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RESUMO  

IDENTIFICAÇÃO DOS PARÂMETROS DE INFRAESTRUTURA DE 

TRANSPORTE URBANO QUE INFLUENCIAM NA MOBILIDADE DO TURISTA 

 

A mobilidade urbana e o turismo são atividades complexas e inter-relacionadas. Ambas não existem sem o 
transporte e o deslocamento de pessoas, todavia para que isso seja possível, antes de mais nada, é necessário a 
provisão de infraestrutura adequada. Diante disso, o objetivo desta dissertação consistiu em identificar quais são 
os parâmetros de infraestrutura de transporte urbano que influenciam na mobilidade do turista no destino turístico. 
A revisão da literatura apontou diferentes parâmetros relacionados com a temática que, posteriormente, foram 
sistematizados, subsidiando assim a construção de um questionário. Esse foi enviado para especialistas das áreas 
de turismo e transportes que avaliaram o grau de influência de cada parâmetro para a mobilidade do turista, por 
meio da escala de Likert.  A análise de resultados foi dividida em dois grupos de análise: localidades sede da Copa 
do Mundo de 2014 e outras cidades turísticas brasileiras. Foi calculado o Ranking Médio de cada um dos elementos 
analisados. Os parâmetros com melhor pontuação em ambos os grupos foram: conectividade das vias aos atrativos 
e serviços turísticos, sinalização turística, iluminação pública e conectividade das calçadas aos locais de interesse 
turístico. Por fim, vale destacar que esta dissertação tanto contribuiu para o desenvolvimento do conhecimento 
acadêmico, quanto poderá subsidiar a construção de ferramentas e a formulação de políticas públicas ao apresentar 
parâmetros qualificáveis para a gestão da mobilidade do turista. 

Palavras-chave: mobilidade urbana, infraestrutura de transporte, destino turístico. 

 

ABSTRACT 

IDENTIFICATION OF URBAN TRANSPORT INFRASTRUCTURE PARAMETERS 
THAT INFLUENCE THE TOURIST'S MOBILITY 

Urban mobility and tourism are complex and interrelated activities. Neither exist without the transportation and 
the displacement of people, but to make it possible, first of all, the provision of adequate infrastructure is necessary. 
Therefore, the objective of this dissertation was to identify the parameters of urban transport infrastructure that 
influence tourist mobility in the tourist destination. The literature review pointed out different parameters related 
to the theme that were later systematized, thus contributing the construction of a questionnaire. This was sent to 
specialists from the tourism and transportation areas who evaluated the degree of influence of each parameter for 
tourist mobility, using the Likert scale. The analysis of results was divided into two analysis groups: host cities of 
the 2014 World Cup and other Brazilian tourist cities. The average ranking of each of the analyzed elements was 
calculated. The parameters with the best scores in both groups were: connectivity of routes to attractions and tourist 
services, tourist signage, public lighting and connectivity of sidewalks to places of tourist interest. Finally, it is 
worth mentioning that this dissertation both contributed to the production of knowledge and can support future 
research, as well as contribute to the formulation of public policies and the construction of tools, as it presents 
parameters that can be qualified for the management of tourist mobility 
 
Keywords: urban mobility, transport infrastructure, tourist destination. 
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1 INTRODUÇÃO 

O século XX foi marcado pelo crescimento vertiginoso da indústria do turismo, sendo 

caracterizado pela diversificação dos produtos turísticos (Lohmann, 2005). O crescimento 

contínuo ao longo de décadas, coloca o setor como um dos principais impulsionadores do 

comércio internacional, com o volume de negócios equivalente ou superior ao montante 

comercializado pela exportação de petróleo, produtos alimentícios ou automóveis. Tal 

expansão, além de gerar benefícios para o turismo, favorece também outras atividades 

relacionadas, tais como, construção civil e telecomunicações (UNWTO, 2017). 

O turismo brasileiro é a 9º economia turística do mundo e a atividade terciária que mais cresce 

no país. Em 2014 o setor movimentou R$ 492 bilhões incluindo atividades diretas, indiretas e 

induzidas. Ao considerar apenas as atividades diretas, foram movimentados R$ 182 bilhões, 

esse montante representa aproximadamente 3,5% do Produto Interno Bruto (PIB), isso é maior 

do que o PIB global de mais de 100 países, tais como, Uruguai, Costa Rica e Panamá. Quanto 

às estimativas, os valores são ainda mais promissores para os próximos anos. O setor deve 

chegar a movimentar R$ 700 bilhões na economia brasileira em 2024, ou seja, 

aproximadamente 10,3% do PIB e para isto deve empregar 10,6 milhões de pessoas (MTur, 

2017c).  

O desenvolvimento do turismo está diretamente relacionado com o desenvolvimento do sistema 

de transportes, uma vez ambos não existem sem os deslocamentos. Os turistas precisam se 

movimentar, seja para chegar ao destino ou para se locomover no interior desse. Para garantir 

a facilidade de movimentação das pessoas no interior das cidades é necessário analisar um 

conjunto coordenado que envolve de modos, serviços e infraestruturas de transporte, tem-se 

então o conceito de mobilidade urbana assumido pelo Ministério das Cidades (2005a)  

Na literatura trabalhos destacam a importância da infraestrutura de transportes para a 

mobilidade (Antunes & Cascudo, 2016; Cerna, 2014; Chapadeiro & Antunes, 2012; Costa, 

2008; Martins & Lima-Neto, 2013; Martinz, 2015; Oliveira, 2011; Pontes, 2010; Silva & Silva, 

2015), porém, poucas pesquisas que analisam tais aspectos com o foco no turista. Ademais, os 

raros trabalhos encontrados abordam apenas um ou outro aspecto da infraestrutura de 

transportes. O deslocamento dos turistas possui especificidades, ele é temporário (durante o 

período de viagem) e voluntário (Coriolano & Fernandes, 2012), além disso os visitantes 
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precisam obter informações com facilidade, uma vez que estes estão em um ambiente estes 

estão em um ambiente não habitual (Oliveira, 2011). 

 

1.1 PROBLEMA DE PESQUISA 

Considerando a importância do turismo para a economia nacional, o desenvolvimento de 

políticas de mobilidade urbana e o papel da infraestrutura de transporte urbano, o problema de 

pesquisa que orienta esta dissertação é: Quais parâmetros da infraestrutura de transporte urbano 

influenciam a mobilidade do turista no destino? 

 

1.2 DELIMITAÇÃO DO PROBLEMA DE PESQUISA 

O setor de transportes é tido como uma das áreas mais importantes para o turismo                                                                                                                    

ao tornar possível o deslocamento dos turistas, consequentemente, a mobilidade dos mesmos. 

O esquema apresentado na Figura 1.1 ilustra a participação dos transportes nas atividades de 

locomoção (1) entre o ponto de origem e o principal destino; (2) dentro de cada destino e; (3) 

entre os vários destinos turísticos (primário e secundário) visitados ao longo da viagem 

(Lohmann, 2002). Ressalva-se que esta dissertação irá analisar apenas quais parâmetros da 

infraestrutura de transporte urbano influenciam na mobilidade do turista no interior do destino 

turístico (item 2), que compreende os deslocamentos entre os terminais de transporte, atrativos 

e equipamentos turísticos (Lohmann et al., 2013). A mobilidade entre o ponto de origem e o 

principal destino (item 1), bem como entre os vários destinos turísticos (item 3) não serão 

analisadas neste estudo. 

 
Figura 1.1: Ligação de transportes de, para e dentro dos destinos. 

Fonte: Lohmann (2002) 
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Em razão dos elevados investimentos recentes em infraestrutura de transporte e mobilidade 

urbana ficou a análise nas doze cidades sede da Copa do Mundo de 2014, são elas: Belo 

Horizonte (MG), Brasília (DF), Cuiabá (MT), Curitiba (PR), Fortaleza (CE), Manaus (AM), 

Natal (RN), Porto Alegre (RS), Recife (PE), Rio de Janeiro (RJ), Salvador (BA) e São Paulo 

(SP). Vale destacar que todos os destinos turísticos são segmentos em turismo de: sol e praia; 

ecoturismo; cultura; esportes e; negócios e eventos (Embratur. 2017). Sendo que, o segmento 

que predomina em todos os municípios supracitados é o turismo de negócios e eventos.  

Quanto aos aspectos da mobilidade urbana, sabe-se que esta pode ser definida como sendo um 

atributo relacionado à facilidade de deslocamento no interior das cidades e compreende “o 

conjunto organizado e coordenado dos modos de transporte, de serviços e de infraestruturas que 

garante os deslocamentos de pessoas e cargas no território do Município” de acordo com a Lei 

12.587/12 (Brasil, 2012). Para fins de delimitação da pesquisa, ressalva-se que este trabalho 

não irá discutir sobre o deslocamento de cargas. Além disso o foco de análise está concentrado 

nos aspectos da infraestrutura de transporte, de forma que não serão avaliados quais parâmetros 

de modos e serviços de transportes influenciam na mobilidade. 

Dentro da metodologia tem-se que esta pesquisa possui objetivo exploratório, em outras 

palavras, este estudo busca fornecer uma visão inicial sobre os parâmetros de infraestrutura de 

transporte que influenciam na mobilidade do turista. Optou-se por não abordar, no trabalho, 

aspectos que envolvam (i) pessoas com deficiência, (ii) mobilidade sustentável e (iii) orçamento 

e financiamento de infraestrutura de transporte, em razão das suas especificidades e em prol da 

valorização dos aspectos que são estruturantes para a mobilidade dos destinos turísticos. 

 

1.3 OBJETIVOS 

O objetivo geral desta dissertação é identificar os parâmetros de infraestrutura de transporte 

urbano que influenciam na mobilidade do turista nos destinos.  

Como objetivos específicos, tem-se: 

 Indicar as principais lacunas nos estudos relacionados a infraestrutura de transporte 

urbano e a mobilidade dos turistas. 

 Levantar os parâmetros de infraestrutura de transporte urbano que influenciam na 

mobilidade do turista. 
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 Ranquear o grau de influência dos parâmetros de infraestrutura de transporte urbano 

para a mobilidade do turista nas cidades analisadas. 

 

1.4 JUSTIFICATIVA 

O estudo sobre a mobilidade urbana ganhou força na última década, mais teses, dissertações e 

artigos científicos sobre o assunto vêm sendo publicados na área de transportes. Sobre a relação 

desses estudos com a área de turismo tem-se que a mobilidade urbana é um importante aspecto 

no desenvolvimento da atividade turística local, uma vez que o deslocamento das pessoas é o 

alicerce do turismo (Campos et al., 2016; OMT, 2001).  

Porém, planejadores e formuladores de políticas públicas precisam de instrumentos para 

monitorar a mobilidade da localidade (Pontes, 2010). Assim, o desenvolvimento desta pesquisa 

se justifica devido à sua dimensão social, uma vez que a identificação e ranqueamento dos 

parâmetros de infraestrutura de transporte que influenciam na mobilidade dos turistas poderá 

auxiliar as prefeituras e demais órgãos gestores no planejamento urbano, na gestão da 

infraestrutura e na mobilidade urbana nos destinos turísticos. 

Ao analisar a produção científica do Programa de Pós-Graduação em Transportes (PPGT) da 

Universidade de Brasília (UnB), constata-se o desenvolvimento de pesquisas relacionadas à 

infraestrutura de transporte (Bracarense, 2017; Campos, 2012; Carvalho, 2015, Costa, 2016b; 

Cruz, 2013; Morais, 2012; Oliveira, 2012, 2013; Paula, 2015a; Santos, 2012; Silva, 2014a), à 

mobilidade urbana (Almeida, 2016; Moraes, 2017; Oliveira, 2014), bem como trabalhos que 

abordam ambos conceitos (Araújo, 2014; Barbosa, 2014; Carvalho, 2003; Costa; 2016a; 

Paranaiba, 2017). Entretanto, são incipientes no programa pesquisas que utilizem teorias e 

ferramentas da área de transportes aplicadas ao mercado turístico, tanto que foi encontrado 

apenas um trabalho com tais características. Trata-se da tese de doutorado de Silva (2014a) que 

discorre sobre a influência dos sistemas de transportes no desenvolvimento dos destinos 

turísticos na escala regional.  

Além disso, ao buscar artigos da área de transportes nas ferramentas de busca (Portal de 

Periódicos da Capes, Science Direct, Scopus, Web Of Science) foi encontrada grande variedade 

de pesquisas de infraestrutura de transporte e/ou mobilidade urbana, entretanto poucas foram 

aquelas que analisaram o fenômeno com o foco no turista ou no destino turístico, sendo essa 

uma lacuna a ser explorada. Diante do exposto, esta dissertação se justifica, à medida que 
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propõe identificar e ponderar a importância dos principais parâmetros da infraestrutura de 

transporte urbano que influenciam na mobilidade dos turistas, vertente ainda incipiente na 

literatura acadêmica. Assim, ao final, esta dissertação irá contribuir ao tornar mais evidente a 

questão da infraestrutura de mobilidade para o turismo, subsidiando a produção do 

conhecimento na acadêmica. Além de entregar à sociedade parâmetros qualificáveis para a 

gestão da mobilidade do turista.   

 

1.5 ESTRUTURA DA DISSERTAÇÃO 

Esta dissertação está estruturada em cinco capítulos. O presente Capítulo apresenta a introdução 

do trabalho e contempla o problema de pesquisa, a delimitação do problema, os objetivos gerais 

e específicos, a justificativa e a estrutura da dissertação. Capítulo 2 contempla o referencial 

teórico que estará subdividido em duas temáticas principais: a primeira aborda os conceitos de 

mobilidade urbana e infraestrutura de transportes, enquanto a segunda apresenta a relação do 

turismo com a mobilidade e a infraestrutura de transportes. O Capítulo 3 contém as etapas 

metodológicas que foram utilizadas para identificar os parâmetros de infraestrutura de 

transportes que influenciam na mobilidade do turista. Para isso foi elaborado um questionário, 

em que especialistas das áreas de transporte e turismo foram responsáveis por ponderar o grau 

de influência de cada parâmetro. O Capítulo 4 apresenta a análise de resultados que está dividida 

em dois grupos principais. Primeiramente é apresentada a influência dos parâmetros nas doze 

cidades sede da Copa do Mundo que são o foco desta dissertação. Posteriormente é realizada 

uma análise similar, porém agora com outras cidades que não as supracitadas. Por fim, o 

Capítulo 5 abrange as considerações finais com as recomendações para trabalhos futuros.  
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2 REVISÃO DA LITERATURA 

Este capítulo irá apresentar conceitos de mobilidade urbana, infraestrutura de transporte e 

turismo, além de discorrer sobre os principais aspectos de infraestrutura de transporte que 

influenciam a mobilidade do turista. 

 

2.1 MOBILIDADE URBANA: DEFINIÇÕES E CONCEITOS 

A mobilidade urbana é definida pela Lei nº 12.587/12 (Brasil 2012) como sendo “o conjunto 

organizado e coordenado dos modos de transporte, de serviços e de infraestruturas que garantem 

os deslocamentos de pessoas e cargas no território do município” (Figura 2.1), podendo ser 

entendida como um atributo das cidades relacionado à facilidade de deslocamento no interior 

das mesmas (Ministério das Cidades, 2005a, 2005b).  

 

Figura 2.1: Esquematização do conceito de Mobilidade Urbana 
Fonte: Adaptado de Brasil (2012) 

 
Os modos de transporte urbano são classificados em motorizados e não motorizados. Os 

serviços podem ser de passageiros ou carga, coletivo ou individual, público ou privado. 

Enquanto as infraestruturas de mobilidade urbana compreendem: (i) vias e outros logradouros 

públicos, incluindo metroferrovias, ciclovias e hidrovias; (ii) estacionamentos; (iii) estações, 

terminais e outras conexões; (iv) pontos de embarque e desembarque de cargas e passageiros; 

(v) sinalização viária e de trânsito; (vi) equipamentos e instalações e; (vii) instrumentos de 

difusão de informações, fiscalização, controle e arrecadação de taxas e tarifas conforme 

apresentado no Quadro 2.1 (Brasil, 2012).  

 

 

Modos de 
transporte

Serviços de 
transporte

Infraestrutura 
de transporte

Garantir o 
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cidade



 
 

22 
 

Quadro 2.1: Elementos do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana 
Elemento Classificação 
Modos de transporte urbano I. Motorizado  

II. Não-motorizado 
 

Serviços de transporte 
urbano 

I. Quanto ao Objeto a) de passageiros 
b) de cargas 

 II. Quanto às características do serviço a) coletivo 
b) individual 

 III. Quanto à natureza do serviço a) público 
b) privado 

Infraestrutura de mobilidade 
urbana 

I. Vias e demais logradouros públicos, inclusive metroferrovias, hidrovias e 
ciclovias;  
II. Estacionamentos;  
III. Terminais, estações e demais conexões;  
IV. Pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;  
V. Sinalização viária e de trânsito;  
VI. Equipamentos e instalações; e  
VII. Instrumentos de difusão de informações, controle, fiscalização, 
arrecadação de taxas e tarifas e  

Fonte: Adaptado de Brasil (2012) 

 
A “facilidade de deslocamento” por vezes é entendida como número de viagens diárias de uma 

pessoa (Corrêa & Raia-Júnior, 2006; Raia-Júnior, 2000), ou como a razão entre a quantidade 

total de deslocamentos e o número de habitantes da cidade (Sousa, 2005). Todavia, Pontes 

(2010) ressalva que a mobilidade não deve ser tratada apenas como a quantidade de 

movimentações. Essa é uma visão restrita e não é capaz de visualizar a total abrangência do 

fenômeno, uma vez que não permite analisar como e por que a mobilidade é exercida pelos 

indivíduos. Em outras palavras, a mobilidade é mais do que a simples mensuração e, portanto, 

faz-se necessário inserir na análise aspectos qualitativos.  

Qualitativamente a mobilidade urbana está relacionada com a capacidade que as pessoas 

possuem de se movimentarem (Pontes, 2010) e participarem de atividades localizadas em 

diferentes regiões da cidade (Euroforum, 2010). Pensar em mobilidade urbana é refletir sobre 

os motivos que fazem os indivíduos se deslocarem para aos destinos desejados (Magagnin & 

Silva, 2008; Pontes, 2010; Sousa, 2005) que, por sua vez, é influenciado pelas condições 

financeiras e físicas de cada pessoa (renda, gênero, idade, etc.) (Ministério das Cidades, 2005a). 

Para isso, é importante compreender “como” e “por que” os indivíduos utilizam o sistema de 

transporte nas cidades (Pontes, 2010).  

A relação entre mobilidade urbana, infraestrutura de transporte e deslocamento dos turistas 

compreende o foco de análise desta dissertação e será detalhado nas seções posteriores. De 

maneira geral, vale destacar que os deslocamentos das pessoas, sejam elas turistas ou residentes, 

são influenciados pelas características do sistema de transportes da cidade (Fernandes et al., 
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2013; França-Júnior, 2014). Porém para que o transporte consiga desempenhar seu papel de 

ligar diferentes regiões, antes de mais nada, é necessário que exista uma infraestrutura mínima 

que possibilidade sua execução com eficiência (Martinz, 2015). 

Isso porque, um município é composto por diferentes regiões e usos do solo (centro histórico, 

áreas de comércio, bairros residenciais, áreas industriais, etc.) interligado por um sistema de 

transporte e que visa garantir o acesso das pessoas às diferentes regiões urbanas (Pontes, 2010) 

e para isso, dentre outros aspectos, depende da infraestrutura disponível. Em outras palavras, 

as possibilidades de acesso dependem da atuação do transporte público na região, da 

infraestrutura viária, do sistema de trânsito e da circulação de veículos (Alves, 2014). Nesse 

sentido, a mobilidade também está relacionada com a oferta dos modos de transporte, a 

localização das atividades, a estrutura espacial da cidade, o crescimento do município ao longo 

do tempo e com a infraestrutura disponível (Corrêa & Raia-Júnior, 2006, Pontes, 2010, Raia-

Júnior, 2000, Vasconcelos et al., 2011). 

Diante do exposto acima, pode-se afirmar que a mobilidade envolve dois aspectos principais. 

O primeiro depende das necessidades e características dos indivíduos em utilizar diferentes 

modos de transportes. Enquanto o segundo é resultado do desempenho do sistema de transporte 

que engloba condições das vias e calçadas, existência ou não de ciclovias, presença de uma rede 

de transporte urbano, sinalização, qualidade e preço do serviço de transporte público, dentre 

outros, a fim de conectar regiões espacialmente separadas (Ministério das Cidades, 2005a; 

Magagnin, 2008). 

Vale destacar que os conceitos de mobilidade urbana e acessibilidade são inter-relacionados, 

porém muitas vezes são utilizados como sinônimos, quando na verdade não são (Corrêa & Raia-

Júnior, 2006, Pontes, 2010). A mobilidade envolve tanto com os deslocamentos em si, quanto 

com facilidade e possibilidade de que eles aconteçam (Pontes, 2010; Magagnin & Silva, 2008). 

Ao passo que a acessibilidade é conceituada como aspecto físico e tangível da região e está 

relacionada com as características da rede de transportes, infraestrutura viária e localização dos 

serviços e atividades urbanas onde se deseja ter acesso. Chagas (2010) coloca a acessibilidade 

aos atrativos turísticos como um dos aspectos mais importantes da infraestrutura de transporte 

para os turistas. 

A mobilidade urbana é mais do que trânsito e transporte. Envolve a interação de diferentes 

elementos, tais como: as vias, os modos, os processos de movimentação das pessoas, os 
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sistemas de informações da cidade, a acessibilidade, a demanda por transporte, bem como as 

áreas de estacionamento e congestionamento de veículos (Campos et al., 2016; Magagnin & 

Silva, 2008, Ministério das Cidades, 2005b).  

Portanto, ao elaborar a Política de Mobilidade Urbana é necessário considerar os diferentes 

meios de transporte, isso significa pensar em carro, moto, ônibus, trem, metrô, bicicleta, no 

andar a pé, dentre outros, por meio de uma análise integrada de cada um destes elementos 

(Ministério das Cidades, 2005b). A integração entre as partes é tida como característica 

essencial do sistema de mobilidade urbana e não ao desempenho de cada componente analisado 

separadamente, uma vez que a integração adequada entre as partes contribui significativamente 

para a melhoria da mobilidade das cidades (Ministério das Cidades, 2005a).   

 

2.1.1 Modos e serviços de transporte 

Para compreender a mobilidade primeiramente é necessário identificar as características de 

cada modal de transporte, para em seguida buscar compreender como esses atendem às 

necessidades de descolamento das pessoas e por fim entender o papel de cada infraestrutura 

envolvida (Silva, 2016a). No contexto urbano, três modalidades devem ser analisadas: o 

transporte público, o privado motorizado e não-motorizado (Quadro 2.2). 

