos citados
por Vasconcellos (2012). Este grafico tem como objetivo completar o primeiro e assim,
fortalecer as caracteristicas transporte. E importante ressaltar dois dos seis pontos: O
conforto e a segurancga. Ao cruzar os dados dos dois graficos, percebe-se que a
amostra pesquisada, em sua grande maioria, V€ apenas no carro um transporte

seguro e confortavel.
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Grafico 8 - Condicdo necessaria para o transporte publico se tornar primeira op¢ao.

O grafico acima expde o que a amostra demanda do transporte publico
para que este seja a primeira op¢ao para locomoc¢ao. Pode-se perceber que 36,1%
buscam um transporte mais confortavel seguido da rapidez e pontualidade, deixando

0 preco em ultimo plano.

Dentre os quatro pontos do gréfico, a rapidez e a pontualidade estédo
diretamente ligados ao planejamento urbano e poderiam ser melhoradas caso 0s
Onibus ndo dependessem do estado do transito dos automaoveis, como mencionado
no corpo do trabalho por Castro (2007), poderiam ser resolvidos com faixas
exclusivas. A facil circulacdo do transporte publico ajuda n&o so no fluxo dos cidadaos,
mas também no fluxo de turistas, retirando os entraves caracterizados no Sistur e

melhorando a qualidade do servico prestada a demanda turistica.
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Grafico 9 - O uso da bicicleta.

Este gréfico revela a visdo que a amostra tem sobre a bicicleta. O resultado
nao é so previsto pelos varios autores ja citados, que falam da caréncia de estruturas
oferecidas para o incentivo a esse meio de transporte, como também reforca o
conceito de bicicleta como meio de lazer, j& que, de acordo com o que foi visto, a
maioria das ciclovias disponiveis se localizam em torno de pontos de recrea¢édo, mas
ndo sdo integradas ao sistema viario da cidade. E importante também lembrar a
opinido exposta nos graficos 6 e 7 onde a seguranca relacionada a bicicleta ndo
recebeu voto algum. O que remete a uma necessidade ndo apenas de infra estrutura,

mas de seguranca publica. O que é essencial para uma destinacao turistica.
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Grafico 10 - A qualidade das vias de Sao Luis.

Por fim, o gréfico 10 retrata a visdo que a amostra tem com relacdo as vias
da cidade de S&o Luis, onde todos os trés tipos citados tiveram, em sua maioria, votos
para 0 quesito “ruim” seguidos de “regular’ e “bom”. Nenhum dos tipos de vias

recebeu classificagéo “6timo”.

Mesmo com avaliacdes negativas nos trés tipos de vias, 50,7% das
respostas apontaram as ruas e avenidas de S&o Luis como sendo boas ou regulares.
Ja para as calcadas esse numero foi de 22,3% e para as ciclovias 15,3%. Essas
estatisticas deixam claro que as piores notas estdo relacionadas as ciclovias e
calcadas, o que remete aos teoricos citados neste trabalho, como Vasconcellos
(2000) ao afirmar que “a desumanizacdo causada pela era da motorizacdo € tao
profunda que o planejamento de transporte tradicional e muitos estudos e propostas
ignoraram o mero ato de andar a pé”.

Essa falta de infraestrutura mostra ndo s6 a despreocupacdo com O
cidadao que exerce a funcéo de pedestre, mas o despreparo para receber a demanda
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turistica que busca por qualidade e boas experiéncias ao se locomover tanto nos
pontos turisticos como no traslado entre estes e a hospedagem, que em determinados

casos pode ser realizados a pé.

Em suma, pode-se identificar que a maior preocupacao da administracao
publica de S&o Luis ainda é a de suprir a necessidade dos veiculos motorizados. No
entanto, com a ineficiéncia detectada pelos transportes publicos onde foi detectado
gue seus usuarios sao 0s que mais sofrem com os congestionamentos, a tendéncia
continua sendo o aumento do numero de automéveis em S&o Luis, resultando na
saturacdo cada vez maior das ruas e avenidas e finalmente, num destino menos

atrativo para a demanda turistica.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

Os cidadaos se movimentam de acordo com a organizacgéo das cidades que
em varias ocasides cresceu em torno da cultura automobilistica. Nesse contexto,
atualmente sédo poucos os deslocamentos feitos a pé principalmente pelo fato de que

os destinos normalmente estdo muito longe do ponto de origem.