                  Quadro 2.2: Modalidades de Transporte Urbano 
Modalidades de transporte urbano Exemplos 
Transporte Público Transporte público regular  

Táxi  
Transporte escolar 
Transporte turístico 
Veículos de aluguel 

Transporte Privado Motorizado Automóvel particular 
Transporte Não-Motorizado Bicicleta  

A pé 
Fonte: Adaptado de Seabra (2014) e Negas et al. (2016) 

 

Para melhor compreensão é necessário diferenciar transporte privado de público. Enquanto o 

transporte privado não é aberto ao público e utiliza veículos particulares para realizar viagens 

individualizadas (Brasil, 2012), o transporte público compreende o sistema compartilhado de 

transporte de passageiros, que pode ser propriedade e operado por uma empresa pública ou 

privada, e está disponível a qualquer pessoa, que normalmente, paga uma tarifa para ter direito 

de utilizar o serviço. Além disso, a maioria dos transportes públicos possuem tabelas com a 
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programação dos horários (Lohmann & Duval, 2011). O transporte público pode ser 

subdividido em coletivo e individual. O primeiro possui trajeto e tarifas fixadas pelo poder 

público que se tornam acessíveis a todas as pessoas mediante pagamento individualizado da 

tarifa, enquanto, o segundo constitui um serviço de transporte remunerado aberto ao público, 

porém com trajetos individualizados e com a utilização de veículos de aluguel.  

Proporcionar a todos os cidadãos acesso ao transporte público de qualidade é um dos principais 

aspectos para garantir melhor padrão de vida nas cidades, além de reduzir os impactos 

ambientais causados pelo sistema de mobilidade centrado no uso do automóvel (ITDP, 2016). 

A pesquisa de Maia (2013) avalia a contribuição do transporte público para mobilidade urbana 

sustentável de Fortaleza, enquanto Costa et al. (2017) aplica a mesma metodologia na grande 

Vitória. Ambos analisam os seguintes aspectos dentro desta temática: acessibilidade, 

distribuição da infraestrutura (vias para transporte coletivo), disponibilidade e qualidade, 

diversificação modal, integração do transporte público, além da regulação, fiscalização e 

política tarifária. Enquanto a pesquisa de Sdoukopoulos et al. (2016) chama a atenção para o 

desenvolvimento de uma infraestrutura adequada para essa modalidade de deslocamento. Em 

que se destaca linhas de ônibus dedicadas, estações de ônibus e áreas de estacionamento para 

atender à demanda da região.  

Quanto ao transporte não motorizado tem-se o uso bicicletas, sendo que o sistema de 

compartilhamento dessas é citado como alternativa para os problemas de transportes. Esse 

modelo está presente em mais de 400 cidades em todo o mundo e é eficaz para transportar as 

pessoas de/para os grandes polos geradores de tráfego, tais como estações de ônibus, BRT (Bus 

Rapid Transit) e metrô, além de contribuir para o descongestionamento do trânsito, 

principalmente nos trechos de curta distância no interior dos centros das cidades, normalmente 

mais densos e com tráfego intenso (ITDP, 2014).  Campos et al. (2016) propuseram a utilização 

do sistema de bicicletas públicas compartilhadas, a fim de possibilitar a visitação aos principais 

atrativos da cidade de Aracaju (SE). Os autores defendem a ampliação do uso da bicicleta tanto 

pelos habitantes quanto pelos turistas, que podem optar por esta modalidade de transporte, seja 

para locomoção, “city tours” ou para passeios receptivos. Em países europeus, tais como 

Holanda, Dinamarca, Alemanha, Suíça, Finlândia e Noruega, a bicicleta está incorporada ao 

cotidiano e apresenta elevados índices de participação na matriz modal. Por outro lado, na 

maioria dos casos brasileiros, os cliclistas enfrentam dificuldades para se locomoverem com 

qualidade e conforto (Antunes & Cascudo, 2016; Semob, 2007). 
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Para melhorar a mobilidade é importante compreender melhor o uso da rede viária pelo 

transporte privado, público e pelo transporte não-motorizado, juntamente com uma avaliação 

de questões que afetam o uso da via (Midgley, 2011). Ressalta-se que a mobilidade também 

está relacionada com o deslocamento físico a pé (Aguiar et al., 2009), sendo que esse 

necessariamente o primeiro e último componente de cada viagem (Sdoukopoulos et al., 2016). 

Em relação a esse último, vale destacar que as modalidades de transporte não motorizados 

(bicicletas e a pé) vem sendo trabalhados na literatura também pelas nomenclaturas mobilidade 

ativa, deslocamento ativo ou transporte ativo. Conceitualmente “a mobilidade ativa é 

compreendida como o conjunto de deslocamentos dos pedestres, sem meios motorizados, com 

consequentes benefícios para a saúde, a economia, o meio ambiente e a identidade das 

comunidades” (Souza & Caiaffa, 2017, p.2). 

 

2.1.2 Infraestruturas de transporte 

O transporte e a infraestrutura adequada para os deslocamentos contribuem para o 

desenvolvimento de determinada região urbana, uma vez que os dois são responsáveis por 

facilitar o acesso da sociedade às diversas regiões das cidades (Pontes, 2010).  Da mesma forma 

que uma região que se desenvolveu acaba por demandar infraestrutura e meios adequados para 

a realização dos trajetos da população (Ministério das Cidades, 2005b). Isso faz com que a 

expansão urbana, juntamente com a elevação da movimentação de bens, materiais e pessoas, 

cada vez mais rápidos e fluídos, acabam por exigir maior dotação de infraestrutura (Harvey, 

1989).   

Portanto, pensar em mobilidade equivale também pensar em infraestrutura, bem como o uso e 

ocupação do solo a fim de garantir que as pessoas tenham melhor acesso àquilo que a cidade 

oferece. Para os moradores, “aquilo que a cidade oferece” pode ser entendido como acesso “aos 

locais de trabalho, escolas, hospitais, áreas de lazer e praças” (Ministério das Cidades, 2005b), 

enquanto para os turistas entende-se como sendo o acesso “aos locais de hospedagem, 

alimentação e pontos turísticos”. Assim, a melhoria da infraestrutura é importante tanto para os 

moradores quanto para os visitantes, dado que o turismo se apropria da estrutura disponível nas 

cidades (Fernandes et al., 2013). 

Diversos trabalhos da literatura acadêmica apontam, dentre outros aspectos, a importância da 

infraestrutura de transporte para a mobilidade urbana (Costa et al., 2007, 2017; Midgley, 2011; 



 
 

27 
 

Miranda, 2010; Miranda &Silva, 2012; Pontes, 2010; Sdoukopoulos et al., 2016). Para tanto, 

formuladores e planejadores de políticas públicas necessitam de instrumentos para subsidiar a 

formulação de projetos e ações. Baseado nesta abordagem diversas pesquisas que fazem uso de 

indicadores para avaliar determinado fenômeno, como é o caso de Costa (2008) que 

desenvolveu o índice de mobilidade urbana sustentável (Sustainable Urban Mobility Index – 

IMUS) que, posteriormente, foi replicado em outras regiões por diferentes autores, tais como 

Costa (2016a), Costa et al. (2017), Pontes (2010), Silva et al., (2015), e Miranda & Silva (2012).  

Foram identificados os seguintes elementos de infraestrutura de transporte que influenciam na 

mobilidade urbana de acordo com os trabalhos acima supracitados: (i) densidade da rede viária; 

(ii) vias pavimentadas; (iii) sinalização viária; (iv) vias de transporte coletivo; (v) extensão das 

ciclovias; (vi) estacionamento para bicicletas; (vii) vias para pedestres; (viii) vias com calçadas; 

e (ix) terminais intermodais. 

Como as pesquisas acima não analisaram exclusivamente a infraestrutura de transporte 

verificou-se que, embora os aspectos mencionados anteriormente interfiram na mobilidade 

urbana, existem outros parâmetros, não apontados pelos autores acima, que também 

influenciam os deslocamentos das pessoas no interior das cidades. Diante da lacuna encontrada 

nestes trabalhos, o restante desta seção busca sintetizar e discutir os principais parâmetros da 

infraestrutura de transporte que influenciam no deslocamento dos indivíduos. Didaticamente, 

tais aspectos foram categorizados de acordo com o modo de transporte a que atendem.  

 

2.1.2.1 Parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte por automóvel 

O Quadro 2.3 apresenta os principais parâmetros de infraestrutura de transporte relacionados 

ao transporte por automóvel e que influenciam a mobilidade urbana. 

Quadro 2.3: Parâmetros de infraestrutura de transporte – categoria transporte por automóvel 
Categoria Parâmetro  Autores e ano  

T
ra

ns
po

rt
e 

po
r 

au
to

m
óv

el
 

Densidade da rede viária  Costa et al. (2007); Costa (2008); Miranda & Silva (2012); 
Silva et al. (2015); Tafidis et al. (2017). 

Vias pavimentadas  Alfonso et al. (2016); Costa et al. (2007); Costa (2008); 
Dias et al. (2014); Miranda & Silva (2012); Silva et al., 
(2015); Tafidis et al., (2017). 

Qualidade das vias Sdoukopoulos et al. (2016, 2017); Tafidis et al., (2017). 

Largura das vias Dias et al. (2014). 

Capacidade de Estacionamento Alfonso et al. (2016); Dias et al. (2014); Midgley (2011);  
Sdoukopoulos et al. (2016); Tafidis et al. (2017). 
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As vias são a principal infraestrutura de apoio para o transporte por automóvel. Aspectos como 

vias pavimentadas, alta densidade da rede viária, largura das ruas e avenidas, bem como 

conectividade das mesmas contribuem para elevar a mobilidade dos usuários que utilizam este 

modo de transporte.  

Ao contrário, a região central da cidade de Tiradentes possui vias predominantemente estreitas, 

com largura entre 7 a 10 metros. Isso dificulta o deslocamento dos veículos, ainda mais nos 

trechos em que existem automóveis estacionados de ambos os lados. A fim melhorar o trânsito 

da cidade, Dias et al. (2014) sugerem que os estacionamentos devem ser permitidos em apenas 

um dos lados das ruas unidirecionais e proibido nas vias de dois sentidos.  

Outra infraestrutura amplamente demandada por automóveis são os estacionamentos. Dias et 

al. (2014) relataram que a cidade de Tiradentes possui quantidade insuficiente desses durante a 

alta temporada e que espaços públicos vazios nas redondezas do centro histórico poderiam ser 

utilizados para essa finalidade durante os períodos de elevada demanda turística (épocas de 

eventos, finais de semana e férias). Midgley (2011) também chama atenção para a falta de 

estacionamentos públicos na Indonésia. Enquanto Sdoukopoulos et al. (2017) apontam que a 

carência dessa infraestrutura pode gerar outros problemas, tais como estimular o 

estacionamento de carros em locais proibidos ou sobre as calçadas.  

Diversos países emergentes, como o Brasil, seguiram a tendência dos Estados Unidos de 

priorizar investimentos públicos para a construção de rodovias (Tsay & Herrmann, 2013) e 

política de mobilidade urbana focada na expansão viária (Silva, 2016a). Essa política foi 

marcada pela construção de vias largas, calçadas mais estreitas, vagas públicas para veículos e 

estacionamentos que, consequentemente, estimulavam a circulação de mais veículos (Tsay & 

Herrmann, 2013). Isso porque, maiores sistemas viários não solucionam sozinhos os problemas de 

mobilidade, dado que incentivam o uso intensivo uso do veículo particular. 

Como simplesmente alargar as vias não soluciona os problemas de trânsito, outras alternativas 

podem ser adotadas. Projetos de planejamento urbano, podem priorizar o transporte público 

(Tsay & Herrmann, 2013) ou, ainda, modificar a função de determinadas avenidas e ruas como 

a criação de calçadões nas regiões centrais para atrair pedestres e ciclistas (Silva et al., 2016b) 

e tornar a utilização do espaço público mais democrática. Como, a exemplo, no caso de Viena 

que reduziu o espaço de estacionamento para estacionar veículos particulares no centro da 

cidade juntamente com a redução do valor da tarifa de transporte coletivo, o que motivou um 
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aumento de 20% no número de passageiros que utilizaram o transporte público entre 2005 e 

2013 (Goletz et al., 2016).  

Por fim, destaca-se que pensar em mobilidade não é pensar apenas em uma modalidade de 

transporte isoladamente, é necessário analisar as características dos deslocamentos da cidade 

como um todo, para assim, conseguir elaborar políticas e práticas mais adequadas para a região. 

Os investimentos em infraestrutura, sejam eles para atender o transporte particular ou coletivo, 

devem estar alicerçados nos objetivos do plano de mobilidade da localidade. 

 

2.1.2.2 Parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte público 

O Quadro 2.4 sintetiza os principais parâmetros de infraestrutura de transporte relacionados ao 

transporte público que influenciam na mobilidade urbana de acordo com pesquisas da literatura 

acadêmica. 

Quadro 2.4: Parâmetros de infraestrutura de transporte – categoria transporte público 
Categoria Parâmetro  Autores e ano  

 
T

ra
ns

po
rt

e 
pú

bl
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o 
 

Vias para transporte coletivo  Costa et al. (2007, 2017); Costa (2008); Miranda & Silva 
(2012); Silva et al., (2015); Pontes (2010). 

Faixas exclusivas para ônibus  Cavalcanti et al. (2017); Sdoukopoulos et al. (2016). 

Paradas de ônibus e metrô Alfonso et al. (2016); Midgley (2011);  
Sdoukopoulos et al. (2016). 

Terminais de ônibus Miranda & Silva (2012). 

Cobertura do transporte público Cavalcanti et al.  (2017); Costa et al. (2007, 2017);  
Costa (2008, 2016a); Miranda & Silva (2012);  
Pontes (2010); Silva et al. (2015); Tafidis et al. (2017). 

Proximidade das paradas de 
ônibus e trem 

Midgley (2011) 

 
Dentre as maneiras de reduzir o trânsito das grandes cidades uma opção seria elevar o nível do 

serviço prestado pelas empresas de transporte público local (Fernandes et al., 2013). Priorizar 

essa modalidade de deslocamento pode ser visto como uma saída capaz de elevar a mobilidade 

e, ao mesmo tempo, reduzir o volume de veículos em circulação (Costa et al., 2017). Para 

facilitar o transporte de ônibus na cidade de Florianópolis a secretaria reivindica a pavimentação 

de todas as vias de circulação do transporte coletivo, além de solicitar estudos para implantação 

de vias preferenciais (Barros, 2005) 

Outro exemplo, é a cidade de Curitiba que ficou famosa ao combinar o uso do solo com a 

hierarquia das vias visando atender a demanda do transporte público, quando em 1965 foi criado 

o Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC). Na época, foi desenvolvido 
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o plano de transporte de massa da cidade, nomeado de rede de transporte integrado, que 

promoveu a integração do sistema por meio da infraestrutura de terminais e estações tubo de 

ônibus (Miranda & Silva, 2012).  

Assim, para incentivar o transporte de ônibus torna-se necessário investir em vias e terminais, 

inclusive intermodais, a fim de promover o uso desta modalidade e elevar o índice de 

passageiros por quilômetro transportado (Costa et al., 2017). Além desses fatores, 

Sdoukopoulos et al., (2016) apresentam que as linhas dedicadas e as estações de ônibus são 

aspectos que contribuem a adequação do transporte público. Em Israel, a implantação de linhas 

exclusivas de ônibus é considerada como uma das soluções mais efetivas para priorizar o 

transporte coletivo na cidade (Sdoukopoulos et al., 2016). 

 

2.1.2.3 Parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte hidroviário 

No que tange ao transporte hidroviário de passageiros, o Quadro 2.5 sintetiza os principais 

parâmetros da infraestrutura de transporte por hidrovias que influenciam na mobilidade urbana. 

Quadro 2.5: Parâmetros de infraestrutura de transporte – categoria transporte hidroviário 
Categoria Parâmetro  Autores e ano  

tr
an

sp
or

te
 

hi
dr

ov
iá

ri
o 

 

Vias* Baldessarini et al., (2010); Firjan (2017); Silva (2014a, 2014b) 
Estações  Baldessarini et al., (2010); Firjan (2017); Silva (2014a) 

Terminais  Baldessarini et al., (2010); Firjan (2017); Silva (2014a, 2014b) 

Atracadouros  Baldessarini et al., (2010); Silva (2014a) 

Marinas Silva (2014a) 

Nota: * Consideram-se vias os rios, lagos, mares, oceanos, barragens, diques e eclusas. 
 
Rios, lagos, mares, oceanos, barragens, diques e eclusas são considerados vias desta modalidade 

de transporte (Silva, 2014a). Enquanto os atracadouros, marinas, terminais e estações flutuantes 

são os locais onde realizam embarque e desembarque de passageiros, bem como o 

estacionamento dos barcos (Baldessarini et al., 2010).  

Internacionalmente existe transporte de passageiros por hidrovias em diversas metrópoles, são 

exemplos as cidades de Nova Iorque, Hong Kong, Dubai, Istambul e Sydney. O transporte 

urbano de passageiros no Brasil está presente majoritariamente em aglomerados urbanos 

localizados na bacia amazônica ou na orla marítima do sudeste/nordeste do país, podendo ser 

encontrado nas cidades de Santos, Aracajú, Salvador, Vitória, Belém, Rio Janeiro, 

Florianópolis, dentre outros (Leite, 2014). 
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Dentre as cidades brasileiras a região metropolitana do Rio de Janeiro possui transporte 

hidroviário de passageiros desenvolvido. Atualmente existem quatro linhas hidroviárias, sendo 

uma de alta capacidade (Praça XV-Praça Araribóia) e outras três de baixa capacidade (Praça 

XV – Ilha do Governador, Praça XV – Paquetá e Praça XV – Charitas) (Firjan, 2017), que 

transportam, em média, 22,9 milhões de passageiros por ano e é considerada a maior do país 

(Leite, 2014). A utilização desta modalidade visa reduzir alguns problemas de mobilidade da 

região, causados pelo grande número de congestionamentos de veículos (Leite, 2014).  

Investir no transporte hidroviário também pode ser uma alternativa para São Paulo. Para isso a 

cidade deve aproveitar a disponibilidade fluvial proporcionada pelo rio, para assim tentar 

minimizar os problemas de trânsito. Inclusive existe trabalhos acadêmicos que projetam um 

sistema de transporte urbano hidroviário de passageiros para reduzir os problemas de lentidão 

do trânsito paulista (Baldessarini et al., 2010). 

 

2.1.2.4 Parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte aéreo 

Para analisar o transporte aéreo é necessário considerar a integração da infraestrutura dos 

complexos aeroportuários com os centros urbanos (Mamede & Alves, 2009). Isso porque não 

basta chegar ao aeroporto, as pessoas também precisam acessar o sistema de transportes da 

cidade. Tais aspectos serão abordados nessa dissertação, porém, destaca-se que parâmetros 

relacionados ao transporte aéreo em si, tais como os voos não são foco deste estudo. Dado que 

o objetivo desta pesquisa consiste em analisar a mobilidade dos turistas dentro do destino, e não 

a mobilidade até chegar nesse. Sendo assim, o Quadro 2.6 apresenta os parâmetros de 

infraestrutura de transporte que estão relacionados à conectividade do aeroporto com o sistema 

de transporte da cidade. 

Quadro 2.6: Parâmetros de infraestrutura de transporte – categoria transporte aéreo 
Categoria Parâmetro  Autores e ano  

T
ra

ns
p.

 
aé

re
o 

 

Vias de acesso aos aeroportos Alves & Strambi (2011); Mamede & Alves (2009) 

Terminais de passageiros Silva (2014a) 

Integração urbana Alves & Strambi (2011); Mamede & Alves (2009) 

 

O aeroporto precisa estar conectado ao sistema de transportes da cidade, Alves & Strambi 

(2011) colocam que o acesso direto à região central se dá, muita das vezes, pelo modo 

ferroviário. O aeroporto de Confins é um exemplo disso, em que a linha verde do metrô, em 

operação, permite a ligação direta entre o terminal de passageiros e o centro de Belo Horizonte. 
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Outro exemplo é o aeroporto de Heathrow em Londres que, além possuir metrô com acesso 

direto ao centro, também está conectado com outras linhas sistema metroviário da cidade o que 

eleva a sua abrangência e capilaridade (Mamede & Alves, 2009).  

 

2.1.2.5 Parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte cicloviário 

Em se tratando do transporte não-motorizado, o Quadro 2.7 apresenta os principais parâmetros 

de infraestrutura relacionados ao transporte cicloviário. 

Quadro 2.7: Parâmetros de infraestrutura de transporte – categoria transporte cicloviário 
Categoria Parâmetro  Autores e ano 

T
ra

ns
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rt
e 

ci
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iá
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o 

 

Extensão das ciclovias  Araújo (2014); Cavalcanti et al. (2017); Chapadeiro (2011); Costa et 
al. (2007); Costa (2008); Frei (2006); Miranda & Silva (2012); Silva 
et al. (2015); Sdoukopoulos et al. (2016); Tafidis et al. (2017). 

Conectividade das 
ciclovias 

Antunes & Cascudo (2016); Chapadeiro (2011); Goletz et al. 
(2016); Zahran et al., (2008). 

Conectividade com a rede 
de transporte público 

Silveira (2010). 

Densidade da rede 
cicloviária 

Araújo (2014); Chapadeiro (2011); Tafidis et al., (2017). 

Qualidade das ciclovias Araújo (2014); Antunes & Cascudo (2016). 

Estacionamento para 
bicicletas  

Alfonso (2016); Araújo (2014); Costa et al. (2007); Costa (2008);  
Miranda & Silva (2012); Silva et al. (2015); Silveira (2010); Tafidis 
et al. (2017). 

Estações de 
compartilhamento de 
bicicletas 

Alfonso et al. (2016); Sdoukopoulos et al. (2016). 

 

Araújo (2014), Costa (2008, 2016a), Sdoukopoulos et al. (2016, 2017), Midgley (2014), 

Wardlawn (2014) analisam o uso de bicicletas sob a perspectiva da mobilidade. Na região 

central de Paris esta modalidade de transporte tornou-se uma das principais formas de 

locomoção na região, resultado do sistema de bicicletas compartilhadas (Velib’) que é uma 

opção de baixo custo, com flexibilidade e que não exige a posse do meio de locomoção (Goletz 

et al., 2016).  

Para incentivar o uso da bicicleta as ciclovias precisam estar conectadas uma as outras, bem 

como aos pontos de interesse da cidade (Goletz et al., 2016; Zahran et al., 2008), ademais deve 

haver infraestrutura nas cidades para estacioná-las (bicicletários) (Alfonso et al., 2016; Costa 

et al., 2007; Costa, 2008; Miranda & Silva, 2012; Silva et al., 2015; Tafidis et al., 2017).  Fora 

isso, aspectos como distância entre os pontos de interesse e características do ambiente 

influenciam a utilização desta modalidade de transporte (Zahran et al., 2008). 
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Vale destacar que a solução para a utilização das bicicletas não está resumida à simples 

construção de ciclovias, a integração com a rede transportes envolve diversas outras 

infraestruturas, tais como vias de tráfego compartilhado, ciclo faixas, estacionamentos para 

bicicletas (bicicletários) e demais facilidades para proporcionar a integração com toda a rede 

de transportes da cidade (Chapadeiro, 2011).  

A integração intermodal diz respeito à utilização de dois ou mais modais de transporte durante 

um deslocamento. A integração da bicicleta com o transporte público pode ser proporcionada 

de duas maneiras distintas. A primeira compreende a possibilidade de levar a bicicleta dentro 

dos veículos de transporte público, seja, trens, ônibus, metrôs, barcas, dentre outros. Enquanto, 

a segunda possibilidade exige a presença de bicicletários dentro ou nas proximidades das 

estações de transporte público (Silveira, 2010). 

Sobre a relação entre infraestrutura e segurança, sabe-se que o controle de velocidade é crítico 

para reduzir a severidade das colisões entre bicicletas e veículos. Assim, as autoridades devem 

optar por separar o tráfego de veículos e bicicletas em locais onde velocidade não pode ser 

reduzida ou em regiões de densidade elevada. Sendo que, a separação do tráfego exige cuidados 

com os pontos de cruzamento, onde o risco de acidentes será maior (Wardlawn, 2014).  

Apesar da literatura apontar os aspectos de infraestrutura que contribuem para incentivar esta 

modalidade de transporte no Brasil é comum encontrar falhas nas ciclovias, que vão desde falta 

de conectividade até questões relacionadas com “inadequação da sinalização das ciclovias, 

problemas de drenagem, iluminação das vias ciclo viáveis comprometida pela ausência de 

manutenção, mobiliário urbano danificado, ausência de estacionamento para bicicleta e graves 

problemas de pavimentação” (Antunes & Cascudo, 2016, p.14), que acabam por dificultar a 

sua utilização. 

 

2.1.2.6 Parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte a pé 

Acerca da mobilidade dos pedestres, o Quadro 2.8 apresenta os principais parâmetros de 

infraestrutura identificados na literatura acadêmica. 
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Quadro 2.8: Parâmetros de infraestrutura de transporte – categoria transporte a pé 
Categoria Parâmetro  Autores e ano  

T
ra

ns
po

rt
e 

a 
pé

 
 

Vias com calçadas Cavalcanti et al. (2017); Costa et al. (2007); Costa (2008); 
Midgley (2011); Miranda & Silva (2012); Silva et al., (2015); 
Sdoukopoulos et al. (2016). 

Extensão das vias para 
pedestres 

Costa et al. (2007); Costa (2008); Miranda & Silva (2012); Silva 
et al. (2015); Tafidis et al. (2017). 

Diversidade de rotas para 
pedestres 

Rodrigues (2013); Tafidis et al., (2017). 

Conectividade das vias  Rodrigues (2013) 

Largura das calçadas Frei (2006). 

Qualidade das calçadas Costa (2016a); Daros (2000); Midgley (2011); Sdoukopoulos et 
al. (2016); Seabra (2014). 

Disponibilidade de 
cruzamentos/Travessias para 
pedestres 

Midgley (2011). 

Zonas de pedestres*  Midgley (2011); Sdoukopoulos et al. (2016). 

Nota: * Existência de ruas completamente ou parcialmente fechadas ao tráfego motorizado 
 
 
A mobilidade dos pedestres tem sido prejudicada com a expansão das cidades uma vez que a 

atenção do poder público geralmente é dada aos veículos particulares. Para estimular a 

caminhabilidade, apenas reduzir o número de veículos não é suficiente, é importante 

compreender a estrutura urbana local e projetar um ambiente que incentive este tipo de 

deslocamento (Rodrigues, 2013).  

Dentre as infraestruturas para pedestres que encorajam a caminhabilidade nas áreas centrais das 

cidades destacam-se, calçadas largas e faixas de pedestres conservadas, passarelas, 

moderadores de tráfego, além das zonas de pedestres que compreendem as vias completamente 

ou parcialmente fechadas ao tráfego de veículos. Fora isso, a iluminação pública proporciona 

segurança e conforto às pessoas durante o percurso (Daros, 2000; Midgley, 2011; 

Sdoukopoulos et al., 2017; Seabra, 2014).  

Ao passo que, a presença de árvores e plantas criam um ambiente atraente e reduzem a sensação 

de calor durante os períodos mais quentes do ano (Sdoukopoulos et al., 2016). Outro fator que 

estimula o andar a pé é a variedade de opções de roteiros entre dois pontos, o que eleva o número 

de alternativas e promove flexibilidade para execução do trajeto. Destaca-se também que a 

elevada densidade de atividades, juntamente com a conectividade e continuidade das vias no 

espaço urbano, facilitam esta forma de deslocamento (Rodrigues, 2013). Por último, é essencial 

que o “andar a pé” permita a integração ao sistema de transporte urbano (Seabra, 2014; 

Sdoukopoulos et al., 2016), exigindo com que tais infraestruturas estejam adequadas e 

conectadas para garantir níveis satisfatórios de mobilidade.  



 
 

35 
 

Diversas variáveis estão envolvidas na mobilidade urbana, tais como as políticas de trânsito, 

transporte e desenvolvimento urbano. Embora os problemas decorrentes da mobilidade se 

aparentem complexos, na visão de Kneib (2012) trata-se de uma solução simples: priorizar o 

transporte coletivo e não motorizado. Infelizmente, promover essa inversão da atual matriz de 

transporte da maioria das cidades envolve a quebra de paradigmas, se tornando esse o 

verdadeiro desafio da mobilidade urbana. Portanto, antes de mais nada, é necessário romper 

com a cultura de valorização do uso do automóvel e, posteriormente, implementar projetos de 

infraestrutura que valorizem e privilegiem os modos coletivos e não motorizados. 

 

2.1.2.7 Outros parâmetros de infraestrutura de transporte 

O Quadro 2.9 destaca outros três parâmetros da infraestrutura de transporte que influenciam na 

mobilidade urbana. 

Quadro 2.9: Parâmetros de infraestrutura de transporte – categoria outros 
Categoria Parâmetro  Autores e ano  

O
ut

ro
s 

Terminais intermodais Cavalcanti et al. (2017); Costa et al. (2007, 2017); Costa (2008); 
Maia (2013); Miranda & Silva (2012); Pontes (2010); Silva et 
al., (2015); Sdoukopoulos et al. (2016). 

Sinalização viária Antunes & Cascudo (2016); Costa et al. (2007); Costa (2008); 
Frei (2006); Miranda & Silva (2012); Silva et al., (2015); 
Midgley (2011). 

Iluminação  Antunes & Cascudo (2016); Daros (2000); Midgley (2011); 
Sdoukopoulos et al. (2016). 

 

Martinz (2015) a coloca a intermodalidade como sendo o principal aspecto a ser avaliado em 

relação aos deslocamentos das pessoas. É essencial que os diversos modos de transporte estejam 

conectados, principalmente no caso das metrópoles turísticas, onde o sistema de transporte 

tende a ser mais desenvolvido, com presença de aeroportos, trem, metrô, VLTs, e sistemas de 

ônibus (Albalade & Bel, 2010). Isso porque a simples disponibilização dessas modalidades não 

é suficiente, e faz-se necessário presença de infraestruturas, tais como terminais intermodais, 

que possibilitem a integração entre as diferentes opções de transporte (Ministério das Cidades, 

2005a, 2005b), o que tende a facilitar os deslocamentos das pessoas e, consequentemente, 

elevar a mobilidade dos usuários (Alves, 2014).   

Outro aspecto refere-se à sinalização de transportes. Essa é uma das maneiras para oferecer 

informações a motoristas, ciclistas e pedestres, além de estar relacionado com a segurança de 

transporte. Sousa (2012) destaca, por exemplo, a importância de sinalizar para os demais modos 
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de transporte que existe presença de ciclistas na área. Enquanto ITDP (2016) complementa que 

ciclovias e ciclo faixas devem ser sinalizadas por meio da pintura na pavimentação.  

Por último, a iluminação pública é considerada um fator fundamental para garantir a segurança 

e conforto das pessoas (Antunes & Cascudo, 2016; Daros, 2000), como exemplo destaca-se o 

caso da Companhia de Engenharia de Tráfego de São Paulo, que ao intensificar a iluminação 

nas faixas de pedestres, reduziu as invasões dos motoristas e elevou a segurança dos pedestres. 

Ademais, a iluminação adequada reduz a probabilidade de assaltos ou abordagens repentinas 

(Daros, 2000).  

 

2.1.3 Considerações sobre as pesquisas analisadas 

No geral, as pesquisas sobre mobilidade urbana da área de transportes estão baseadas na 

construção e/ou aplicação de modelos matemáticos, que permitem mensurar o grau de 

mobilidade das cidades. Ademais, alguns estudos analisam a mobilidade de forma mais ampla 

do que a presente dissertação, abordando não somente questões relacionadas à infraestrutura de 

transporte, mas também aspectos políticos e ambientais, bem como questões relacionadas ao 

planejamento integrado, tráfego e circulação urbana, dentre outros. Todavia, o escopo maior, 

faz com que os aspectos relacionados à infraestrutura de transporte não sejam tão detalhados.  

Além disso, verificou-se que são raros os trabalhos de mobilidade pertencentes à área de 

transportes que avaliam esse fenômeno sob a perspectiva dos turistas. A maioria deles analisa 

a mobilidade de uma cidade, sem considerar as especificidades dos deslocamentos dos 

visitantes. Assim, para subsidiar esta pesquisa, bem como para minimizar esta lacuna de 

pesquisa, a presente dissertação visa analisar a mobilidade urbana sob a perspectiva dos turistas. 

E para isso foi necessário criar a seção posterior, que busca trabalhos de outros campos do 

conhecimento, principalmente da área de turismo, para tentar compreender as especificidades 

relacionadas com a mobilidade dos visitantes.  

Por fim, destaca-se que esta seção, juntamente com a segunda parte da revisão da literatura, 

buscou identificar quais sãos as infraestruturas de transporte que influenciam na modalidade. 

De forma que tais achados serviram para subsidiar as etapas posteriores de execução desta 

dissertação.   
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2.2 TURISMO E A RELAÇÃO COM MOBILIDADE URBANA E 
INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE 

Um dos conceitos de “turismo” mais utilizados para embasar as pesquisas na área (Allis, 2016) 

provém da definição disseminada pela Organização Mundial do Turismo (OMT) nos seguintes 

termos: 

O turismo compreende as atividades que realizam as pessoas durante suas viagens e 

estadas a lugares diferentes a seu entorno habitual, por um período consecutivo 

inferior a um ano, com a finalidade de lazer, negócios ou outras (OMT, 2001, p.38). 

A definição supracitada destaca que o turismo acontece apenas quando o indivíduo deixa seu 

entorno habitual, também denominado local de origem, e se desloca para um outro ponto que 

não faz parte de seu ambiente cotidiano, intitulado destino turístico (Lohmann & Duval, 2011). 

Em outras palavras, esse entendimento de turismo está alicerçado em aspectos espaciais, além 

de estar relacionado com contrastes escalares, o que abre espaço para a conecção com as 

questões da mobilidade (Allis, 2016).  

A definição da OMT é utilizada com frequência em análises econômicas, uma vez a perspectiva 

espacial adotada diferencia de forma muito clara as atividades de “turismo” e “lazer”. O 

morador da cidade embora realize atividades semelhantes não é entendido como turista, mas 

sim como um indivíduo em seus momentos de lazer. Em essência, o turismo é uma atividade 

realizada por forasteiros que, por estarem em viagem, utilizam os serviços de transporte, 

hospedagem e alimentação (Allis, 2016). Assim “nem toda viagem é um meio de deslocamento 

turístico” (Lohmann, 2005, p.643) como por exemplo o deslocamento de pessoas em 

transportes públicos no interior de seus espaços habituais de convívio (Lohmann, 2002). Da 

mesma forma que, “nem todo passageiro é um viajante” (Lohmann, 2005, p.644), com isso, o 

transporte voltado para o turismo pode ser considerado um subproduto do sistema de transporte.  

Vale destacar que os deslocamentos no interior dos destinos turísticos são influenciados pelas 

características da localidade, onde destacam-se os elementos do sistema de transportes, assim 

como pelos aspectos da morfologia geográfica que, por sua vez, estão relacionadas com o nível 

de concentração dos atrativos e a natureza do ambiente (Lohmann & Nguyen, 2011). Em outras 

palavras, as destinações ofertam atrações e serviços turísticos, que podem estar espalhadas em 

diferentes zonas urbanas, assim a escolha acerca de quais locais visitar é influenciada tanto pela 

localização das atrações quanto pelo transporte ofertado na região, o que está relacionado com 

o conceito e avaliação da mobilidade (Bifulco & Leone, 2014).  
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A diferença entre transporte e mobilidade (definição mais ampla) está na forma com que o 

conceito de “viagem” é analisado. Para a mobilidade a viagem compreende uma atividade de 

valor (Banister, 2008) e não um tempo morto a ser minimizado, como é encarado o transporte 

(Sheller; Urry, 2006). Dentro das ciências sociais fala-se do novo paradigma da mobilidade 

(New Mobilities Paradigm), visão mais crítica e humanística, que amplia a visão dos transportes 

e da mobilidade à medida que analisam não apenas o movimento de bens e pessoas, mas 

também o de ideias, além de avaliar as implicações sociais deles decorrentes, ou seja, analisam 

as interações físicas, materiais, humanas e tecnológicas relacionadas ao fenômeno (Sheller & 

Urry, 2005). Para essa nova abordagem, analisar a mobilidade apenas sob a perspectivada dos 

transportes, embora válido, não é suficiente para captar toda a multiplicidade e riqueza do 

fenômeno turístico. Isso porque o turismo é móvel em sua essência e relaciona-se com o 

fenômeno multifacetado na movimentação humana, em suas mais diversas formas (Allis, 

2016). 

O conceito de mobilidade está intrinsicamente relacionado com a noção de movimento. Dado 

que o transporte urbano é o conjunto de modos e serviços responsáveis pelo deslocamento das 

pessoas, e que a mobilidade pode ser entendida como a facilidade para se mover e ser movido, 

pode-se afirmar que sem transporte e mobilidade não há turismo (Albalate & Bel, 2010; Brasil, 

2012; Lohmann, 2005; Tosta & Kunz, 2014). E para que o transporte exerça o seu papel, antes 

de mais nada, é necessário que exista infraestrutura disponível (Albalate & Bel, 2010). Tanto é 

que sua eventual ausência se torna um fator limitante para várias atividades, inclusive o turismo 

(Martinz, 2015).  

A infraestrutura de transporte é a base para a execução dos serviços de transporte (Khadaroo & 

Seetanah, 2008) e geralmente não existe distinção entre aquela utilizada por visitantes e 

residentes. Com isso, a configuração da infraestrutura e da rede de transporte influencia tanto a 

vida cotidiana dos moradores locais, quanto a experiência turística dos turistas que dela fazem 

uso (Oliveira, 2011). Diferentes pesquisas reconhecem a importância da provisão dessa 

infraestrutura, sendo considerada o componente essencial para o deslocamento dos turistas 

(Albalate & Bel, 2010), para o desenvolvimento do turismo (Sebrae, 2014) e para atratividade 

do destino (Khadaroo & Seetenah, 2007, 2008; Łapko, 2014; Silva, 2014a; Li et al., 2015; 

Prideaux, 2000; Sarma, 2003).  

Diversas pesquisas avaliam aspectos da mobilidade urbana e/ou da infraestrutura de transporte 

em cidades turísticas, dos quais Dias et al. (2014) e Oliveira (2011) analisam cidades brasileiras, 
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enquanto Kantawateera et al. (2015), Kinsella & Caulfield (2011), Łapko (2014), Oliveira 

(2011) e Sakolnakorn et al. (2013) realizam estudos em outras regiões do mundo. O Quadro 

2.10 apresenta o foco de análise em cada uma dessas pesquisas.  

Quadro 2.10: Estudos de turismo que abordaram aspectos de mobilidade e/ou infraestrutura 
de transporte 

Autor e data Local estudado Objetivo da pesquisa 

Dias et al. (2014) Tiradentes 
(Brasil) 

Realizar um diagnóstico do plano de mobilidade de 
Tiradentes a fim de encontrar as deficiências e 
potencialidades da cidade.  

Kantawateera et al. 
(2015) 

Khon Kaen 
(Tailândia) 

Apresentar os problemas de turismo em Khon Kaen e 
fornecer um guia para desenvolver a indústria turística do 
local.  

Kinsella & Caulfield 
(2011) 

Dublin 
(Irlanda) 

Examinar as percepções dos visitantes em relação a qualidade 
e facilidade para utilizar o transporte público de Dublin. 

Łapko (2014) Szczecin 
(Polônia) 

Analisar o turismo urbano em Szczecin em termos de seu 
impacto no funcionamento da cidade, especialmente em 
relação ao sistema de transporte público e ao fornecimento de 
bens no espaço turístico urbano. 

Oliveira (2011) Niterói (Brasil) e 
Málaga (Espanha) 

Apontar falhas e sugerir soluções para a infraestrutura das dos 
totens informativos nos pontos de parada de ônibus, por meio 
da análise comparativa entre as cidades de Niterói e Málaga . 

Sakolnakorn et al. (2013) Phuket 
(Tailândia) 

Estudar os problemas, ameaças, bem como os fatores que 
afetam as diretrizes para conservação e promoção do turismo 
sustentável em Phuket, Além de avaliar as diretrizes políticas 
para o desenvolvimento do turismo no local. 

 

Em suma, vale destacar que essas pesquisas não desenvolvem modelos ou conclusões 

generalizáveis para avaliação da mobilidade e/ou infraestrutura de transporte urbano. 

Metodologicamente os trabalhos realizam apenas estudos de caso. Essa ferramenta até pode 

proporcionar insights para trabalhos futuros, porém os resultados encontrados ficam restritos às 

localidades analisadas, sem possibilidade de generalizações.  

Para melhor subsidiar as etapas subsequentes desta pesquisa, os parâmetros da infraestrutura de 

transporte que influenciam na mobilidade do turista, de acordo com os achados de diversos 

trabalhos da literatura acadêmica da área de turismo estão sintetizados Quadro 2.11. Enquanto, 

o papel de cada um deles para a mobilidade dos visitantes é discutido na sequência do texto.  
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Quadro 2.11: Parâmetros da infraestrutura de transporteque influenciam a mobilidade do 
turista 

Modo de 
Transporte 

Infraestrutura de Transporte Autor (ano) 

Transporte 
por automóvel 

- Extensão das Vias  Barros (2005); Dias et al. (2014); Hannam et al. (2014). 
- Largura das vias  Dias et al. (2014); Łapko (2014); Sakolnakorn et al. (2013). 
- Qualidade das vias  Łapko (2014). 
- Conectividade das vias aos atrativos 
turísticos 

Sakolnakorn et al., 2013 

- Qtd. de estacionamentos suficientes  Dias et al. (2014); Hannam et al. (2014); Łapko (2014). 
- Estacionamento nas atrações 
turísticas 

Sakolnakorn et al. (2013). 

- Sinalização rodoviária Dias et al. (2014). 

Transporte 
coletivo 

- Qualidade das vias destinadas ao 
transporte coletivo 

Martinz (2015). 

- Paradas de ônibus/ trem/ metrô 
convenientemente localizadas 

Dias et al. (2014), Kantawateera et al. (2015);  
Le-Klähn et al. (2014); Oliveira (2011); Yeung, (2008). 

- Conectividade do transporte público Kantawateera et al. (2015); Yeung, (2008). 
- Monitores de tempo real nos pontos 
de transporte público 

Kinsella & Caulfield (2011). 

- Informações nas paradas de ônibus Le-Klähn et al. (2014); Oliveira (2011);  
Kinsella & Caulfield (2011); Simon et al. (2014). 
 

Transporte 
aéreo 

- Conectividade do aeroporto com o 
transporte coletivo 

Fernandes et al. (2013); Kantawateera et al. (2015); 
Lohmann et al. (2013); Martinz (2015); Simon  et al. 
(2014). 

Transporte 
turístico 

- Conectividade dos pontos de parada 
aos atrativos e serviços turísticos 

Fernandes et al., 2013 

Transporte 
hidroviário 

- Infraestrutura portuária e/ou 
hidroviária 

Barros (2005). 

Transporte 
cicloviário 

- Extensão das ciclovias Gössling (2013). 
- Largura das ciclovias Gössling (2013). 
- Estacionamento de bicicletas  Castañon (2008); Gössling (2013);  

Randriamanamihaga et al. (2014). 
- Proximidade dos estacionamentos 
com estações de transporte público 

Castañon (2008); Randriamanamihaga et al. (2014). 

- Conectividade das ciclovias  Goletz et al. (2016). 

Transporte a 
pé 

- Qualidade das calçadas Vieira & Marastoni (2013). 
- Largura das calçadas  Dias et al. (2014). 
- Zonas de pedestres  Dias et al. (2014). 

Outros 

- Conectividade entre as infraestruturas 
de diferentes modos de transporte  

Castañon, 2008; Goletz et al. (2016). 

- Sinalização turística Barros (2005); Cavalcanti & Lima (2013). 
- Acesso aos mirantes Brasil (2014b) 

As atividades turísticas geralmente estão localizadas nos centros urbanos e estes, na maioria 

das vezes, cobrem os bairros com monumentos históricos, instalações culturais e atratividades 

turísticas (Dias et al.,2014; Łapko, 2014), bem como as principais funções da cidade das quais 

se destacam as instalações comerciais, administrativas além dos serviços de transporte e 

hospedagem (Kurek, 2011 apud Łapko, 2014). Como exemplo, tem-se Tiradentes, MG, cidade 

no qual o fluxo de turistas se concentra no centro histórico e onde também fica localizado a 

maioria dos atrativos turísticos (Dias et al., 2014).  

Quanto aos aspectos referentes ao modo motorizado individual, Hannam et al. (2014) destacam 

que o automóvel proporciona maior mobilidade e autonomia se comparado com o transporte 



 
 

41 
 

público, já que o último possui rotas e horários fixos. Porém os autores ressalvam que a 

autonomia do carro não é total, uma vez que depende da infraestrutura disponível, tais como 

vias e locais de estacionamento. Em outras palavras, a ausência de infraestrutura dificulta a 

mobilidade dos turistas no interior dos destinos.  

Por outro lado, para prover maior nível de mobilidade não basta a mera existência das 

infraestruturas, essas precisam estar adequadas às necessidades locais. Por exemplo, as vias 

estreitas em Phuket (Tailândia) geram externalidades negativas para o trânsito local, como 

congestionamentos em horários de pico. Isso influencia negativamente o turismo da região 

(Sakolnakorn et al., 2013). 

Ademais, vale destacar que a realização de grandes eventos atrai elevado montante de pessoas 

e por esse motivo as cidades devem se preparar para esses períodos. Em 2013 Szczecin, na 

Polônia, recebeu grande quantidade de turistas durante a realização de um festival. A cidade se 

preparou inserindo novos locais de estacionamento e realizando o sistema de “park and ride”. 

Mesmo assim, a quantidade criada não atendeu a demanda. Tanto é verdade que os participantes 

relataram que uma das fraquezas do evento foi o número insuficiente de vagas de 

estacionamento (Łapko, 2014). 

Em relação à utilização do transporte público coletivo um estudo realizado em Dublin constatou 

que os residentes estão preocupados com frequência, pontualidade e tempo de espera para 

utilizar essa forma de deslocamento, enquanto para os recém-chegados na localidade o fator 

mais importante é a provisão de informação. Assim, para elevar a satisfação dos turistas com o 

transporte público é relevante facilitar a obtenção de informação. Para isso é necessário ampliar 

o rol de informações aos turistas, como a instalação de monitores de tempo real, mapas e 

informações relevantes sobre o transporte público (Kinsella & Caulfield, 2011).  