O automovel que originalmente era caracterizado como solucao para este
problema, se tornou o préprio problema. O planejamento da mobilidade urbana surgiu
para assegurar o desenvolvimento econémico das cidades criando estratégias para
eliminar ou amenizar o problema causado pelos congestionamentos e aumentar a

fluidez dos cidadaos e de todos o0s sistemas inseridos na cidade.

Para exemplificar essas acdes, casos reais acontecem diariamente no
intuito de melhorar a qualidade de vida daqueles que vivem ou visitam 0s centros
urbanos. Dentre eles, encontram-se a separa¢do das vias de transporte publico das
vias de transporte particular que € muito bem vista e é implantada em varias cidades;
0 sistema integrado de aluguel de bicicletas que ja € popularizado na Europa e
atualmente da seus primeiros passos no Brasil além de ser modelo de
sustentabilidade; A intermodalidade entre bicicletas, e transportes publicos que
abrangem o raio de alcance dos usuarios; e a iniciativa de diversos empreendimentos
que valorizam o uso da bicicleta e incentivam o seu uso dando descontos aos clientes

usuarios desse modal.

O levantamento bibliografico da area de planejamento urbano trouxe uma
nova perspectiva referente a atual situacdo das vias e transportes da cidade de Séo
Luis onde, através desta, foi possivel identificar problemas de ordem crescente no
setor turistico da cidade devido a escassez de planejamento urbano e a falta de
politicas publicas que incentivam o uso de outros modais através da disponibilizagéo
de infraestrutura para que seja possivel a pratica da intermodalidade e assim, haver
fluidez no trafego onde cada modal € capaz de absorver os excedentes do outro.

Assim como qualquer outra empresa, o0 destino turistico objetiva fidelizar seu
cliente. Para isso, esse cliente, aqui também conhecido como turista deve ser bem
recebido e principalmente, ter boas experiéncias no local visitado. Para alcancar tal
objetivo, diversos pontos devem ser revisados, dentre eles, a facilidade com que o
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turista consegue se deslocar dentro da cidade seja com o carro, por meio
de transporte coletivo ou mesmo de bicicleta.

Isso implica dizer que o desenvolvimento da mobilidade urbana se torna um
facilitador para a pratica do turismo. No entanto, a vontade de realizar uma visita a um
ponto turistico pode diminuir apds longos periodos de espera no transito, causando a
frustracdo do turista e até mesmo a desisténcia da visita. O nivel de interesse a
respeito de uma visitacdo de atrativos turisticos de um destino pode ser maior ou
menor de acordo com o tempo que o turista perde no deslocamento. Uma cidade
turistica que ndo consegue se manter bem vista aos olhos do seu visitante, ocasiona

prejuizos para a cidade como um todo.

E devido a esses fatores que o setor turistico deve comecar a dar maior
atencdo a administracdo urbana, pois esta normalmente tem em mente suprir as
necessidades da populacéo local. E de obrigac&o dos profissionais de turismo, atentar
para a demanda turistica e as necessidades de locomocao que serdo encontradas no

nudcleo receptor.

Acdes que visam a melhor mobilidade urbana trazem pontos positivos no
ambito socioeconémico como a redugdo dos congestionamentos, garantindo uma
melhor qualidade de trafego, uma diminuicdo dos custos com combustiveis; assim
como beneficios ambientais, pela diminuicdo da poluicao.

Dessa forma, o espaco urbano evolui na qualidade do espaco publico que
passa a ter menos carros e por consequéncia se torna mais atrativa devido ao
incentivo do uso de modais publicos e ndo motorizados e pela ampliagdo do espaco
do pedestre, aumentando as areas de convivio urbano. Sempre lembrando que
politica como essas, assim como foi visto, exige uma completa reforma na
infraestrutura.

Nos ultimos anos o0s congestionamentos na cidade de S&o Luis vém
piorando, e o atual modelo de prestacao dos servicos de transporte coletivo na cidade
ndo atende as demandas da populacdo local. Sendo assim, incapaz de oferecer
transporte aos turistas.