Para facilitar o acesso a informação em Málaga, na Espanha, os pontos de parada são equipados 

com totens que contêm (i) dados de todas as linhas do local; (ii) informativo sobre o itinerário, 

as paradas, a frequência e o horário de cada linha; (iii) mapa da região destacando os pontos de 

interesse turístico; (iv) quadro com o valor da tarifa vigente, locais de venda, bem como 

informações para aquisição dos cartões de ônibus. Isso o que facilita a locomoção dos turistas, 

bem como dos residentes que dela fazem uso (Oliveira, 2011). 

Quanto às cidades brasileiras, em Niterói são raros os casos em que os totens dos pontos de 

ônibus com as informações supracitadas. Muitos estão vazios ou servem apenas para uso 
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publicitário, enquanto outros sofreram algum tipo de depredação (Oliveira, 2011). Situação 

semelhante também é encontrada em Caxias do Sul: na cidade não existe placas que informam 

as linhas de ônibus que atendem o ponto de parada (Simon et al., 2014).  Por outro lado, em 

outras localidades a situação é diferente. Em Curitiba, os pontos de ônibus possuem mapas com 

os nomes das ruas e atrativos turísticos, essas informações disponíveis no mobiliário urbano 

facilitam a localização dos atrativos turísticos por parte do visitante (Fernandes et al., 2013).  

Além disso chama-se a atenção para a qualidade das vias “um ônibus excelente numa estrada 

péssima não oferece um transporte adequado” (Martinz, 2015, p.21), o que desfavorece a 

mobilidade do turista. Outros aspectos também são abordados na literatura acadêmica, Le-

Klähn et al. (2014) destacam que as paradas de ônibus e metrô devem, antes de mais nada, estar 

bem localizadas para os turistas e residentes, sendo este um fator crucial para incentivar seu 

uso. No caso dos turistas é necessário que os itinerários cubram os principais atrativos e serviços 

turísticos da localidade (Ho & Mulley, 2013 Kantawateera et al., 2015; Le-Klähn et al.,2014).  

A Disney de Hong Kong, na China, é um excelente exemplo de conectividade do transporte 

público até o ponto de interesse turístico. Foi criada uma extensão da linha da linha de metrô 

da cidade para atender as necessidades dos visitantes. Mesmo estando deslocado do centro 

urbano o parque está conectado com a rede de transporte público local, tanto que não por acaso 

grande parte dos turistas chegam ao local utilizando o sistema de metrô da cidade (Yeung, 

2008). Porém isto não é realidade em muitos destinos e isso pode ser considerado uma lacuna 

de mercado que abre espaço para as empresas turísticas, incentivando-as a ofertar serviços, tais 

como os ônibus turísticos que tentam suprir a necessidade dos turistas. No geral, esses seguem 

rotas pré-definidas e com pontos de parada nas proximidades das atrações turísticas (Barros, 

2005; Lew & McKercher, 2006).  

Em Khon Kaen, Tailândia, o transporte público não cobre as áreas de interesse turístico.  A 

cidade possui sistema de metrô, porém a rede possui poucas linhas e locomotivas, deixando a 

conectividade deficiente. Além disso o sistema de ônibus não abrange o centro da cidade, local 

em que fica concentrado o fluxo de turistas.  Por fim, os autores atentam para a necessidade de 

desenvolver um sistema de transporte público que ligue tanto o aeroporto ao centro da cidade 

quanto cubram as atrações turísticas, somente assim os turistas poderão acessar os pontos de 

interesse sem depender do transporte privado (Kantawateera et al., 2015).  
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Quanto à conectividade do aeroporto ao sistema de transporte público, destaca-se o caso de 

Curitiba. A cidade possui a Linha Aeroporto à região central da cidade, dentre os pontos de 

parada destacam-se a principal região hoteleira, a Rodoferroviária, o Shopping Estação, além 

de parar em alguns atrativos turísticos, tais como a biblioteca pública e o Teatro Guaira 

(Curitiba, 2017; Fernandes et al., 2013, Miranda, 2010; URBS, 2017). Essa iniciativa 

proporciona qualidade e comodidade nos deslocamentos dos turistas e sem necessidade de 

utilizar veículo particular, o que também contribui para redução do tráfego de veículos na 

cidade (Fernandes et al., 2013).  

Por outro lado, em São Luis, MA, o turista encontra pouca conectividade do aeroporto ao 

sistema de transportes da cidade. A rede de ônibus no local é deficiente, existe apenas uma linha 

que atende ao aeroporto, porém sua frequência é baixa e o roteiro é pouco atrativo aos visitantes. 

De forma que, na prática, os turistas possuem apenas duas opções: o táxi ou o aluguel de carro 

(Martins, 2005). 

Em Curitiba, além da Linha Aeroporto existe a Linha Turismo, que possui um percurso de 

45km, com 24 pontos de parada e que cobrem os principais atrativos turísticos da cidade. De 

forma que a proximidade dos pontos de embarque e desembarque em relação aos pontos de 

interesse da cidade, facilita a mobilidade do turista, o que estimula sua utilização por parte dos 

turistas (Fernandes et al., 2013).  

O transporte aquaviário urbano mundial surgiu nas gôndolas de Veneza (Baldessarini et al., 

2010) que hoje são consideradas transporte turístico e representam a própria atração turística 

da cidade (Lohmann, 2005; Page, 2001). Além disso, Veneza possui o Vaporetto que é o 

transporte urbano aquaviário regular do local e que conta com embarcações e estações 

flutuantes (Baldessarini et al., 2010). A cidade de Londres também oferta esse tipo de serviço 

em seus canais. Ademais, os serviços de táxi fluvial estão disponíveis em Nova York, na Nova 

Zelândia e na foz do rio Paraná na Argentina.  

Porém, no Brasil, esta modalidade de transporte é inexpressiva para realização dos 

deslocamentos de turistas. Dentre as razões que contribuem para este cenário destacam-se a 

falta de infraestrutura adequada, ausência de planejamento efetivo e pouco investimento no 

setor. A região amazônica é uma das poucas regiões do país onde a utilização do transporte 

hidroviário urbano é maior na matriz modal da localidade (Silva, 2014b). Em menor escala, 
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essa modalidade de transporte também está disponível nas cidades de Florianópolis (SC), Rio 

de Janeiro (RJ), Niterói (RJ), Balsas (MA). 

No interior das destinações, o transporte cicloviário, também pode ser outra opção de 

deslocamento para os turistas. Como referência tem-se a cidade de Copenhague, conhecida 

como “capital da bicicleta” e considerada uma das melhores cidades no mundo para utilizar 

esta modalidade de transporte. O município possui mais de 40km de ciclovias e outros 60-70km 

que estão em fase de projeto. Em alguns locais, os estacionamentos de carros foram reduzidos 

para dar espaço as ciclovias em vias importantes. Em trechos de maior movimento foram 

alargados para ajustar ao fluxo. Sendo que os turistas se envolvem com a possibilidade de 

conhecer a cidade por este meio e, assim, se aproximarem a realidade dos residentes (Gössling, 

2013).  

O transporte cicloviário é indicado principalmente para deslocamentos de curta distância. No 

caso de cidades turísticas pode ser instalado o sistema de bicicletas compartilhadas, dessa forma 

o visitante consegue se movimentar sem precisar da posse do veículo.  Em Barcelona essas 

estações estão localizadas nas proximidades das estações de ônibus, bondes, trens, metrô, ou 

em locais com grande deslocamento de pedestres (Castañon, 2008). Semelhantemente, as 

estações de aluguel de bicicletas (Velib’), em Paris, são maiores e mais numerosas ao redor dos 

principais pontos de metrô. Sem contar que a maioria delas estão concentradas na região central, 

onde fica localizado a maioria dos pontos turísticos e o centro comercial da cidade 

(Randriamanamihaga et al., 2014).  

Em Aracajú, SE, existe o Caju Bike que é o sistema de bicicletas compartilhadas da cidade, tal 

sistema é apontado como uma alternativa para promover a mobilidade sustentável da região e 

utilizado inclusive para fins turísticos. Assim o turista adquire contato mais intenso com a 

cidade, em contar que esta forma de deslocamento pode ser utilizada nos passeios receptivos e 

“city tours” (Campos et al., 2016) 

Porém outros aspectos infraestruturas são importantes. Interrupções no fluxo de viagem, 

descontinuidades da via, pontos de conflito e falta de segurança desestimulam o uso desta 

modalidade de transporte (Gössling. 2013). Isso acontece em Santiago, embora a cidade possua 

ciclovias, muitas delas são desconectadas influenciando negativamente a mobilidade dos 

usuários (Goletz et al., 2016).  
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Além do transporte cicloviário, boa parte dos deslocamentos de curta distância são realizados 

a pé. Entre 2001 e 2010, a caminhada no centro de Paris aumentou e tornou-se a principal forma 

de movimentação em termos de viagens diárias (Goletz et al., 2016). Porém para incentivar 

caminhabilidade é necessário que a infraestrutura do local seja adequada. As calçadas devem 

atender às necessidades dos turistas, de forma a garantir a segurança e autonomia dos mesmos. 

Fatores esses que influenciam mobilidade do turista e a atratividade da destinação turística 

(Viera & Morastoni, 2013). 

No Brasil, a situação das calçadas de Tiradentes (MG) é precária e dificulta a circulação de 

pedestres.  A maioria delas possui menos de um metro de largura, ou seja, sem espaço suficiente 

para garantir a segurança dos transeuntes. Enquanto outros trechos são marcados por falta de 

manutenção. Para incentivar a circulação de pedestres no centro histórico da cidade Dias et al. 

(2014) propõe que as vias se tornem uma extensão das calçadas, em outras palavras, poderiam 

ser criadas zonas de pedestres com ruas completamente, ou parcialmente, fechadas ao tráfego 

motorizado (Midgley, 2011; Sdoukopoulos et al., 2016).  

Para visitar atrações ou aproveitar o seu tempo livre, os turistas têm necessidades de mobilidade. 

Vale destacar que muitos deslocamentos envolvem certo grau de intermodalidade isso porque 

a combinação de opções de transporte, sejam elas públicas ou privadas, tendem a facilitar a 

mobilidade dentro do destino, como é o caso dos terminais intermodais (Castañon, 2008; Goletz 

et al., 2016).  

Outro aspecto que vale a pena ser considerado é a qualidade de acesso aos mirantes. Esses são 

locais que oferecem uma vista privilegiada da localidade e costumam ser ponto de interesse 

turístico. Tais locais precisam estar conectados com o sistema de transportes da cidade, para 

que os visitantes consigam, assim, visitar estes locais de interesse. O Mirante Morro da Cruz 

de Florianópolis, por exemplo, possui inclusive estacionamento gratuito (Brasil, 2014b). 

Além disso, a sinalização turística é considerada um dos elementos críticos de sucesso das 

destinações, dado que o local deve favorecer a execução das atividades turísticas. Esse tipo de 

informação faz com o turista saiba onde ir, minimiza seu tempo de translado, reduz a 

probabilidade de se perder, facilitando sua mobilidade e fazendo com que o visitante se sinta 

bem recebido e acolhido (Cavalcanti & Lima, 2013). Apesar disso, uma pesquisa realizada em 

Florianópolis aponta que a sinalização turística da cidade não abrange todos locais onde existe 

fluxo de visitantes, o que isso dificulta a mobilidade dos mesmos (Barros, 2005).  
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Ressalta-se que além das necessidades de transporte dos residentes, as atividades e demandas 

turísticas também influenciam a configuração do sistema de transporte do destino turístico 

(García-Almeida & Klassen, 2017). É papel do poder público implementar infraestruturas de 

qualidade que atendam a população residente, e que também sejam adequadas ao turismo, uma 

vez que o transporte público é utilizado cada vez mais pelos turistas (Oliveira, 2011; Suza et 

al., 2015).  

 

2.2.1 Considerações sobre as pesquisas analisadas 

Em suma, diversas pesquisas reconhecem que a infraestrutura de transporte influencia a 

mobilidade do turista (Fernandes, 2013; Fernandes et al., 2013; Ferrari & Pires, 2011; França-

Júnior, 2014; Martinz, 2015; Oliveira, 2011; Shibaki, 2013; Vieira & Marastoni, 2013), porém 

a maioria dos estudos pesquisados não que especificam quais são elas, ou abordam apenas um 

ou outro aspecto. Isso pode ser explicado pelo fato dos trabalhos de turismo não estarem focados 

na análise da infraestrutura. Essa foi uma das lacunas encontradas e que esta dissertação, tenta 

de alguma forma, contribuir para minimizar esta deficiência.   

Ademais, destaca-se que a maioria das pesquisas não avaliam o deslocamento do turista como 

um todo, no geral a análise do fenômeno fica restrita apenas a uma ou outra modalidade de 

transporte. Fernandes et al. (2013) analisa apenas as infraestruturas relacionadas ao transporte 

coletivo. Para o autor os pontos de parada precisam cobrir os principais atrativos turísticos, 

assim como, a rede de transporte público deve estar conectada ao aeroporto e rodoviária da 

localidade. Ainda mais restrito, Oliveira (2011) avalia somente aspectos relacionados à 

infraestrutura dos pontos de parada de ônibus. Enquanto Gössling (2013) se preocupa em 

analisar o transporte cicloviário e discute sobre a extensão e largura das ciclovias, bem como 

debate sobre localização dos estacionamentos e estações de bicicletas compartilhadas. Essa 

dissertação, visa antes de mais nada, analisar a mobilidade do turista como um todo sob a 

perspectiva da infraestrutura de transporte necessária para a execução dos deslocamentos, o que 

também irá contribuir para a discussão acadêmica da temática. 

Devido às restrições acima apresentadas foi necessário realizar uma ampla pesquisa 

bibliográfica, sendo uma primeira focada nas pesquisas da área de transportes e a segunda na 

área de turismo. Somente após compilar os achados de ambos campos do conhecimento foi 

possível identificar como e quais infraestruturas de transportes podem influenciar a mobilidade 
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do turista no destino turístico. Tudo isso para subsidiar as etapas posteriores de execução desta 

pesquisa, que consiste na sistematização dos parâmetros de infraestrutura de transporte urbano 

que influenciam na mobilidade do turista, que posteriormente serão validades e ponderadas 

pelos especialistas.  
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3 METODOLOGIA 

Este capítulo está divido em duas partes principais. A primeira apresenta a classificação 

metodológica da dissertação, enquanto a segunda explica cada uma das etapas realizadas para 

a execução desta pesquisa.  

 

3.1 CLASSIFICAÇÃO METODOLÓGICA 

Quanto à classificação metodológica, Miguel (2012) destaca a importância do seu 

enquadramento conforme a natureza, o objetivo, a abordagem e o método a ser utilizado. Esta 

dissertação é do tipo básica, com objetivo exploratório, abordagem qualitativa, método teórico 

conceitual conforme justificado na Figura 3.1. 

 

Figura 3.1: Enquadramento metodológico da dissertação 
Fonte: Adaptado de Miguel (2012) 

 
Além disso, vale destacar que esta dissertação utilizou duas fontes de dados distintas. A 

construção do Quadro 3.2 com os parâmetros de infraestrutura de transporte foi realizada por 

meio de dados secundários (artigos científicos, dissertações, teses, relatórios técnicos, dentre 

•É utilizada para elevar o conhecimento de determinado assunto, sem que se tenha na
pesquisa aplicação imediata.

Natureza básica

•Ocorre nos estágios inciais da pesquisa sobre determinado tema. O objetivo consiste em
obter uma visão inicial sobre o fenômeno além de ser a base para pesquisas futuras mais
detalhada.

Objetivo exploratório

•Esta dissertação, de caracter exploratório, visa identificar quais parâmetros influenciam na
mobilidade do turista. Para isso foi utilizada a escala de Likert, cujo propósito é avaliar o
grau influência dos aspectos sobre a infraestrutura de transportes na mobilidade do turista. A
análise permite ordenamento de tais opniões, mas não mensurações estatísticas robustas
sobre o fenômeno. Devido aos motivos acima mencionados o estudo pode ser classificado
como qualitativo.

Abordagem qualitativa

•Realiza discussões conceituais a partir da literatura e modelagens conceituais.

Método teórico conceitual
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outros) enquanto que a etapa de ranqueamento dos parâmetros se deu por meio de dados 

primários (questionário com especialistas) (Lakatos & Marconi, 2001). 

 

3.2 ETAPAS METODOLÓGICAS 

A execução desta pesquisa foi dividida em 13 etapas metodológicas para que, ao final, seja 

possível identificar e ranquear quais parâmetros de infraestrutura de transporte urbano 

influenciam a mobilidade do turista no interior das cidades turísticas. A Figura 3.2 apresenta 

cada um dos passos metodológicos. 

 
Figura 3.2: Etapas metodológicas 

 

3.2.1 Etapa 1: revisão da literatura  

Esta dissertação relaciona as áreas do conhecimento de transportes e turismo, por isso, o 

referencial teórico é dividido em duas subseções temáticas. A primeira apresenta o conceito de 

mobilidade urbana, os modos e serviços de transportes, bem como detalha aspectos da 

infraestrutura de transporte que influenciam na mobilidade. Porém, ao analisar as pesquisas de 

Etapa 1: Revisão da Literatura

Etapa 2: Compilação dos parâmetros

Etapa 3: Revisão dos parâmetros

Etapa 4: Definição do termo influência

Etapa 5: Construção do mapa mental

Etapa 6: Reunião com especialistas

Etapa 7: Seleção dos parâmetros 

Etapa 8: Elaboração do questionário

Etapa 9: Seleção da área de estudo

Etapa 10: Seleção dos especialistas 

Etapa 11: Aplicação do questionário

Etapa 12: Análise de resultados

Etapa 13: Considerações finais 
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transportes constatou-se que os artigos analisam questões, parâmetros e indicadores de 

infraestrutura de transporte para a mobilidade urbana, mas poucos trabalhos abordam 

especificidades da mobilidade dos turistas.  

Em razão disso, optou-se por criar a segunda subseção. Esta última busca na literatura da área 

de turismo quais aspectos da infraestrutura de transporte influenciam, especificamente, a 

mobilidade do turista. Fora isso foram utilizados alguns trabalhos de outros campos do 

conhecimento, tais como geografia e tecnologia, cujo foco de pesquisa consistia analisar 

aspectos dos deslocamentos dos turistas e/ou a mobilidade nos destinos. 

Destaca-se que em ambos os campos do conhecimento foram encontrados parâmetros de 

infraestrutura de transportes, sendo que tais aspectos foram compilados em quadros1 durante o 

capítulo do referencial teórico para, em seguida, alicerçar a seleção dos parâmetros a serem 

analisados nesta dissertação. 

 

3.2.2 Etapa 2: compilação dos parâmetros 

Autores defendem a utilização de indicadores para avaliar a mobilidade urbana (Miranda, 2010, 

Sousa, 2005), bem como a formulação e implementação de políticas públicas (Costa et al., 

2007). Entretanto, na literatura, não foi encontrado nenhum modelo que abordasse 

especificamente a relação entre a infraestrutura de transporte e a mobilidade do turista. Assim, 

antes de propor indicadores foi necessário identificar e validar quais são os principais 

parâmetros de infraestrutura que influenciam a mobilidade do turista. É neste contexto que esta 

dissertação se insere.  

Assim como na pesquisa de Costa et al. (2007), a compilação dos parâmetros se deu por meio 

da análise e agregação dos elementos. Para isso foram desenvolvidos processos de análise de 

conceitos, comparação e fusão dos parâmetros que expressavam ideias semelhantes a fim de 

subsidiar a construção do questionário. O filtro dos parâmetros desta pesquisa seguiu os 

procedimentos abaixo: 

 Procedimento 1: identificar as modalidades de transporte que podem estar disponíveis 

aos turistas em destinos turísticos urbanos.  

                                                             
1 Quadro 2.3; Quadro 2.4; Quadro 2.5; Quadro 2.6; Quadro 2.7; Quadro 2.8; Quadro 2.9 e Quadro 2.11. 
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 Procedimento 2: categorizar os elementos de infraestrutura de transporte encontrados 

na literatura de acordo com as modalidades de transporte aos quais se relacionam. 

 Procedimento 3: agrupar dos parâmetros de infraestrutura de transporte que expressam 

ideias semelhantes e padronizar suas terminologias.  

 Procedimento 4: comparar os parâmetros de infraestrutura de cada modo de transporte 

e inserir no questionário os elementos que também são importantes para determinada 

modalidade, mas que não foram encontrados durante a revisão da literatura.  

 Procedimento 5: sistematizar todos os parâmetros para em seguida elaborar o 

questionário. 

Os parâmetros foram compilados em uma tabela separados por categorias (transporte privado 

por automóvel, transporte coletivo de ônibus, trem e metrô, além do transporte hidroviário, 

aéreo, por bicicleta e a pé) e aspectos (vias, estacionamentos, terminais e sinalização). 

 

3.2.3 Etapa 3: revisão dos parâmetros 

O quadro com os parâmetros, separados por categorias e aspectos, foi apresentada à banca de 

qualificação de mestrado composta por dois acadêmicos da área de transporte, um de turismo e 

um pertencente aos dois campos do conhecimento supracitados. Dentre as contribuições para a 

pesquisa, a principal consistia em esclarecer o conceito de influência antes de identificar os 

parâmetros de infraestrutura de transportes, dado que o objetivo geral consiste em identificar 

os parâmetros de infraestrutura de transporte urbano que influenciam na mobilidade do turista 

dentro dos destinos. Por este motivo fez-se necessário entender o que seria esta relação de 

influência, para somente em seguida proceder com a seleção dos parâmetros.  

 

3.2.4 Etapa 4: definição de influência 

Antes de selecionar os parâmetros de infraestrutura de transporte que influenciam na 

mobilidade do turista faz-se necessário definir o que vem a ser “influência” para esta pesquisa, 

conceito esse que “em geral sofre de grande imprecisão teórica” (Villa, 1999, p.23).  
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Significativamente a palavra é entendida como: “ (i) ato ou efeito de influir; (ii) influxo, 

ascendência, preponderância; (iii) ação que uma pessoa ou coisa exerce noutra” (Dicionário 

Aurélio, 2017). Porém, a fim de obter melhor entendimento desse termo para a temática optou-

se por voltar aos artigos da revisão da literatura e verificar sob qual aspecto os trabalhos 

analisavam a infraestrutura de transporte e sua “influência” sobre a mobilidade do turista.  

Como resultado, tem-se a elaboração do mapa mental abaixo (Figura 3.3), indica que a 

influência pode ser positiva ou negativa; direta ou indireta, além de poder ser analisada sob 

algum aspecto, tais como político, social, econômico, cultural e tecnológico.  

 

Figura 3.3: Mapa mental do conceito de influência 

Esta dissertação irá analisar a influência direta e positiva que as infraestruturas de transporte 

urbano exercem sobre a mobilidade do turista, em outras palavras será analisado quais 

parâmetros promovem/facilitam a mobilidade dessas pessoas.  

 

3.2.5 Etapa 5: construção do mapa mental 

Após delimitar a abordagem do termo influência foi criado o mapa mental abaixo (Figura 3.4), 

elaborado a partir dos artigos analisados na revisão da literatura com o intuito de identificar as 

relações de influência existentes entre os parâmetros de infraestrutura de transporte urbano e a 

mobilidade do turista. Destaca-se que as linhas em verde representam as principais relações de 

influência (direta e positiva) da infraestrutura de transporte para a mobilidade do turista.  
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Figura 3.4 Mapa mental do conceito de influência 
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3.2.6 Etapa 6: reunião com especialistas  

Para a seleção dos parâmetros foi escolhido o método de reunião com especialistas. Tal técnica 

pode ser utilizada em circunstâncias distintas como para melhor entender o problema em 

questão (Gatti, 2000; Silva, 2016b), para ampliar as discussões sobre a temática (Nascimento 

& Monteiro, 2010), para elaborar a metodologia de desenvolvimento do estudo (Schneider et 

al., 1996) ou para propor soluções aos problemas analisados (Nascimento & Monteiro, 2010).  

A reunião com especialistas, com carácter multidisciplinar, foi realizada na presença de três 

acadêmicos, sendo que o perfil de cada um deles está detalhado no Quadro 3.1. 

 Quadro 3.1: Perfil dos especialistas da reunião 
Especialistas Perfil dos especialistas 
Especialista 1 Professor do Programa de Pós-Graduação em Transportes da UNB 

Pós-doutorado em transportes 
Doutorado em engenharia  
Mestrado em engenharia ambiental  
Graduação em engenharia mecânica 
Áreas de atuação: transportes e mobilidade sustentável 

Especialista 2 Pós-doutoranda em transportes  
Doutorado em transportes 
Mestrado em transportes  
MBA em gestão de turismo e hotelaria 
Graduação em Geografia 
Áreas de atuação: geografia, transporte e turismo 

Especialista 3 Graduação em Administração  
Mestrado em andamento em transportes 
Áreas de atuação: administração, transporte e turismo 

 

Essa reunião presencial durou aproximadamente duas horas, foi gravada e dividida em duas 

etapas principais. A primeira consistiu na apresentação delimitação do conceito de influência, 

do mapa mental e dos parâmetros de infraestrutura de transporte identificados na revisão da 

literatura. Enquanto a segunda etapa foi marcada pela discussão de cada um dos parâmetros de 

infraestrutura de transportes, a fim de agregar e selecionar aqueles que influenciam a 

mobilidade do turista.  

 

3.2.7 Etapa 7: seleção dos parâmetros  

Os parâmetros selecionados foram hierarquizados de acordo com as categorias referentes às 

modalidades de transporte e aspectos das vias, estacionamentos, pontos de parada/terminais 
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monomodais, terminais intermodais, sinalização e iluminação conforme esquematizado na 

Figura 3.5. 

 
Figura 3.5: Hierarquia para as categorias e aspectos de infraestrutura de transporte urbano 

que influenciam a mobilidade do turista 
 

O Quadro 3.2 apresenta os parâmetros de infraestrutura de transporte definidos na reunião e 

que influenciam a mobilidade do turista de acordo com os critérios das categorias e aspectos 

estabelecidos. 
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Quadro 3.2: Parâmetros de infraestrutura de transporte que influenciam a mobilidade do turista no destino 
     Categorias 
Aspectos Parâmetro de Infraestrutura de transporte  Transporte 

privado 
Automóvel 

Transporte 
turístico 

Transporte 
coletivo de 

ônibus 

Transporte 
ferroviário*  

Transporte 
hidroviário 

Transporte 
aéreo** 

Transporte 
cicloviário 

Transporte 
a pé 

Terminais 
intermodais 

Outros 

Vias  

Conectividade aos atrativos e serviços turísticos Aplica Aplica Aplica Aplica Aplica Aplica Aplica Aplica - - 
Conectividade com a rede de transporte coletivo - Aplica - - - Aplica Aplica Aplica - - 
Diversidade de rotas até os atrativos e serviços Aplica Aplica Aplica Aplica Aplica Aplica Aplica Aplica - - 
Qualidade do pavimento/ trilho / hidrovia Aplica Aplica Aplica Aplica Aplica - Aplica Aplica - - 
Vias exclusivas - - Aplica - - - Aplica Aplica - - 

Estacio- 
namento  

Conectividade aos atrativos/serviços turísticos  Aplica Aplica - - - - Aplica - - - 
Vagas disponíveis para a demanda de estacionamento Aplica Aplica - - - - Aplica - - - 

Pontos de 
parada/ 

estações e 
terminais***  

Conectividade aos atrativos e serviços turísticos - Aplica Aplica Aplica Aplica - - - - - 
Integração das linhas  - Aplica Aplica Aplica Aplica - - - - - 
Informativo das linhas e horários do transporte coletivo  - Aplica Aplica Aplica Aplica - - - - - 
Mapa turístico do entorno dos pontos de parada - Aplica Aplica Aplica Aplica - - - - - 
Presença de abrigos nos pontos de ônibus - Aplica Aplica - - - - - - - 

Terminais 
intermodais 

Conectividade aos atrativos e serviços turísticos - - - - - - - - Aplica - 
Integração das linhas de um mesmo modo de transporte - - - - - - - - Aplica - 
Integração intermodal   - - - - - - - - Aplica - 
Informação das linhas e horários do transporte coletivo  - - - - - - - - Aplica - 
Mapa turístico do entorno do terminal intermodal - - - - - - - - Aplica - 

Outros  

Integração dos mirantes com os modos de transporte - - - - - - - - - Aplica 
Sinalização de transporte (horizontal e vertical) - - - - - - - - - Aplica 
Sinalização turística - - - - - - - - - Aplica 
Iluminação pública  - - - - - - - - - Aplica 

Notas: Células preenchidas com a palavra “aplica” significa que o parâmetro está presente no questionário a aplicado com os especialistas.  
Células com “-“ significa que o parâmetro não se aplica para a categoria de transporte correspondente. 
* Transporte ferroviário abrange trens, metrôs, VLTs. 
** Esta dissertação se propõe a analisar a mobilidade do turista no interior dos destinos turísticos, assim a conectividade do aeroporto com outras cidades não será 
analisada. O que será abordado é a conectividade do aeroporto com o sistema de transporte da cidade. Fora isso, não será abordado o transporte por helicóptero entre 
diferentes pontos do mesmo destino turístico. 
*** Terminais monomodais, correspondem ao terminal turístico, terminal de ônibus, terminal ferroviárioe terminal hidroviário. 
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3.2.8 Etapa 8: elaboração do questionário 

A etapa anterior sintetizou os parâmetros da infraestrutura de transporte que influenciam a 

mobilidade do turista. Contudo, para alcançar os objetivos desta pesquisa foi elaborado um 

questionário enviado aos especialistas das áreas de turismo e transportes. O intuito desta 

ferramenta não consiste em mensurar a habilidade do respondente sobre determinado assunto, 

mas sim avaliar sua opinião (Yaremko et al., 1986). Vale destacar que o questionário foi 

enviado apenas para pessoas especialmente selecionadas, ou seja, com elevado conhecimento 

sobre a temática em discussão, alcançando assim a objetividade científica (Kardelis, 2005 apud 

Cibinskienea; Snieskiene, 2015). 

Dentre as características do questionário destaca-se o fato deste instrumento ser preenchido 

pelos especialistas sem a presença do pesquisador. Isso permite maior abrangência geográfica, 

envolve maior número de respondentes, obtém informações de forma rápida e barata, assegura 

o anonimato e reduz o risco de distorção das respostas devido à não influência do pesquisador.   

O questionário foi elaborado na plataforma SurveyMonkey, o que permite sua aplicação online, 

consequentemente, maior abrangência geográfica da pesquisa. As perguntas foram divididas 

em três blocos principais: (1) dados pessoais; (2) influência dos parâmetros de infraestrutura 

para a mobilidade do turista; e (3) uma pergunta aberta, conforme apresentado no Apêndice A.  

Quanto aos dados pessoais foram solicitadas informações sobre o grau de escolaridade, o perfil 

(acadêmico/ técnico/ gestor-diretor) e área de atuação (transporte/ turismo) dos especialistas, 

bem como a cidade em que o respondente reside atualmente. Essas perguntas visam identificar 

as características dos especialistas que participaram da pesquisa.  

O segundo bloco de perguntas solicita que os respondentes informem o quanto cada 

infraestrutura de transporte mencionada influencia na mobilidade do turista. Esse grupo de 

questões contém 63 parâmetros de infraestrutura divididos nas categorias de transporte: (i) por 

automóvel; (ii) turístico; (iii) de ônibus; (iv) ferroviário; (v) hidroviário; (vi) aéreo; (vii) 

cicloviário; (viii) a pé; (ix) intermodal, além da categoria (x) outros.  

A definição da escala de medida mais apropriada para a coleta de dados é tida como uma das 

principais preocupações em pesquisas empíricas (Motta, 2016). Depois de avaliar tal impasse, 

chegou-se à conclusão de que a escala de Likert seria a mais adequada para avaliar o grau de 

influência de cada parâmetro sobre a mobilidade do turista. Essa ferramenta, considerada um 
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tipo de escala psicométrica (Likert, 1932) tem como vantagem a facilidade de manuseio (Costa, 

2011) e permite que a pessoa responda de acordo com uma escala de alternativas. Isso contribui 

positivamente para a sua utilização em diversos trabalhos, tanto que é a escala mais utilizada 

em pesquisas de opinião (Silva-Júnior & Costa, 2014), sendo aplicada por exemplo nos estudos 

de Amorim et al. (2014); Costa (2016a); Oliveira & Silva (2015); Santos & Magalhães (2016); 

Seabra (2013).  

A controvérsia sobre o número de categorias da escala de Likert baseia-se, sobretudo, sobre a 

inclusão ou não da categoria central (Motta, 2016). A retirada desse termo força o entrevistado 

a optar por uma posição positiva ou negativa (Alexandre et al., 2003).  Diante do que foi exposto 

acima optou-se por utilizar a escala de Likert as seguintes categorias: (NA) não se aplica à 

cidade em que você mora atualmente; (0) não influencia a mobilidade do turista; (1) influencia 

muito pouco a mobilidade do turista; (2) influencia pouco a mobilidade do turista; (3) influencia 

muito a mobilidade do turista; e (5) influencia extremamente a mobilidade do turista.  

Por fim, a última pergunta do questionário foi do tipo aberta, com o objetivo de verificar se 

existem outros parâmetros da infraestrutura de transporte urbano que também influenciam na 

mobilidade do turista, mas que não foi mencionado na pesquisa. Caso o respondente concorde 

com a afirmação, foi pedido que ele mencionasse qual (is). Essa modalidade de questão permite 

que as pessoas utilizem suas próprias palavras, sem ficarem restritas a um rol de alternativas 

(Chagas, 2000). Isso estimula à cooperação; complementa as perguntas fechadas; produz 

esclarecimentos, evita o perigo de o pesquisador ter esquecido alguma alternativa significativa 

dentro do rol de perguntas fechadas, além de gerar comentários e explicações significativas que 

poderão ajudar a analisar e interpretar as questões fechadas (Mattar, 1994).  

Vale destacar que o questionário passou por pré-teste. No total três pessoas que atuam na área 

de transporte, duas das áreas de transporte e turismo, mais outras três pessoas de outros ramos 

de atuação responderam as questões do questionário e anotaram as dúvidas, caso tivessem. Com 

este feedback a ferramenta de pesquisa foi adaptada de forma a se tornar o mais claro possível. 

Depois das alterações, algumas dessas pessoas conferiram novamente as perguntas. Somente 

após finalizado este procedimento que o mesmo foi enviado aos especialistas.  
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3.2.9 Etapa 9: seleção da área de estudo 

As doze cidades sede da Copa do Mundo de futebol de 2014 foram as localidades selecionadas 

para realizar a validação dos parâmetros. Tal escolha reside no fato de que questões referentes 

à mobilidade estão cada vez mais presentes em debates de planejamento urbano, principalmente 

nas cidades de maior porte (Shibaki, 2013), locais em que sistema de transporte tende a ser mais 

desenvolvido (Smith, 2012) e, consequentemente, maior riqueza na coleta de dados.   

Além do porte das cidades, outro motivo que contribuiu para este recorte espacial foi que a 

realização de grandes eventos esportivos catalisa investimentos para o desenvolvimento urbano 

(Smith, 2012), o que estimula alterações urbanísticas nas cidades sede (Essex & Chalkey, 

1998). Projetos que antes estavam previstos para o longo prazo precisam a ser executados em 

um curto espaço tempo a fim de atender às necessidades dos jogos (Silva, 2016c; Silva et al., 

2016a, 2016b). Destaca-se que 32% do total gasto foi destinado a projetos de mobilidade urbana 

(Portal da Transparência, 2015 apud Paula, 2015b) que foram realizados com intuito de facilitar 

o deslocamento dos turistas durante o evento. Porém, os mesmos não são temporários, mas para 

logo prazo. 

Em relação à classificação turística das cidades selecionadas vale destacar que o Mapa do 

Turismo Brasileiro é um instrumento que organiza e auxilia o desenvolvimento de políticas 

públicas. Esta ferramenta destaca os municípios cujo o turismo é tido como estratégia de 

desenvolvimento e indica as cidades e regiões a serem trabalhadas prioritariamente (MTur, 

2015a, 2016, 2017a), os municípios turísticos são classificados em A, B, C, D e E. Na categoria 

A estão presentes os municípios brasileiros com maior número de fluxo de turistas, empregos 

no setor e quantidade de hospedagens (MTur, 2017b). Das 3.285 cidades turísticas brasileiras 

apenas 51 (1,55%) pertencem à categoria A (MTur, 2017a), sendo doze delas representadas 

pelas cidades sede da Copa do Mundo.  Sendo esse, o terceiro motivo que fundamenta a 

delimitação das cidades selecionadas para o estudo. 

 

3.2.10 Etapa 10: seleção dos especialistas  

Após concluir o questionário, outra etapa fundamental para a execução desta pesquisa consistiu 

em delimitar o perfil dos especialistas que iriam participar da pesquisa. Em função dos objetivos 

desta dissertação ficou definido que o questionário seria respondido por especialistas das áreas 
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de turismo e/ou transportes, podendo ser do perfil acadêmico, técnico ou de gestão/direção e 

que residissem atualmente em uma das doze cidades sede da Copa do Mundo de Futebol 2014.  

Após delimitar o perfil esperado dos respondentes foi necessário coletar os e-mails dessas 

pessoas para, posteriormente, enviar tais questionários. No total foram coletados diretamente 

5.792 e-mails. Sendo 901 questionários enviados para os profissionais de transporte, 3501 para 

profissionais da área de turismo e 1.390 para especialistas de ambas das áreas.   

Quanto aos profissionais de transportes foram coletados e-mails das empresas de transporte 

coletivo, sindicatos, DNIT, ANTT, Ministério das Cidades, Secretarias de Mobilidade 

(SEMOB) e de professores de Pós-Graduação em Transportes. Além disso, foram selecionados 

os endereços eletrônicos de pessoas que publicaram seus artigos nos anais do Congresso de 

Pesquisa e Ensino em Transportes (ANPET). Indiretamente, foi solicitado aos colegas de curso 

que trabalhem com pessoas da área de transportes para divulgarem o link do questionário com 

conhecidos que se encaixassem no perfil de especialistas dessa dissertação. Além disso, o link 

ainda foi divulgado em um grupo fechado de transportes e do DNIT do Facebook. Por último, 

foi solicitado que as secretarias dos cursos de Pós-Graduação em Transportes divulgassem o 

link do questionário para os seus alunos. 

Quanto aos profissionais de turismo foram coletados e-mails de agências de turismo, empresas 

de hospedagem e guias de turismo cujo cadastro estivesse vinculado a uma das cidades sede da 

Copa do Mundo. Todas essas informações estavam disponíveis no Cadastur, localizado no site 

do Ministério do Turismo. Além disso, foram coletados e-mails de pesquisadores que 

publicaram em congressos e revistas da área. Fora isso, coletou-se os endereços eletrônicos dos 

professores dos Pós-Graduação em Turismo, cuja informação estivesse disponível no site dos 

programas. Indiretamente foi solicitado às secretarias dos cursos a encaminhassem o link da 

pesquisa para os seus alunos de pós-graduação. Por fim, foi encaminhado a pesquisa para os 

observatórios de turismo das cidades supracitadas e solicitado para encaminharem o 

questionário para suas redes de contato.  

Fora os contatos discutidos acima, o questionário também foi enviado para as empresas de 

transporte turístico listadas no Cadastur, sendo essas últimas atuantes em ambas as áreas: 

transporte e turismo. 
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3.2.11  Etapa 11: aplicação do questionário 

O questionário ficou disponível online durante 34 dias, entre os meses de dezembro/2017 e 

janeiro/2018. Durante este período, aproximadamente 6mil especialistas foram contatados via 

e-mail, o que resultou em 461 respondidos. Porém, 154 deles não foram preenchidos 

completamente, todos esses obtiveram respostas apenas a respeito do perfil do respondente, de 

forma que nenhuma questão sobre a influência dos parâmetros foi respondida. Sendo por esse 

motivo excluídos da análise de resultados.  

Dos 307 questionários restantes, em 16 deles os respondentes afirmaram não serem nas áreas 

de Transporte/Mobilidade/ou Turismo colocando as seguintes áreas de atuação: 

educação/professor (5); gestão (2); treinamento (1); ciências (1); consultor (1); economia (1); 

empresa de assistência técnica e extensão rural (1); engenharia elétrica (1); estatística (1); 

segurança alimentar (1); resíduos sólidos (1). Destaca-se que as pessoas que responderam 

educação ou professor não informaram a área, assim, não é possível saber se lecionam nas áreas 

de interesse. Assim, esses 16 questionários também foram excluídos da análise de resultados, 

dado que o perfil dos especialistas não está condizente com delimitado por esta pesquisa, 

rentando até aqui 291 questionários.  

Como as características urbanas podem interferir na mobilidade do turista, uma das perguntas 

solicitou que os especialistas informassem qual cidade residem atualmente para, em seguida, 

avaliar o grau de influência dos parâmetros de infraestrutura de transporte para a mobilidade 

dos turistas, considerando as características da sua referida localidade. Como houve grande 

quantidade de pessoas de outras localidades que não os municípios sede Copa do Mundo, optou-

se por dividir a análise de resultados em dois grupos: o primeiro grupo engloba as doze cidades 

sede da Copa enquanto o segundo é composto por outras cidades.   

No primeiro momento serão analisados os resultados encontrados nos 193 questionários 

referentes aos especialistas das doze cidades sede da Copa do Mundo. Quanto ao segundo grupo 

foram respondidos 98 questionários cujos respondentes informaram morar em “outras cidades” 

que não as do grupo anterior. Porém, cinco deles não são cidades brasileiras (Barcelona – 

Espanha, Coimbra – Portugal, Córdoba – Argentina, Porto – Portugal, e uma cidade do exterior 

que não foi especificada). Destaca-se que serem de outros países estes últimos não serão 

analisados nesta dissertação, consequentemente, serão avaliados 93 questionários dessa última 

categoria.   
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Sendo assim, a análise de resultados será realizada apenas com os questionários que não foram 

excluídos por nenhum dos motivos acima relatados. Sendo 193 referentes às cidades sede da 

Copa do Mundo e 93 de outras cidades brasileiras. A Figura 3.6 esquematiza o processo de 

seleção dos questionários para a análise de resultados. 

 

Figura 3.6: Procedimento para seleção dos questionários a serem avaliados na análise de 
resultados 

 

3.2.12 Etapa 12: análise de resultados 

A Etapa 12 corresponde à análise de resultados dos questionários dos especialistas dividida em 

dois grupos: localidades sede da Copa do Mundo e outras cidades turísticas brasileiras. Para 

cada um desses grupos será apresentado: o perfil dos especialistas, uma breve caracterização 

dos municípios analisados e a influência percentual de cada parâmetro.  

Posteriormente foi calculado o Ranking Médio de cada parâmetro de infraestrutura de 

transporte que novamente foi divido em cidades sede da Copa do Mundo e outros municípios 

brasileiros. Isso porque Oliveira (2005) propõe que se calcule o Ranking Médio (RM) para 

analisar os resultados provenientes da escala de Likert. Essa fórmula de cálculo também 

utilizada nos trabalhos de Costa (2016a), Baria (2009), Souto (2016), Vasconcelos (2014), Fank 

et al. (2015), Ferraz et al. (2017), Hohenfeld et al. (2012) Lima et al. (2012), Pinheiro et al. 

(2013), dentre outros. O Ranking Médio é considerado uma modalidade de média ponderada, 

Aprox
. 6.000

• Quantidade aproximada de especislitas contactados.

461
• Quantidade de questionários respondidos.

307
• Quantidade de questionários totalmente respondidos.

291

• Quantidade de questionários totalmente respondidos e cujo perfil dos
especialistas se enquadram na delimitação da pesquisa, ou seja, atuam nas
áreas de transporte e/ou turismo.

286

• Quantidade de questionários analisados nesta dissertação:
• 193 cidades sede da Copa do Mundo de 2014
• 93 Outras cidades brasileiras
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cujo cálculo permite analisar a opinião dos especialistas a partir da pontuação obtida no ranking 

e, assim, situar em que porção no universo de respostas estão localizadas (Baria, 2009). Em 

outras palavras, é possível calcular, ranquear e comparar o grau de influência de cada parâmetro 

de infraestrutura de transporte para a mobilidade do turista.  

E por último foi analisada a única pergunta aberta do questionário, em que os especialistas 

apresentam outros parâmetros de que também influenciam na mobilidade do turista que não 

foram avaliados nesta pesquisa.     

 

3.2.13 Etapa 13: considerações finais  

A última etapa metodológica desta dissertação apresenta as considerações finais, bem como as 

recomendações para os trabalhos futuros.  
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4 ANÁLISE DE RESULTADOS 

A análise de resultados desta dissertação está subdivida em duas partes principais. A primeira 

comtempla a análise de resultados dos questionários referentes às doze cidades sede da Copa 

do Mundo de Futebol de 2014. Enquanto a segunda analisa os dados provenientes dos 

especialistas das outras cidades turísticas brasileiras. 

 

4.1 ANÁLISE DE RESULTADOS REFERENTES ÀS CIDADES SEDE DA COPA 
DO MUNDO 

Nesta subseção são apresentados os resultados encontrados nos 193 questionários referentes às 

doze cidades sede da Copa do Mundo de 2014 realizada no Brasil que são Belo Horizonte (MG), 

Brasília (DF), Cuiabá (MT), Curitiba (PR), Fortaleza (CE), Manaus (AM), Natal (RN), Porto 

Alegre (RS), Recife (PE), Rio de Janeiro (RJ), Salvador (BA) e São Paulo (SP) 

 

4.1.1 Perfil dos especialistas das cidades desse da Copa do Mundo 

Do total de especialistas (193) das cidades sede da Copa do Mundo, 117 (61%) atuam na área 

de transporte/mobilidade urbana, 62 (32%) estão enquadrados no setor de turismo, enquanto 14 

(7%) atuam em ambas as áreas (Figura 4.1). Vale destacar que a taxa de resposta dos 

especialistas de turismo foi baixa, dado que mais de 60% dos questionários enviados via e-mail 

foi destinado a esses profissionais.  

 

 
Figura 4.1: Área de atuação dos especialistas das cidades sede da Copa do Mundo 
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Quanto ao grau de escolaridade tem-se a seguinte quantidade de respondentes em cada uma das 

categorias:  45 com doutorado completo (23,3%), 25 com doutorado incompleto/ em curso 

(13%), 34 com mestrado completo (17,6%), 27 com mestrado incompleto/ em curso (14%), 23 

com especialização completo (11,9%), 6 com especialização incompleta/ em curso  (3,1%), 19 

com ensino superior completo (9,8%),13 com ensino superior incompleto/ em curso (6,7%), e 

apenas 1 com ensino médio completo (0,5%) (Figura 4.2), ou seja, aproximadamente 82% dos 

especialistas já frequentaram alguma modalidade de pós-graduação. 