Com base nessa premissa foi evidenciada a importancia de um feedback da
populacao local para que se fosse possivel identificar os pontos fortes e fracos do

sistema de transportes de Sao Luis, inclusive com relacdo a infraestrutura.
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Os resultados da pesquisa demonstram que Sao Luis ainda carece de
elementos que incentivem a utilizagcdo de outros modais, inclusive o mais antigo
modal, caracterizado pelo caminhar. Esses elementos vao desde a falta de seguranca
sentida pela grande maioria dos pesquisados, até a qualidade das vias
disponibilizadas para o uso de outros modais. Portanto, politicas de incentivos ao uso
de diferentes modais aliadas a disponibilizacdo de infraestrutura para que estes
possam ser praticados fazem parte de um processo importante na busca pelo
desafogamento das vias urbanas. E importante lembrar que todas essas acdes
precisam acontecer paralelamente ao fortalecimento da segurancga publica, ja que
este se mostrou um fator determinante na pesquisa realizada.

Baseando-se no levantamento bibliografico e aplicando-o na realidade da
cidade de Séo Luis, notasse que falta um pouco mais de atencdo por parte dos
profissionais que planejam o espaco urbano da cidade assim como por parte dos
profissionais de turismo que ao enfatizar um parque, uma praia ou um centro cultural,
esquecem que este ponto é apenas uma ramificacdo do Sistur, e que para se produzir
uma experiéncia com exceléncia, € preciso visualizar o sistema como um todo e se

certificar de que cada peca da engrenagem se move em harmonia.
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APENDICE A - Questionario aplicado aos usuarios de transportes em S&o Luis

Mobilidade Urbana em Sao Luis

Questionario para analise dos fatores que influem na mobilidade u...

A seguinte pesquisa tem como objetivo analisar a mobilidade urbana em Sé&o Luis (MA). No
entanto, ela é destinada apenas a maiores de 18 anos pois estes sa@o potenciais usuarios de
automovel. Obrigado pelo tempo e pela atengéo!

*1. Género

O Feminino

O Masculino

* 2. Faixa etaria

O 1827

O 2837

O 3847

O 4857

(O s8+

*3. Que tipo de transporte vocé mais utiliza para se locomover em Sao Luis?

O ape

O Bicicleta

O Carro

O Moto

(O Onibus

*4. Se vocé costuma usar o CARRO, com que frequéncia vocé fica preso em um
congestionamento na cidade de Sao Luis?

O Diariamente exceto finais de semana

O Diariamente

O Semanalmente

O Quinzenalmente

O Mensalmente

O Nunca

(O USO OUTRO MEIO DE TRANSPORTE
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* 5, Se vocé costuma usar o ONIBUS, com que frequéncia vocé fica preso em um
congestionamento na cidade de Sao Luis?

O Diariamente exceto finais de semana

O Diariamente

O Semanalmente
O Quinzenalmente
(O Mensalmente

O Nunca

(O USO OUTRO MEIO DE TRANSPORTE

*6. Qual e o ponto forte de cada meio de transporte?

Facil Custo d Qualidad
) c Seguranga Acessibilidade  Conforto usio do ua_| ade
movimentagao transporte ambiental

Apé O O O O O O
Bicicleta O O O O O O
Carro O O O O O O
Moto O O O O O O
Onibus O O @, O @ O

*7. Qual é 0 SEGUNDO ponto forte de cada meio de transporte?

Facil Custod lidad
) “ Seguranga Acessibilidade  Conforto usio o Qua] ade
movimentagao transporte ambiental

Apé ® O O O O
Bicicleta O O O O O
Carro O O O o o
Moto @ O O O O
Onibus O O O O O

* 8. Qual a principal condicio que o transporte piblico precisa ter para vocé vé-lo
como primeira escolha ao se deslocar?

O Ser mais rapido

O Ser pontual

O Ser mais confortavel

0000

(O ser mais barato

*9. Qual o principal uso que vocé da para a sua bicicleta?
O Meio de transporte

O Meio de lazer

O Nao uso bicicleta
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*10. Na sua opinido, quais sao as condigdes estruturais dos seguintes tipos de vias
na cidade de Sao Luis
Otimo
Ruas e avenidas O

Calgadas O
Ciclovias O

e}
)
3
D
3

Regular

@) O
O O
O O

Q0O
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