 
Figura 4.2: Grau de escolaridade dos especialistas das cidades sede da Copa do Mundo 

 
 

Dentre os respondentes, 18% são técnicos e 19% se enquadra em cargos de gerência/ direção, 

enquanto a maioria se encaixa no perfil acadêmico (51%). Talvez quantidade de pessoas com 

pós-graduação tenha como causa o elevado número de especialistas com perfil acadêmico 

(Figura 4.2). Fora isso, 12% dos especialistas atuam em duas áreas, sendo 11% acadêmico e 

técnico e 1% acadêmico e gestor/diretor (Figura 4.3).  
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Figura 4.3: Perfil de atuação dos especialistas das cidades sede da Copa do Mundo 

 
 

A Figura 4.4 apresenta a quantidade de respondentes para cada uma das 12 cidades-sede da 

Copa do Mundo de 2014. Por ordem decrescente de representatividade na análise tem-se as 

seguintes cidades: Brasília (28%); Rio de Janeiro (15%), Fortaleza e São Paulo (9%), Recife 

(8%), Curitiba (7%), Porto Alegre (6%), Belo Horizonte (5%), Salvador e Manaus (4%), Natal 

(3%) e Cuiabá (2%). 

 
Figura 4.4: Porcentagem de respondentes por cidade sede da Copa do Mundo de 2014 

 
 

De forma mais detalhada, a Tabela 4.1 apresenta a quantidade de respondentes estratificada por 

área de atuação dos especialistas. Destaca-se que em algumas cidades verifica maior quantidade 

de especialistas de determinado setor. Por exemplo, em Brasília prevalecem especialistas da 

área de transportes, enquanto em Curitiba a maioria atua na área do turismo. Por outro lado, em 
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outros municípios a proporção entre as áreas de atuação foi mais balanceada como por exemplo 

em Belo Horizonte e Porto Alegre. 

Tabela 4.1: Quantidade de respondentes por cidade 

 

Com o objetivo de avaliar a sensibilidade de variação do desvio padrão amostral em função do 

número de respostas, fez-se uma análise dos resultados encontrados para a cidade de Brasília, 

a qual teve maior número de respondentes. Nessa análise, calculou-se o desvio padrão 

populacional de cada um dos 63 parâmetros, considerando os 54 respondentes.  

Posteriormente, reduziu-se a dimensão da amostra considerada no cálculo do desvio padrão. Os 

desvios padrões amostrais foram comparados, um a um, com o desvio padrão populacional do 

parâmetro correspondente. Sendo que a diferença de ambos os desvios para um mesmo 

parâmetro maior do que 1 (na escala da resposta) indica que o erro atrelado à estatística 

calculada é elevado, podendo gerar resultados distorcidos. 

O primeiro desvio padrão amostral foi calculado com 30 respondentes (n=30), aqui chamados 

como desvios padrão “amostral n30”, também sendo feito para cada um dos 63 parâmetros 

desta pesquisa. O resultado foi que a diferença entre o desvio padrão populacional e desvios 

padrão “amostral n30” foram menores que 1 para os 63 parâmetros. 

A técnica apresentada foi sucessivamente aplicada até chegar no n=7, quando a diferença do 

desvio padrão populacional em relação ao desvio padrão “amostral n7” foi maior do que 1 para 

Cidade 
Transporte/ 
Mobilidade 

Urbana 
Turismo 

Transporte e 
Mobilidade Urbana/ 

Turismo 
Total Geral 

Belo Horizonte - MG 5 4 0 9 

Brasília - DF 47 5 2 54 

Cuiabá - MT 0 3 1 4 

Curitiba - PR 1 10 2 13 

Fortaleza - CE 12 5 1 18 

Manaus - AM 1 6 0 7 

Natal - RN 4 2 0 6 

Porto Alegre - RS 4 6 1 11 

Recife - PE 9 6 1 16 

Rio de Janeiro - RJ 20 7 3 30 

Salvador - BA 2 4 2 8 

São Paulo - SP 12 4 1 17 
Total Geral 117 62 14 193 
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alguns dos parâmetros da pesquisa. Isso significa que o erro atrelado somente é elevado para 

amostras com 7 ou menos elementos amostrais. 

Por meio dessa análise, pode-se inferir que quaisquer cidades em que houve mais do que 7 

respondentes poderiam ser analisadas separadamente sem grandes prejuízos para a análise de 

resultados, sendo elas: Belo Horizonte, Brasília, Curitiba, Fortaleza, Porto Alegre, Recife, Rio 

de Janeiro, Salvador e São Paulo. Por outro lado, as estatísticas das cidades de Cuiabá, Manaus 

e Natal tendem a apresentar erros elevados, consequentemente, resultados não significativos. 

No entanto, vale destacar que a maior parte da análise dos resultados desta dissertação foi 

realizada considerando todas as cidades conjuntamente, ou seja são analisados agregadamente 

os resultados provenientes dos 193 especialistas das cidades sede da Copa, o que não gera 

problemas de aproximação estatística. Somente em raros momentos foram realizadas análises 

específicas considerando apenas os respondentes de uma cidade para ressaltar algum aspecto 

peculiar. 

 

4.1.2 Caracterização das cidades sede da copa do mundo de 2014 

A análise dos parâmetros de infraestrutura de transporte que influenciam a mobilidade dos 

turistas foi realizada com base nos dados dos questionários referentes as doze cidades sede da 

Copa do Mundo de 2014 que são Belo Horizonte (MG), Brasília (DF), Cuiabá (MT), Curitiba 

(PR), Fortaleza (CE), Manaus (AM), Natal (RN), Porto Alegre (RS), Recife (PE), Rio de 

Janeiro (RJ), Salvador (BA) e São Paulo (SP). A classificação de cada uma delas, de acordo 

com o número de habitantes, está apresentada na Figura 4.5. 

 
Figura 4.5: Porte e número de habitantes das cidades sede da Copa do Mundo de 2014 

Fonte: IBGE (2017) 
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Vale destacar que a realização de grandes eventos internacionais catalisa investimentos de 

infraestrutura de transporte e mobilidade urbana (Essex & Chalkey, 1998; MTur, 2016). Para 

sediar a Copa do Mundo de 2014 foram gastos R$24,4 bilhões gastos, dos quais R$8,72 bilhões 

foram destinados apenas em obras de mobilidade urbana, o que representa 31% do custo total. 

Foram realizados projetos de corredores de ônibus, estações, terminais e metrôs, bem como 

construção de vias exclusivas para veículos leves sobre trilhos (VLTs), bus rapid transit (BRT), 

expansão e alargamento de avenidas, intervenções rodoviárias, bem como obras para melhorar 

o acesso do aeroporto (Brasil, 2014a). Tais investimentos foram realizados para facilitar os 

deslocamentos no interior das metrópoles de turistas e residentes não apenas durante a 

realização da Copa do Mundo, mas também após a realização do evento.  

Outra característica é que todas as doze cidades analisadas estão na categoria superior (A) do 

Mapa Turismo brasileiro, ou seja, são localidades com elevado fluxo de turistas e com 

representividade para o setor (Mtur, 2017b). Por fim destaca-se que segmento que predomina 

em todas as cidades sede da Copa do Mundo é o de negócios e eventos (Embratur, 2017), que 

por sua vez está relacionado com as atividades de feiras, congressos, incentivos, compras, 

megaeventos e visitas técnicas (Embratur, 2007).  

 

4.1.3 Parâmetros da infraestrutura de transporte urbano que influenciam na 
mobilidade do turista nas doze cidades sede da Copa do Mundo de 2014 

Nesta seção é avaliado o grau influência de cada um dos parâmetros de infraestrutura de 

transporte urbano para a mobilidade do turista. Essa análise agrega os resultados encontrados 

nos 193 questionários cujos especialistas residem atualmente em uma das doze cidades sede da 

Copa do Mundo. Para a avaliação foi utilizada a escala de Likert, onde as infraestruturas de 

transporte poderiam ser avaliadas como: não ser aplicado à cidade analisada; não influencia a 

mobilidade do turista; influencia muito pouco a mobilidade do turista; influencia pouco a 

mobilidade do turista; influencia muito a mobilidade do turista e por último influencia 

extremamente a mobilidade do turista.  

Para facilitar a análise, tanto no questionário quanto os resultados apresentados nesta seção, as 

infraestruturas de transporte estão categorizadas pela modalidade de transporte a que se 

relacionam.  
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4.1.3.1 Cidades sede da Copa: parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte 

por automóvel 

Abaixo, a Figura 4.6 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas de 

transporte por automóvel para a mobilidade do turista. 

 

Figura 4.6: Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte por automóvel para a 
mobilidade do turista nas cidades sede da Copa do Mundo de 2014 

De modo geral todos os cinco parâmetros relacionados ao transporte por automóvel influenciam 

muito ou extremamente a mobilidade do turista para pelo menos a maioria dos especialistas: 

88% deles responderam isso para conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos, 

sendo esse o parâmetro melhor avaliado desta categoria. Em sequência têm-se: quantidade de 

vagas de estacionamentos que atendam à demanda, bem como a conectividade desses aos 

pontos de interesse turístico, além da diversidade de rotas e, por último, a qualidade da 

pavimentação, com respectivamente 69% 68%, 65% e 62% das respostas (Figura 4.6). 

Em suma, os resultados dos parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte por 

automóvel demonstram que as vias e estacionamentos devem estar conectados aos atrativos e 

serviços turísticos. Também é necessário oferecer diversidade de rotas para os veículos, bem 

como vagas de estacionamentos que atendam à demanda do local. Por último, os pavimentos 

das vias também devem ser de qualidade. Tudo isto para melhorar a mobilidade dos turistas que 

visitam as cidades turísticas analisadas.  
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Destaca-se que não foram encontradas diferenças significativas entre as opiniões dos 

especialistas quando analisado separadamente o resultado de cada município. Na maioria dos 

casos, os parâmetros de infraestrutura pertencentes à categoria transporte por automóvel 

influenciam muito ou extremamente a mobilidade do turista para a maioria dos especialistas em 

cada uma das doze cidades sede da Copa do Mundo. 

 

4.1.3.2 Cidades sede da Copa: parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte 

turístico 

A Figura 4.7 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte 

turístico para a mobilidade do turista. Vale destacar que esta categoria analisa aspectos da 

infraestrutura relacionados aos deslocamentos realizados por empresas turísticas (por meio de 

vans, ônibus dentre outros) durante a prestação de serviços de pacotes de viagem, passeios 

locais e/ou traslados. 

 
Figura 4.7: Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte turístico para a 

mobilidade do turista nas cidades sede da Copa do Mundo de 2014 
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Assim como na categoria transporte por automóvel, a maioria dos especialistas apontam que 

todos os parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte turístico influenciam muito ou 

extremamente a mobilidade do turista. Sendo que a presença do mapa turístico nos locais de 

embarque e desembarque de passageiros, a conectividade dos pontos de parada, bem como das 

vias aos atrativos e serviços turísticos foram considerados os três fatores que mais influenciam 

a mobilidade do turista, para respectivamente 73%, 73% e 70% dos respondentes (Figura 4.3). 

Quanto às infraestruturas relacionadas ao transporte turístico vale destacar que as vias, os 

pontos de parada e os estacionamentos para os veículos das empresas turísticas devem estar 

conectados com os atrativos e serviços turísticos da cidade. Além disso, os pontos de parada 

devem conter abrigos, informativos com as linhas e horários desse transporte, bem como o 

mapa turístico da região. Vale destacar ainda que as linhas do transporte turístico precisam estar 

integradas entre si, assim como devem estar conectadas com a rede de transporte público 

municipal. Por último, evidenciam-se os aspectos relacionados com a qualidade do pavimento 

das vias, a diversidade de rotas até os pontos de interesse, bem com vagas de estacionamentos 

para os veículos turísticos em quantidade que atendam à demanda da localidade. Em síntese, 

todos os parâmetros apontados acima influenciam a mobilidade do turista, e por isto devem ser 

analisados tanto por gestores públicos, quanto estudados por acadêmicos a fim de facilitar o 

deslocamento dos visitantes nas cidades sede da Copa do Mundo.   

 

4.1.3.3 Cidades sede da Copa: parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte 

de ônibus 

A Figura 4.8 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte 

coletivo de ônibus para a mobilidade do turista. 
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Figura 4.8: Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte de ônibus para a 

mobilidade do turista nas cidades sede da Copa do Mundo de 2014 
 

Em relação ao transporte de ônibus, 74% dos especislitas afirmaram que a conectividade das 

vias, dos terminais e dos pontos de parada aos atrativos e serviços turísticos influenciam muito 

ou extremamente a mobilidade do turista. Esses foram os parâmetros com maior grau de 

influência dentro da categoria. Em sequência, respectivamente 72%, 69% e 69% dos 

especislitas responderam a mesma coisa para a integração dos itinerários, para o informativo 

das linhas e horários do transporte coletivo, bem como para presença do mapa nos pontos de 

parada e termianis de ônibus (Figura 4.8).  

Por outro lado, a qualidade do pavimento das vias é tido como o aspecto da categoria transporte 

de ônibus que menos influencia a mobilidade do turista. Esse foi o único fator que foi 

considerado muito ou extremamente influente para menos da metade dos respondentes (48%) 

(Figura 4.8). Apesar de ser o fator com menor grau de influência ressalva-se que a porcentagem 

de respondentes que colocam tal parâmetro como muito ou extremamente influente é maior do 

que a a quantidade de especialistas que afirmaram que influencia pouco ou muito pouco.  
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4.1.3.4 Cidades sede da Copa: parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte 

ferroviário 

A Figura 4.9 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte 

ferroviário para a mobilidade do turista. 

 
Figura 4.9: Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte ferroviário para a 

mobilidade do turista nas cidades sede da Copa do Mundo de 2014 
 

De maneira geral, a integração ferroviária, o informativo das linhas e horários dessa 

modalidade, bem como a presença do mapa turístico nas estações e terminais ferrroviários, 

foram considerados os fatores mais influentes da categoria analiasada. Isso porque, tais aspectos 

influenciam muito ou extremamente a mobilidade do turista para respectivamente 60%, 58%  e 

58% dos especislitas. Seguido da conectividade das estações, terminais (55%) e vias  (54%) aos 

atrativos turísticos. Ademais, vale destacar que os parâmetros diversidade de rotas até os pontos 

de interesse turístico e qualidade dos trilhos foram tidos como os aspectos relacionados ao 

transporte ferroviário que menos influenciam a mobilidade dos turistas nas cidades sede da 

Copa do Mundo  (Figura 4.9).  

Apesar disso, vale ressalvar que no geral os parâmetros referentes ao transporte ferroviário 

foram a segunda categoria com menor pontuação geral dos especialistas, maiores apenas que 

os relacionados ao transporte hidroviário. Isso em parte é consequência, da elevada quantidade 

de respostas não se aplica. Por volta de 20% dos especiliastas responderam isso para todos 

parâmetros da Figura 4.9. 
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Vale salientar que a maioria das respostas “não se aplica” foram provenientes dos especislistas 

de Cuiabá (MT), Curitiba (PR) e Manaus (AM), cidades essas que não possuem nenhum tipo 

de transporte ferroviário em operação. Todos os demais municípios possuem alguma 

modalidade de sistema ferroviário urbano (trens, metrôs e VLTs). Na sequência é apresentada 

a quilometragem total encontrada em cada um deles por ordem decrescente: São Paulo 339km, 

Rio de Janeiro 306km, Recife 71,4km, Natal 56,2km, Porto Alegre 43,9km, Fortaleza 43,6km, 

Brasília 42,4km, Salvador 36,3m e Belo Horizonte 28,2km (Mobilize, 2017). Diante do exposto 

optou-se por avaliar a opnião dos especialisas desconsiderando os que são de Cuiabá, Curtiba 

e Manaus, para avaliar o grau de influência desses parâmetros considerando apenas as cidades 

que disponibilizam esta modalidade de transporte para turistas e residentes. Os resultados 

encontrados estão apresentados na Figura 4.10. 

 

Figura 4.10: Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte ferroviário para a 
mobilidade do turista nas cidades sede da Copa do Mundo de 2014, porém desconsiderando 

as cidades de Cuiabá (MT), Curitiba (PR) e Manaus (AM) 
 

Ao analisar o grau de influência apenas nas cidades sede da Copa do Mundo que possuem 

sistema ferroviário urbano em operação constata-se, no geral, elavada influência dos parâmetros 

analisados. Em ordem decrescente as infraestruturas mais influentes para a mobilidade são: 

informativo das linhas e horários dos trem/metrôs; mapa turístico do entorno; integração das 

linhas; conectividade das estações/terminais ferroviários; e das vias aos atrativos e serviços 

turísticos. Respectivamente, 67%, 64%, 64%, 61% e 60% dos especislitas disseram que tais 

aspectos influenciam muito ou extremamente a mobilidade do turista (Figura 4.10).  
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Vale destacar que os parâmetros diversidade de rotas até os atrativos e qualidade dos trilhos 

foram considerados os parâmetros relacionados ao transporte ferroviário menos influentes na 

opnião dos especialistas. Isso é válido tanto para análise considerando todas as cidades sede da 

Copa do Mundo (Figura 4.9), quanto para a avaliação apenas daquelas que possuem transporte 

ferroviário em operação (Figura 4.10) de acordo com as respostas agregadas dos especislitas 

em cada um dos casos supracitados.  

Em síntese, para elevar a mobilidade dos turista nas cidades que possuem sistema ferroviário é 

necessário que os terminais e estações ofereçam integração das linhas,  bem como informativo 

dessas com seus horários respectivos. Também é desejável que tais locais sejam equipados com 

o mapa turístico da região. Fora isso, as vias, estações e terminais devem oferecer conectividade 

até os atrativos e serviços turísticos.  

 

4.1.3.5 Cidades sede da Copa: parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte 

hidroviário 

A Figura 4.11 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte 

hidroviário para a mobilidade do turista. 

 
Figura 4.11: Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte hidroviário para a 

mobilidade do turista nas cidades sede da Copa do Mundo de 2014 
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No geral, os parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte hidroviário não se aplicam 

às cidades analisadas. Isso reflete a deficiência no Brasil em utilizar esta modalidade de 

transporte para o deslocamento de pessoas. De modo geral, esta opção de deslocamento não 

está disponível no interior das cidades brasileiras, inclusive nas localidades sede da Copa do 

Mundo de 2014. Por esse motivo, os especialistas apontam que tais parâmetros não influenciam 

a mobilidade dos turistas. 

Por outro lado, vale destacar que Manaus foi a única cidade em que nenhum especialista 

respondeu “não se aplica” para tais parâmetros. Isso demonstra, antes de mais nada, que esta 

modalidade de transporte está disponível na localidade. Por esse motivo optou-se por analisar 

separadamente apenas as opiniões dos especialistas desta localidade, conforme apresentado na 

Figura 4.12. 

 

Figura 4.12: Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte hidroviário para a 
mobilidade do turista em Manaus (AM) 

 

Ao analisar exclusivamente a opinião dos especialistas de Manaus encontra-se valores distintos 

dos encontrados na média de todas as cidades sede da Copa do Mundo. Sendo que a qualidade 

das hidrovias é considerada a infraestrutura de transporte mais influente, dado que 72% dos 

respondentes consideram que este aspecto influencia muito ou extremamente a mobilidade do 

turista.  Em sequência, conectividade das vias e estações hidroviárias aos atrativos, juntamente 

com a diversidade de rotas também foram aspectos bem avaliados. Por outro lado, a integração 

das linhas, os informativos e o mapa turístico da região presentes nos terminais e estações 

hidroviárias não influenciam tanto a mobilidade do turista quanto as infraestruturas supracitadas 

(Figura 4.12). Porém, ressalva-se que apenas quatro especialistas de Manaus responderam o 
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questionário, de forma que, seria necessário mais respondentes para representatividade das 

afirmações acima relatadas.  

No caso de Manaus é necessário que se desenvolvam outras pesquisas a fim de compreender 

algumas nuances relacionadas com este modo de transporte juntamente com as características 

da atividade turística desse destino. Em outras palavras, o transporte hidroviário na capital 

amazonense é utilizado apenas como atividade meio, ou seja, com o intuito de transportar o 

turista do ponto A ao ponto B? Ou em Manaus o transporte hidroviário pode ser considerado 

essencialmente um atrativo turístico, que por si só é capaz de promover a experiência turística?  

Se verdadeira a primeira indagação tem-se que esta modalidade de transporte é vista apenas 

como um mero deslocamento, em que a satisfação do consumidor depende da infraestrutura 

disponível, da qualidade do serviço prestado, além do preço, velocidade, conforto e 

confiabilidade ofertados.  Por outro lado, se a segunda pergunta for verdadeira fica 

caracterizado o transporte enquanto experiência turística, nesse último caso a experiência do 

visitante envolve fatores mais subjetivos, tais como, perfil do turista, atratividade e motivação 

da viagem (Lohmann, 2005; Page, 2001; Silva, 2014a). Assim, primeiramente é necessário 

compreender o papel do transporte hidroviário para a atividade turística da localidade para em 

seguida avaliar os aspectos da infraestrutura de transporte relacionados.   

 

4.1.3.6 Cidades sede da Copa: parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte 

aéreo 

A Figura 4.13 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte 

aéreo para a mobilidade do turista. 
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Figura 4.13:Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte aéreo para a 
mobilidade do turista nas cidades sede da Copa do Mundo de 2014 

 

Todas as cidades brasileiras sede da Copa de Mundo2 são capitais dos seus estados e possuem 

ao menos um aeroporto, sendo em sua maioria internacionais. A conectividade do aeroporto 

com o transporte coletivo, os atrativos e serviços turísticos, bem como a diversidade de rotas 

disponíveis são considerados muito ou extremamente importante para respectivamente, 69%, 

69% e 57% dos especialistas. Isso demonstra que o aeroporto precisa estar conectado com a 

rede de transportes da cidade para que o turista consiga, assim, acessar as regiões de interesse 

no interior do destino.  

Complementarmente, uma pesquisa realizada pela Secretaria de Aviação Civil (2017) avaliou 

a satisfação geral dos passageiros nos 15 principais aeroportos do país, sendo que 123 deles 

localizados em alguma das cidades sede da Copa. Nessa pesquisa, o agrupamento de 

indicadores referente à disponibilidade de transporte público para o aeroporto foi avaliado como 

                                                             

2 Belo Horizonte (Aeroporto Internacional de Confins e o Aeroporto Pampulha); Brasília (Aeroporto Internacional 

de Brasília - Presidente Juscelino Kubitschek); Cuiabá (Aeroporto Internacional de Cuiabá - Marechal Rondon); 

Curitiba (Aeroporto Internacional Afonso Pena); Fortaleza (Aeroporto Internacional de Fortaleza – Pinto Martins); 

Manaus (Aeroporto Internacional de Manaus- Eduardo Gomes); Natal (Aeroporto de Natal); Porto Alegre 

(Aeroporto Internacional de Porto Alegre – Salgado Filho); Recife (Aeroporto Internacional de Recife – 

Guararapes Gilberto Freyre); Rio de Janeiro (Aeroporto Internacional do Galeão/Tom Jobim e Aeroporto Santos 

Dumont); Salvador (Aeroporto Internacional de Salvador Deputado Luís Eduardo Magalhães) e São Paulo 

(Aeroporto Internacional de São Paulo/ Guarulhos e Aeroporto de São Paulo/ Guarulhos).  

3 Aeroportos de: Guarulhos; Galeão, Brasília, Confins, Porto Alegre, Recife, Salvador, Curitiba, Manaus, Natal, 
Congonhas e Santos Dumont. 
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sendo bons ou muito bons. Isso demonstra que a conectividade do aeroporto com o sistema de 

transporte coletivo vem atendendo às necessidades dos passageiros.  

 

4.1.3.7 Cidades sede da Copa: parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte 

cicloviário 

A Figura 4.14 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte 

cicloviário para a mobilidade do turista. 

 
Figura 4.14:Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte cicloviário para a 

mobilidade do turista nas cidades sede da Copa do Mundo de 2014 

Todos os parâmetros relacionados ao transporte cicloviário foram considerados influentes, 

sendo que, os três aspectos com melhor avaliação foram: a presença de ciclovias, a qualidade 

do pavimento e a conectividades das vias cicloviáveis aos atrativos e serviços turísticos, que na 

opinião de respectivamente 66%, 61% e 58% dos especialistas influenciam muito ou 

extremamente a mobilidade do turista (Figura 4.14).  

Destaca-se ainda que a quantidade de estacionamentos para bicicletas deve atender a demanda, 

assim como devem oferecer conectividade aos atrativos e serviços turísticos da cidade. A 

diversidade de rotas até os pontos de interesse também favorece os deslocamentos dos 

visitantes. Por último, as vias cicloviáveis devem estar conectadas com a rede de transporte 

coletivo da cidade. Isso porque, todas infraestruturas citadas influenciam muito ou 

extremamente a mobilidade dos turistas de acordo com a opinião da maioria dos especialistas.  
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4.1.3.8 Cidades sede da Copa: parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte 

a pé 

A Figura 4.15 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas de 

caminhabilidade para a mobilidade do turista. 

 
Figura 4.15: Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte a pé para a 

mobilidade do turista nas cidades sede da Copa do Mundo de 2014 
 

De maneira geral, todos os parâmetros relacionados à caminhabilidade influenciam a 

mobilidade do turista. A conectividade das calçadas aos atrativos turísticos e ao transporte 

coletivo, seguido pela qualidade das calçadas, presença de vias exclusivas para pedestres e 

diversidade de rotas influenciam muito ou extremamente a mobilidade do turista para 

respectivamente, 73%, 73%, 68%, 64% e 58% dos especialistas (Figura 4.15). Isso indica que 

para melhor contribuir com a mobilidade dos visitantes os municípios devem avaliar todas as 

infraestruturas apontadas em seus projetos de mobilidade urbana. 

 

4.1.3.9 Cidades sede da Copa: parâmetros de infraestrutura relacionados ao transporte 

intermodal 

A Figura 4.16 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas do transporte 

intermodal para a mobilidade do turista. 
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Figura 4.16: Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte intermodal para a 

mobilidade do turista nas cidades sede da Copa do Mundo de 2014 
 

Para 68% dos especialistas, a integração entre diferentes modos de transporte influencia muito 

ou extremamente a mobilidade do turista (Figura 4.16). Isso pode ser reflexo do cenário 

encontrado nas localidades analisadas.  Todas as cidades sede da Copa do Mundo são 

consideradas de grande porte, metrópoles ou megacidades e por causa disso tendem a apresentar 

um sistema de transporte mais desenvolvido (Smith, 2012), que dentre outros aspectos significa 

mais modalidades de transporte disponíveis. Neste cenário é importante que as infraestruturas 

que atendem aos diferentes modos de transporte estejam conectadas para, assim, facilitar os 

deslocamentos dos usuários. Nesse sentido, pode-se afirmar que é convergente a opinião dos 

especialistas com o que é defendido na literatura.  

Por fim, destacam-se os demais parâmetros que também são considerados influentes. Em ordem 

decrescente: (i) a integração monomodal e (ii) a informação dos modos, linhas e horários do 

transporte coletivo dos terminais intermodais, seguido (iii) da conectividade dos terminais e 

(iv) da presença do mapa turístico influenciam muito ou extremamente a mobilidade do turista 

para respectivamente 66%, 64%, 61% e 58% dos especialistas (Figura 4.16). 

 

4.1.3.10 Cidades sede da Copa: parâmetros das outras infraestruturas de transporte 

Por último, a Figura 4.17 apresenta o grau de influência de outros parâmetros de outras 

infraestruturas de transporte para a mobilidade do turista. 
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Figura 4.17: Influência dos parâmetros de outras infraestruturas de transporte para a 

mobilidade do turista nas cidades sede da Copa do Mundo de 2014 
 

A iluminação pública e a sinalização turística estão entre os parâmetros de todo o questionário, 

que mais influenciam a mobilidade do turista. Respectivamente, 80% e 79% dos especialistas 

responderam que as infraestruturas supraditas influenciam muito ou extremamente a 

mobilidade dos turistas. Na sequência, a sinalização de transporte e a integração dos mirantes 

com o sistema de transportes, receberam a mesma avaliação por 65% e 55% dos respondentes 

(Figura 4.17).  

Em relação à sinalização turística vale destacar que as cidades sede da Copa também receberam 

investimentos para melhorar esse aspecto. Houve melhorias no que se refere à cobertura de 

placas informativas no interior do destino, estado de conservação das mesmas, bem como 

informações bilingue. Ademais, foram instalados centros de atendimento aos turistas nos locais 

de grande circulação de visitantes (MTur, 2015b). 

Vale destacar que tais informações fazem com que os turistas saibam onde ir, o que minimiza 

a probabilidade de se perderem e, consequentemente, torna a execução de seus deslocamentos 

mais eficientes, facilitando assim a mobilidade dos visitantes. Ademais vale destacar que a 

oferta adequada de tais informações contribui para a experiência do turista como um todo, além 

de favorecer para a atratividade e competitividade do destino.  

 



 
 

84 
 

4.1.3.11 Cidades sede da Copa: análise geral dos parâmetros 

De modo geral, grande parte dos parâmetros avaliados nesta pesquisa foram considerados muito 

ou extremamente influentes para a maioria dos especialistas das cidades sede da Copa do 

Mundo, sendo: conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos (categoria transporte 

por automóvel), iluminação pública e sinalização turística (categoria outros) os três melhores 

avaliados por ordem decrescente. Isso demonstra que a fornecimento de informação 

(sinalização turística) e segurança (iluminação pública) também contribuem muito para a 

mobilidade dos turistas, e não apenas aquelas infraestruturas diretamente relacionadas com a 

provisão de transporte.  

Por outro lado, os parâmetros com menor nível de importância foram: todos os sete pertencentes 

a categoria transporte hidroviário, qualidade dos trilhos e diversidade de rotas até os atrativos 

do modo ferroviário, além da qualidade do pavimento das vias da categoria transporte de 

ônibus. Apenas os mencionados acima não foram considerados muito ou extremamente 

influentes por pelo menos 50% dos especialistas.  

Em relação às categorias, os parâmetros referentes ao transporte hidroviário foram os que 

apresentaram os piores resultados. Isso porque esta modalidade de transporte de passageiros 

não está disponível em grande parte das localidades analisadas. Em sequência, a categoria 

transporte ferroviário foi aquela com segundo pior grau de influência. Porém neste segundo 

grupo vale ressalvar as cidades de Cuiabá, Curitiba e Manaus não possuem esta modalidade de 

transporte em operação, o que contribuiu para reduzir os resultados entrados, mas não tanto 

quanto na categoria transporte hidroviário. Além disso, ao excluir essas três cidades os 

resultados melhoram, o que indica que, quando o transporte ferroviário está disponível, os 

parâmetros analisados influenciam consideravelmente a mobilidade do turista.  

Dentro das categorias transporte privado, turístico, de ônibus e a pé o parâmetro conectividade 

das vias aos atrativos e serviços turísticos foi considerado o aspecto que mais influencia muito 

ou extremamente a mobilidade do turista. Isso demonstra que as vias, sejam as que atendem os 

veículos particulares, os ônibus ou mesmo as calçadas devem permitir o acesso do turista até 

os pontos de interesse da cidade visitada. Enquanto os parâmetros mais influentes das demais 

categorias foram: a conectividade do aeroporto com a rede de transporte coletivo (transporte 

aéreo); vias exclusivas para o transporte cicloviário (transporte cicloviário) e integração entre 

os diferentes modos de transporte (transporte intermodal). 
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4.2 ANÁLISE DE RESULTADOS REFERENTE AS OUTRAS CIDADES  

Nessa subseção são apresentados os resultados encontrados nos 93 questionários referentes a 

opinião dos especialistas das outras cidades turísticas brasileiras que não os doze municípios 

sede da Copa do Mundo de 2014. 

4.2.1 Perfil dos especialistas das outras cidades turísticas brasileiras 

O envio do convite para responder o questionário foi focado nos especialistas de turismo e /ou 

transportes que localizados em uma das cidades sede da Copa do Mundo, porém ainda assim, 

foram recebidos 93 questionários cujos especialistas residiam em outros municípios do país. 

Dado o elevado número de respostas optou-se por analisar tais dados separadamente. 

Dentre os especialistas que avaliaram a importância dos parâmetros de infraestrutura para as 

outras cidades turísticas brasileiras, 71% atuam na área de transporte/mobilidade urbana, 27% 

estão enquadrados no setor de turismo, enquanto 2% atuam em ambas as áreas, conforme 

apresentado na Figura 4.18. 

 

Figura 4.18: Área de atuação dos especialistas das outras cidades turísticas brasileiras 
 

 
Em relação ao grau de escolaridade, os especialistas com doutorado completo (40%) 

representam o maior grupo, seguido pelo mestrado incompleto ou em curso (19%), mestrado 

completo (15%) e doutorado incompleto ou em curso (13%) (Figura 4.19). No total, os quatro 

graus de escolaridade supracitados representam 87% do total de especialistas analisados nesta 

seção o que reflete, também, no perfil de atuação dos respondentes: 79% atuam exclusivamente 

no ambiente acadêmico, enquanto outros 4% são acadêmicos e técnicos e outros 4% são 

acadêmicos e gestores/diretores (Figura 4.20). 
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Figura 4.19: Grau de escolaridade dos especialistas das outras cidades turísticas brasileiras 
 
 

 

Figura 4.20: Perfil de atuação dos especializas das outras cidades turísticas brasileiras 
 

 

4.2.2 Caracterização das outras cidades 

Dentre os especialistas que responderam o questionário 93 disseram residir em outro município 

brasileiro que não as doze cidades sede da Copa do Mundo de 2014. No total obteve-se dados 

de 45 cidades distintas. Goiânia (GO) possui a maior amostra com 12 respondentes, seguido 

por Florianópolis (SC) com 8 e pelos municípios de Caxias do Sul (RS) e São Carlos (SP) com 

7 especialistas cada. Destaca-se que todas as cidades analisadas são classificadas como sendo 
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turísticas pelo Ministério do Turismo (2017b), sendo que as categorias bem como a quantidade 

de questionários respondidos em cada uma delas estão detalhadas na Figura 4.2. 

Tabela 4.2:  Quantidade de questionários respondidos e a categoria de cada uma das outras 
cidades turísticas brasileiras 

Cidade 
Nº de 

questionários 
Categoria de 

cidade turística 
Cidade 

Nº de 
questionários 

Categoria de 
cidade turística 

Goiânia, GO 12 Categoria A Itapissuma, PE 1 Categoria D 
Florianópolis, SC 8 Categoria A Juazeiro do Norte, CE 1 Categoria B 
Caxias do Sul, RS 7 Categoria B Lajeado, RS 1 Categoria C 
São Carlos, SP 7 Categoria B Maceió, AL 1 Categoria A 
Campina Grande, PB 4 Categoria B Matinhos, PR 1 Categoria B 
Ouro Preto, MG 4 Categoria B Montenegro, RS 1 Categoria D 
São José dos Campos, SP 4 Categoria B Mossoró, RN 1 Categoria B 
João Pessoa, PB 3 Categoria A Niterói, RJ 1 Categoria B 
Viçosa, MG 3 Categoria C Palmas, TO 1 Categoria A 
Boa Vista, PR 2 Categoria A Parnaíba, PI 1 Categoria B 
Itajubá, MG 2 Categoria C Passo Fundo, RS 1 Categoria B 
Joinville, SC 2 Categoria B Petrópolis, RJ 1 Categoria B 
Londrina, PR 2 Categoria B Ponta Grossa, PR 1 Categoria B 
Santa Cruz do Sul, RS 2 Categoria C Ponte Nova, MG 1 Categoria C 
Brusque, SC 1 Categoria C Porto Seguro, BA 1 Categoria A 
Cabo Frio, RJ 1 Categoria A Quixadá, CE 1 Categoria C 
Cachoeira do Sul, RS 1 Categoria C Rosana, SP 1 Categoria C 
Campinas, SP 1 Categoria A São José, SC 1 Categoria C 
Campo Grande, MS 1 Categoria A Teresina, PI 1 Categoria A 
Capão da Canoa, RS 1 Categoria B Uberlândia, MG 1 Categoria B 
Caruaru, PE 1 Categoria B Vacaria, RS 1 Categoria C 
Dourados, MS 1 Categoria B Vitória, ES 1 Categoria A 
Foz do Iguaçu, PR 1 Categoria A    

Fonte: Mtur (2017d) 
 

Em relação à classificação do Mapa do Turismo Brasileiro, destaca-se que dentre os 93 

questionários respondidos 37% são categoria A, 45% enquadra-se na categoria B, enquanto 

16% e 2% referem-se respectivamente às categorias C e D (Figura 4.21). O resultado indica 

que, ao contrário das localidades sede da Copa do Mundo em que todas as cidades pertencem à 

categoria A, no grupo das outras cidades turísticas brasileiras existe maior variabilidade quanto 

ao perfil turístico analisado.  
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Figura 4.21: Categorias das outras cidades turísticas brasileiras 

  

Em relação ao porte verifica-se que as metrópoles, cidades grandes, médias e pequenas 

correspondem respectivamente a 16%, 12%, 52% e 20% do número total de questionários 

analisados nesta subseção (Figura 4.22).  

 
Figura 4.22: Porcentagem de respondentes por porte das outras cidades turísticas brasileiras 

 

A quantidade de habitantes, bem como o porte de cada município está detalhado na Figura 4.23 

Cabe aqui destacar que a maioria das cidades analisadas são de pequeno ou médio porte, ao 

contrário do perfil encontrado nas localidades sede da Copa do Mundo, onde a maioria são 

metrópoles.  
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Figura 4.23: Porte e número de habitantes das outras cidades turísticas brasileiras 

Fonte: IBGE (2017) 

 

4.2.3 Parâmetros da infraestrutura de transporte urbano que influenciam na 
mobilidade do turista em outras cidades 

Nesta subseção, será avaliado a influência de cada um dos parâmetros de infraestrutura de 

transporte para a mobilidade do turista, de acordo com a avaliação dos especialistas que residem 

em cidades brasileiras que não as doze cidades sede da Copa do Mundo. No total serão 

analisados agregadamente, os resultados dos 93 questionários que atendem aos critérios 

supracitados.  
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4.2.3.1 Outras cidades brasileiras: parâmetros de infraestrutura relacionados ao 

transporte por automóvel 

A Figura 4.24 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte 

por automóvel para a mobilidade do turista. 

 
Figura 4.24: Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte por automóvel para a 

mobilidade do turista nas outras cidades turísticas brasileiras 
 

Assim como os resultados encontrados nas doze cidades sede da Copa do Mundo, todos os 

cinco parâmetros relacionados ao transporte por automóvel influenciam muito ou 

extremamente a mobilidade do turista para a maioria dos especialistas (Figura 4.24). A 

conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos é o parâmetro mais importante para 

deslocamentos dos visitantes, seguido pelas vagas disponíveis e conectividade dos 

estacionamentos em relação aos pontos de interesse turístico. Além disso, pode-se afirmar que 

a diversidade de rotas e a qualidade do pavimento também influenciam na mobilidade dos 

turistas.  

Apesar dos especialistas reconhecerem a grande influência da conectividade dos 

estacionamentos até os pontos de interesse turísticos, além de concordarem com a necessidade 

de vagas disponíveis este é um problema a ser enfrentando em diferentes destinos brasileiros. 

Por exemplo, a pesquisa de competitividade do turismo em São Paulo (Mtur, 2015d) indica que 

na cidade existe quantidade insuficiente de vagas de estacionamento nas regiões turísticas e que 
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isso dificulta a mobilidade do turista, bem como afeta negativamente a competitividade do 

destino.  

 

4.2.3.2 Outras cidades brasileiras: parâmetros de infraestrutura relacionados ao 

transporte turístico 

A Figura 4.25 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte 

turístico para a mobilidade do turista. 

 
Figura 4.25: Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte turístico para a 

mobilidade do turista nas outras cidades turísticas brasileiras 
 

Em relação às infraestruturas relacionadas ao transporte turístico, vale destacar que a 

porcentagem de especialistas que afirmaram “não se aplica” (Figura 4.25) foi relativamente 

maior do que em relação às localidades sede da Copa (Figura 4.7). Vale destacar que de 61% e 

81% das respostas “não se aplica” foram provenientes de especialistas das pequenas e médias 

cidades,  além do mais 74% das respostas “NA” são referentes às cidades turísticas das classes 

B, C e D. Isso demostra que, as cidades analisadas, além de serrem menores,  não possuem 

classificação turística tão elevada quanto os municípios que sediaram a Copa e isso pode fazer 

com que não exista, ou que a quantidade de empresas que oferecem transporte turístico seja 

inexpressiva, o que poderia justificar o menor grau de influência apontado.  
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4.2.3.3 Outras cidades brasileiras: parâmetros de infraestrutura relacionados ao 

transporte de ônibus 

A Figura 4.26 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte 

coletivo de ônibus para a mobilidade do turista. 

 
Figura 4.26: Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte de ônibus para a 

mobilidade do turista nas outras cidades turísticas brasileiras 
 

Em relação aos parâmetros relacionados transporte de ônibus, tem-se que a conectividade das 

vias, dos terminais e dos pontos de parada do transporte coletivo aos atrativos e serviços 

turísticos foram considerados os fatores que mais influenciam a mobilidade do turista na opnião 

dos especislitas. Esse reultado é semelhante ao encontrado nas localidades sede da Copa do 

Mundo (Figura 4.26).  

Além disso, os informativos das linhas e horários, a integração dos ônibus juntamente com os 

mapas do entorno dos pontos de parada e terminais de ônibus foram os parâmetros foram tidos 

como muito ou extremamente influente para a mobilidade do turista para a maioria dos 

especialistas das outras cidades turísticas brasileiras (Figura 4.26).  

Por último, vale destacar o resultado do parâmetro vias exclusivas de transporte coletivo. Na 

opnião de 24% dos especialistas este parâmetro não se aplica nas suas localidades (Figura 4.26), 

enquanto nas cidades sede da Copa do Mundo o percentual foi de apenas 3% (Figura 4.8). A 

diferença encontrada pode ter sido influenciada pelo tamanho das cidades analisadas, uma vez 

que o grupo dos outros município brasileiros é composto, no geral, por cidades de menor porte 
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do as regiões sede da Copa, dado que este tipo de infraestrutura é mais comum nas vias radiais 

das megacidades, metrópoles e cidades grandes.  

 

4.2.3.4 Outras cidades brasileiras: parâmetros de infraestrutura relacionados ao 

transporte ferroviário 

 A Figura 4.27 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte 

ferroviário para a mobilidade do turista. 

 
Figura 4.27: Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte ferroviário para a 

mobilidade do turista nas outras cidades turísticas brasileiras 
 

Os resultados dos parâmetros de infraestrutura de ferroviário da Figura 4.27 destoam da opinião 

dos especialistas dos locais sede da Copa e isso mais uma vez é consequência das características 

distintas dos dois grupos de cidades. A elevada quantidade de resposta “não se aplica” é 

resultado da não existência desta modalidade de transportes em grande parte do grupo das outras 

cidades turísticas brasileiras, de forma que os turistas não possuem esta modalidade como opção 

para se deslocarem. 
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4.2.3.5 Outras cidades brasileiras: parâmetros de infraestrutura relacionados ao 

transporte hidroviário 

A Figura 4.28 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte 

hidroviário para a mobilidade do turista. 

 

 
Figura 4.28: Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte hidroviário para a 

mobilidade do turista nas outras cidades turísticas brasileiras 
 

Os resultados encontrados nos parâmetros de infraestrutura que atendem ao modo hidroviário 

(Figura 4.28) foram semelhantes ao encontrado no transporte ferroviário (Figura 4.27).  Em 

ambos os casos, a porcentagem de respostas “não se aplica” é de por volta de 80%, ou seja, no 

geral estas duas modalidades de transportes não estão disponíveis nas cidades analisadas, e 

consequentemente, não influenciam positivamente a mobilidade dos turistas. 

 

4.2.3.6 Outras cidades brasileiras: parâmetros de infraestrutura relacionados ao 

transporte aéreo 

A Figura 4.29 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte 

aéreo para a mobilidade do turista. 
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Figura 4.29:Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte aéreo para a 

mobilidade do turista nas outras cidades turísticas brasileiras 

Por volta de 28% dos especialistas responderam não se aplica para os três parâmetros acima 

(Figura 4.29). Isso é reflexo da ausência de aeroportos em algumas cidades analisadas. Fora 

isso, vale destacar que caso o município possua aeroporto esse local deve ser conectado com o 

sistema de transporte público do destino, sendo esse o principal parâmetro de infraestrutura de 

transporte aéreo para a mobilidade do turista.   

 

4.2.3.7 Outras cidades brasileiras: parâmetros de infraestrutura relacionados ao 

transporte cicloviário 

A Figura 4.30 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte 

cicloviário para a mobilidade do turista. 
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Figura 4.30:Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte cicloviário para a 

mobilidade do turista nas outras cidades turísticas brasileiras 
 

A porcentagens de especialistas que afirmam que as infraestruturas acima influenciam muito 

ou extremamente a mobilidade dos turistas é maior do que a quantidade de respondentes que 

colocam que tais aspectos influenciam pouco ou muito pouco. Isso é válido para todos os 

parâmetros apresentados na Figura 4.30. Por último, vale destacar que entre 17% a 23% dos 

especialistas apontaram que tais afirmações não se aplicam à cidade analisada, ou seja, as 

infraestruturas mencionadas acima são inexistentes dentro de alguns destinos turísticos 

analisados, além disso, entre 12% e 20% dos respondentes responderam que presença tais 

parâmetros não influencia na mobilidade do turista.  

Tais resultados (Figura 4.30) são bem diferentes da opinião dos especialistas das cidades sede 

da Copa do Mundo. Para a maioria dos respondentes do outro grupo todos os parâmetros 

influenciam muito ou extremamente a mobilidade dos turistas, conforme apresentado 

anteriormente na Figura 4.14. 

 

4.2.3.8 Outras cidades brasileiras: parâmetros de infraestrutura relacionados ao 

transporte a pé 

A Figura 4.31 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas de 

caminhabilidade para a mobilidade do turista. 
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Figura 4.31: Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte a pé para a 

mobilidade do turista nas outras cidades turísticas brasileiras 
 

Para a maioria dos especialistas, todos os parâmetros de infraestrutura de transporte 

relacionados ao deslocamento a pé influenciam muito ou extremamente a mobilidade dos 

turistas. Sendo que, 71% deles responderam isso para a qualidade e a conectividade das calçadas 

sendo, portanto, os dois aspectos mais influentes desta categoria (Figura 4.31). Apesar disso, 

vale destacar que a conectividade das calçadas com a rede de transporte coletivo, a diversidade 

de rotas e as vias exclusivas para pedestres também influenciam positivamente os 

deslocamentos dos turistas nas outras cidades turísticas brasileiras.   

 

4.2.3.9 Outras cidades brasileiras: parâmetros de infraestrutura relacionados ao 

transporte intermodal 

A Figura 4.32 apresenta o grau de influência dos parâmetros das infraestruturas do transporte 

intermodal para a mobilidade do turista. 
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Figura 4.32: Influência dos parâmetros das infraestruturas de transporte intermodal para a 

mobilidade do turista nas outras cidades turísticas brasileiras 
 

A maioria dos especialistas colocaram que as infraestruturas referentes ao transporte intermodal 

não se aplicam às cidades por eles analisadas (Figura 4.32). Conforme mencionado acima boa 

parte das outras cidades brasileiras não apresentam a modalidade de transporte ferroviária e 

hidroviária (elevada taxa de respostas “não se aplica”), restando apenas o ônibus como opção 

de transporte público. Nesse cenário a possibilidade de integração modal se torna restrita, o que 

justifica tal proporção de respostas “NA”. 

Fora isso, vale destacar que este resultado destoa do encontrado no grupo das cidades da Copa 

onde 68% dos respondentes consideram que a intergeração entre diferentes modos de transporte 

influencia muito ou extremamente a mobilidade do turista (Figura 4.16). Essa discrepância nos 

resultados pode estar relacionada com os investimentos recentes em mobilidade urbana 

realizados nas localidades que sediaram a Copa do Mundo de 2014. Época em que houve maior 

esforço para a realização de projetos que garantissem a intermodalidade, consequentemente, 

maior fluidez do turista no interior do destino. Além disso, o diferente perfil das cidades que 

compõem os dois grupos analisados também pode ajudar a entender a diferença encontrada. 

  

4.2.3.10 Outras cidades brasileiras: parâmetros das outras infraestruturas de transporte 

Por último, a Figura 4.33 apresenta o grau de influência de outros parâmetros de outras 

infraestruturas de transporte para a mobilidade do turista. 
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Figura 4.33: Influência dos parâmetros de outras infraestruturas de transporte para a 

mobilidade do turista nas outras cidades turísticas brasileiras 
 

A iluminação pública, seguida da sinalização turística e de transportes são os outros parâmetros 

que mais influenciam a mobilidade dos turistas, onde respectivamente 74%, 69% e 60% dos 

especialistas colocam tais parâmetros como muito ou extremamente influente para a mobilidade 

dos visitantes (Figura 4.33). Isso demonstra aspectos relacionados à segurança (iluminação 

pública) e à obtenção de informações (sinalização) também contribuem para os deslocamentos 

dos visitantes, ainda mais porque são pessoas que geralmente não conhecem a região, 

consequentemente, precisam se localizar para conseguir chegar aos locais de interesse.   

 

4.2.3.11 Outras cidades brasileiras: análise geral dos parâmetros 

Os cinco parâmetros que mais influenciam muito ou extremamente a mobilidade dos visitantes 

nas outras cidades turísticas brasileiras, com a categoria correspondente entre parênteses, são: 

conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos (transporte por automóvel), iluminação 

pública e sinalização turística (outros), qualidade e conectividade das calçadas até os atrativos 

e serviços turísticos (a pé).  

Ao analisar apenas as categorias referentes às modalidades de transportes tem-se que, no geral, 

as infraestruturas referentes ao deslocamento a pé estão entre as mais bem avaliadas, assim, 

além das supracitadas, a conectividade das calçadas à rede de transporte público, diversidade 

de rotas e as vias exclusivas para pedestres também influenciam muito ou extremamente a 

mobilidade do turista para a maioria dos especialistas. Essa categoria ganha destaque nas outras 
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cidades turísticas brasileiras, o que não acontece nas cidades sede da Copa do Mundo, onde o 

grau de influencia é semelhante ao das outras modalidades de transportes.  

Além dessa categoria deslocamento a pé, o grupo transporte por automóvel possui todos os 

parâmetros com valoração positiva, ou seja, todos os itens avaliados foram considerados muito 

ou extremamente influentes para a maioria dos respondentes, são eles: conectividade das vias 

e dos estacionamentos aos atrativos e serviços turísticos, diversidade de rotas, qualidade do 

pavimento e vagas de estacionamento disponíveis para a demanda. No outro extremo, tem-se 

que no geral os transportes ferroviário e hidroviário não são encontrados nas outras cidades 

turísticas brasileiras. O mesmo ocorre, em menor escala, com o transporte intermodal.  

Ao comparar os resultados encontrados entre o grupo de localidades sede da Copa do Mundo e 

outras cidades turísticas brasileiras verifica-se que, os especialistas das cidades da Copa 

consideram a maioria dos parâmetros da pesquisa mais influentes do que o segundo grupo de 

respondentes, isso é válido para as seguintes categorias: transporte privado, turístico, de ônibus, 

ferroviário, hidroviário, aéreo, cicloviário e intermodal.  Enquanto para as categorias, transporte 

a pé e outros, os resultados encontrados foram semelhantes.  

 

4.3 ANÁLISE GLOBAL DOS PARÂMETROS 

Antes de iniciar os cálculos Ranking Médio é necessário estabelecer, numericamente, a 

pontuação de cada resposta da escala de Likert. O questionário aplicado nesta dissertação para 

avaliar o grau de influência das infraestruturas de mobilidade urbana para a mobilidade do 

turista utilizou a escala apresentada na primeira coluna da Tabela 4.3. Vale destacar que a 

alternativa “não se aplica” representa o valor menos influente, enquanto a resposta “influencia 

extremamente” está relacionada com o aspecto de maior influência para a mobilidade do turista. 

Diante do exposto, nesse modelo atribui-se os valores numéricos de -1 a 5 para cada alternativa 

da escala de Likert, conforme apresentado na segunda coluna da Tabela 4.3. Tais valores serão 

utilizados para calcular o Ranking Médio, para em seguida, avaliar o grau de influência de cada 

parâmetro. 
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Tabela 4.3: Valores correspondentes da escala de Likert utilizados para calcular o RM 
Escala de Likert do questionário Valor numérico correspondente à escala 

de Likert (VLK) 
(NA) Não se aplica à cidade analisada - 1  
(0) Não influencia a mobilidade do turista 0  
(1) Influencia muito pouco a mobilidade do turista 1 
(2) Influencia pouco a mobilidade do turista 2  
(3) Influencia muito a mobilidade do turista 3 
(4) Influencia extremamente a mobilidade do turista 4 

 

Para calcular este valor do Ranking médio para cada parâmetro é preciso multiplicar o número 

de respostas da alternativa (frequência) pela nota da escala de Likert correspondente (segunda 

coluna da Tabela 4.3) e, em seguida, dividir número total de respondentes. Formalmente, deve 

ser utilizada a seguinte equação: 

𝑅𝑀 =  
∑(𝑓    .   ೖ )

𝑛
 

Onde:  

𝑓  = frequência observada das alternativas da escala de Likert 

 𝑉 = valor numérico correspondente à escala de Likert 

 𝑛 = número de respondentes  

A Tabela 4.4 apresenta os dados e exemplifica como proceder o cálculo Ranking Médio de um 

parâmetro. 

Tabela 4.4: Exemplo de como calcular o RM dos parâmetros 
Parâmetro: Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos* 

Valor numérico 
correspondente à escala de 

Likert 
-1 0 1 2 3 4 RM 

Frequência de Respostas 1 4 7 11 75 95 3,28 
Nota: * A título de exemplo foi calculado manualmente o Ranking Médio do parâmetro conectividade das vias aos 
atrativos e serviços turísticos da categoria transporte por automóvel e referente aos especialistas das doze cidades 
sede da Copa do Mundo de 2014  
 
 

𝑅𝑀 =  
(−𝟏 ∗ 𝟏) + (𝟎 ∗ 𝟒) + (𝟏 ∗ 𝟕) + (𝟐 ∗ 𝟏𝟏) + (𝟑 ∗ 𝟕𝟓) + (𝟒 ∗ 𝟗𝟓)

𝟏 + 𝟒 + 𝟕 + 𝟏𝟏 + 𝟕𝟓 + 𝟗𝟓
= 3,28 
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Destaca-se que quanto mais próximo de 4 for Ranking Médio, mais o parâmetro influencia na 

mobilidade do turista. Analogamente quanto mais próximo de -1 significa que a infraestrutura 

de transporte não se aplica a região estudada e, consequentemente, não influencia na mobilidade 

do turista. De forma as análises posteriores como o entendimento do texto, os valores dos RMs 

serão divididos em três faixas iguais de valores, onde: 

 RM entre -1 e 0,66: parâmetro não influencia a mobilidade do turista (valores em 

vermelho nas tabelas subsequentes); 

 RM entre 0,67 e 2,33: parâmetro influencia pouco a mobilidade do turista (valores em 

amarelo nas tabelas subsequentes) e; 

 RM entre 2,34 e 4: parâmetro influencia muito a mobilidade do turista (valores em verde 

nas tabelas subsequentes). 

A relação entre as categorias da escala de Likert do questionário e do Ranking Médio está 

esquematizada na Figura 4.34. 

 

Figura 4.34: Relação entre categorias da escala de Likert e Ranking Médio (RM) 
 

A  Tabela 4.5  apresenta o valor do Ranking Médio calculado para cada um dos parâmetros 

analisados nesta pesquisa para o grupo de cidades sede da Copa do Mundo.    
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Tabela 4.5: Ranking Médio dos parâmetros das cidades sede da Copa do Mundo  

     Categorias 

Aspectos Parâmetro de Infraestrutura de transportes 
Transporte 

por 
automóvel 

Transporte 
turístico 

Transporte 
de ônibus 

Transporte 
ferroviário  

Transporte 
hidroviário 

Transporte 
aéreo 

Transporte 
cicloviário 

Transporte 
a pé 

Terminais 
intermodais 

Outros 

Vias 

Conectividade aos atrativos e serviços turísticos 3,28 2,78 2,87 2,05 0,57 2,80 2,40 2,97 - - 

Conectividade com a rede de transporte coletivo - 2,51 - - - 2,89 2,25 2,97 - - 

Diversidade de rotas até os atrativos e serviços 2,78 2,42 2,64 1,59 0,35 2,53 2,30 2,59 - - 

Qualidade do pavimento/ trilho / hidrovia 2,65 2,45 2,40 1,58 0,41 - 2,55 2,83 - - 

Vias exclusivas - - 2,73 - - - 2,72 2,63 - - 

Estacio- 
namento 

Conectividade aos atrativos/serviços turísticos 2,85 2,37 - - - - 2,34 - - - 

Vagas disponíveis para a demanda de estacionamento 2,85 2,28 - - - - 2,40 - - - 

Pontos de 
parada/ 

estações e 
terminais 

Conectividade aos atrativos e serviços turísticos - 2,86 3,01 2,09 0,59 - - - - - 

Integração das linhas - 2,47 2,90 2,11 0,52 - - - - - 

Informativo das linhas e horários do transporte coletivo - 2,65 2,82 2,22 0,56 - - - - - 

Mapa turístico do entorno dos pontos de parada - 2,69 2,72 2,14 0,57 - - - - - 

Presença de abrigos nos pontos de ônibus - 2,47 2,64 - - - - - - - 

Terminais 
intermodais 

Conectividade aos atrativos e serviços turísticos - - - - - - - - 2,41 - 

Integração das linhas de um mesmo modo de transporte - - - - - - - - 2,45 - 

Integração intermodal - - - - - - - - 2,50 - 

Informação das linhas e horários do transporte coletivo - - - - - - - - 2,45 - 

Mapa turístico do entorno do terminal intermodal - - - - - - - - 2,32 - 

Outros 

Integração dos mirantes com os modos de transporte - - - - - - - - - 2,11 

Sinalização de transporte (horizontal e vertical) - - - - - - - - - 2,80 

Sinalização turística - - - - - - - - - 3,20 

Iluminação pública - - - - - - - - - 3,24 
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Todos os parâmetros das categorias de transporte por automóvel, de ônibus, aéreo e a pé 

influenciam muito a mobilidade do turista. Em seguida, a maioria dos parâmetros das categorias 

transporte turístico, intermodal, cicloviário e outros, também influenciam muito na mobilidade 

do visitante; apenas um ou dois aspectos de cada um destes grupos foram considerados pouco 

influentes, são eles: vagas de estacionamento disponíveis (transporte turístico), mapa turístico 

do entorno do terminal (transporte intermodal), integração dos mirantes com os modos de 

transporte (outros), conectividade com a rede de transporte coletivo e diversidade de rotas até 

os atrativos (transporte cicloviário) (Tabela 4.5).  

Por outro lado, todos os parâmetros referentes ao modo ferroviário foram considerados pouco 

influentes para a mobilidade do turista (Tabela 4.5). Aqui vale relembrar que as cidades de 

Cuiabá (MT), Curitiba (PR) e Manaus (AM) não possuem esta modalidade de transporte em 

operação, de forma as respostas dos especialistas dessas localidades contribuíram para reduzir 

os valores do Ranking Médio de todos os parâmetros desta categoria.  

Os parâmetros com menor Ranking Médio foram os que estão relacionados ao modo 

hidroviário, todos eles foram considerados não influentes para a mobilidade do turista. Isso é 

reflexo da baixa utilização desta modalidade para transportar passageiros no Brasil como um 

todo. Tanto é verdade que na maioria das cidades analisadas este modo de transporte não está 

disponível para os turistas e nem para os residentes.  

Em uma análise desagregada verifica-se que do total de 63 parâmetros analisados nesta 

dissertação, 44 (70%) influenciam muito, 12 (19%) influenciam pouco e apenas 7 (11%) não 

influenciam a mobilidade do turista de acordo com a opinião dos especialistas das doze cidades 

sede da Copa do Mundo (Tabela 4.5). Isso demostra que grande parte deles devem ser levados 

em consideração dentro dos planos de mobilidade das cidades sede da Copa do Mundo e que 

tais aspectos da infraestrutura de transporte não devem considerar apenas as necessidades dos 

residentes, mas também devem ser analisadas as demandas dos visitantes.  

Por ordem decrescente os dez maiores que obtiveram maior Ranking Médio foram: 

conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos (3,28), iluminação pública (3,24), 

sinalização turística (3,20), conectividade dos pontos e terminais de ônibus aos atrativos e 

serviços turísticos (3,01), conectividade das calçadas aos atrativos, serviços turísticos (2,97) e  

à rede transporte coletivo (2,97), integração das linhas nos pontos de parada e terminais de 

ônibus (2,90), conectividade do aeroporto com a rede de transporte público (2,89), 
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conectividade das vias aos conectividade das vias de ônibus os atrativos e serviços turísticos 

(2,87) e, por último, conectividade dos pontos de parada do transporte turístico aos atrativos e 

serviços  turísticos (2,86), conforme apresentado na Tabela 4.6. Todos eles influenciam muito 

a mobilidade do turista de acordo com o RM que foi calculado com base na opinião dos 

especialistas das cidades sede da Copa do Mundo (Tabela 4.6). 

 
Tabela 4.6: Os 10 parâmetros de infraestrutura de transporte que mais influenciam na 
mobilidade do turista nas cidades sede da Copa do Mundo 
Categoria  Parâmetro RM 

Transporte por automóvel Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos 3,28 

Outros Iluminação pública 3,24 

Outros Sinalização turística 3,20 

Transporte de ônibus Conectividade dos pontos e terminais de ônibus aos atrativos e serviços turísticos 3,01 

Transporte a pé  Conectividade das calçadas aos atrativos e serviços turísticos 2,97 

Transporte a pé Conectividade das calçadas com a rede de transporte coletivo 2,97 

Transporte de ônibus Integração das linhas nos pontos e terminais de ônibus 2,90 

Transporte aéreo Conectividade do aeroporto com o transporte coletivo 2,89 

Transporte de ônibus Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos 2,87 

Transporte turístico  Conectividade dos pontos de parada aos atrativos e serviços turísticos 2,86 

 

Ao passo que os dez parâmetros com menor Ranking Médio, por ordem decrescente, são: 

diversidade de rotas aquaviárias até os atrativos turísticos (0,35), qualidade das hidrovias (0,41), 

integração das linhas hidroviárias nas estações e terminais (0,52), informativo das linhas e 

horários dos barcos (0,56), conectividade das vias aquaviárias (0,57), mapa turístico nas 

estações hidroviárias (0,57), conectividade das estações e terminais hidroviários aos atrativos 

(0,59), qualidade dos trilhos (1,58) e, por último, diversidade das rotas ferroviárias até os 

atrativos e serviços turísticos (2,05), conforme apresentado na Tabela 4.7. A tabela com o 

Ranking Médio de cada parâmetro avaliado no questionário referente às doze cidades sede da 

Copa do Mundo está apresentada no Apêndice B desta dissertação. 
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Tabela 4.7: Os 10 parâmetros de infraestrutura de transporte que menos influenciam na 
mobilidade do turista nas cidades sede da Copa do Mundo 
Categoria  Parâmetro RM 
Transporte hidroviário Diversidade de rotas até os atrativos e serviços 0,35 

Transporte hidroviário Qualidade das hidrovias 0,41 

Transporte hidroviário Integração das linhas de transporte hidroviário nas estações e terminais hidroviários 0,52 

Transporte hidroviário Informativo das linhas e horários dos barcos nas estações hidroviárias 0,56 

Transporte hidroviário Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos 0,57 

Transporte hidroviário Mapa turístico do entorno das estações e terminais hidroviários 0,57 

Transporte hidroviário Conectividade das estações e terminais hidroviários aos atrativos 0,59 

Transporte ferroviário Qualidade dos trilhos 1,58 

Transporte ferroviário  Diversidade de rotas até os atrativos e serviços turísticos 1,59 

Transporte ferroviário Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos 2,05 

 

Vale destacar que todos os sete parâmetros com pior RM se referem ao transporte hidroviário 

e foram classificados como não sendo influentes para a mobilidade do turista. Ao passo que os 

outros três aspectos que aparecem em sequência estão relacionados ao transporte ferroviário e 

influenciam pouco a mobilidade do turista 

Na sequência a Tabela 4.8  apresenta o valor do Ranking Médio de cada parâmetro de 

infraestrutura de transporte referente as outras cidades turísticas brasileiras.



 
 

107 
 

Tabela 4.8: Ranking Médio dos parâmetros das outras cidades turísticas brasileiras 
     Categorias 

Aspectos Parâmetro de Infraestrutura de transportes 
Transporte 

por 
automóvel 

Transporte 
turístico 

Transporte 
coletivo de 

ônibus 

Transporte 
ferroviário  

Transporte 
hidroviário 

Transporte 
aéreo 

Transporte 
cicloviário 

Transporte 
a pé 

Terminais 
intermodais 

Outros 

Vias 

Conectividade aos atrativos e serviços turísticos 3,04 1,88 2,34 -0,32 -0,31 1,43 1,76 2,85 - - 

Conectividade com a rede de transporte coletivo - 1,51 - - - 1,54 1,48 2,70 - - 

Diversidade de rotas até os atrativos e serviços 2,47 1,58 2,00 -0,42 -0,47 1,18 1,49 2,57 - - 

Qualidade do pavimento/ trilho / hidrovia 2,57 1,90 2,16 -0,48 -0,52 - 1,90 2,83 - - 

Vias exclusivas - - 1,54 - - - 1,95 2,39 - - 

Estacio- 
namento 

Conectividade aos atrativos/serviços turísticos 2,44 1,71 - - - - 1,61 - - - 

Vagas disponíveis para a demanda de estacionamento 2,59 1,63 - - - - 1,56 - - - 

Pontos de 
parada/ 

estações e 
terminais 

Conectividade aos atrativos e serviços turísticos - 1,95 2,25 -0,35 -0,34 - - - - - 

Integração das linhas - 1,43 2,18 -0,35 -0,38 - - - - - 

Informativo das linhas e horários do transporte coletivo - 1,40 2,23 -0,31 -0,38 - - - - - 

Mapa turístico do entorno dos pontos de parada - 1,62 1,96 -0,29 -0,40 - - - - - 

Presença de abrigos nos pontos de ônibus - 1,62 2,11 - - - - - - - 

Terminais 
intermodais 

Conectividade aos atrativos e serviços turísticos - - - - - - - - 0,52 - 

Integração das linhas de um mesmo modo de transporte - - - - - - - - 0,54 - 

Integração intermodal - - - - - - - - 0,47 - 

Informação das linhas e horários do transporte coletivo - - - - - - - - 0,52 - 

Mapa turístico do entorno do terminal intermodal - - - - - - - - 0,47 - 

Outros 

Integração dos mirantes com os modos de transporte - - - - - - - - - 1,38 

Sinalização de transporte (horizontal e vertical) - - - - - - - - - 2,55 

Sinalização turística - - - - - - - - - 2,81 

Iluminação pública - - - - - - - - - 3,03 
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Em relação ao Ranking Médio das outras cidades turísticas brasileiras destaca-se que todos os 

parâmetros das categorias transporte por automóvel e deslocamento a pé foram considerados 

muito influentes para a mobilidade do turista, por outro lado todos os aspectos analisados 

transporte hidroviário foram classificados como não influentes. Em relação a esses aspectos, 

vale destacar que os valores encontrados nesse grupo (Tabela 4.8) e nas cidades sede da Copa 

do Mundo (Tabela 4.5) são semelhantes, todos estão apresentados com mesma cor nas tabelas, 

o que representa mesmo grau de influência.  

Porém, ao contrário das localidades da Copa, todos os parâmetros de infraestrutura relacionados 

ao transporte ferroviário das outras cidades turísticas brasileiras não influenciam a mobilidade 

do turista (Tabela 4.8). Tal valor é resultado da elevada quantidade de respostas “não se aplica” 

para os parâmetros dessa modalidade que, por sua vez, é consequência da não disponibilidade 

desta modalidade de transporte na maioria das localidades analisadas.  

As maiores diferenças dos Rankings Médios entre os grupos referem-se à categoria transporte 

intermodal. Para os especialistas das cidades da Copa tais parâmetros influenciam muito a 

mobilidade do turista (Tabela 4.5), enquanto nas outras cidades brasileiras os mesmos aspectos 

foram classificados como não influentes (Tabela 4.8), isso pode ter sido consequência da menor 

disponibilidade de diferentes modalidades de transporte no grupo das outras cidades brasileiras. 

Isso faz com que a necessidades de terminais intermodais, bem como das infraestruturas a ele 

relacionadas, sejam inferiores, consequentemente, também influenciam menos na mobilidade.  

Dentre todos os parâmetros avaliados pelos especialistas das outras cidades turísticas brasileiras 

apenas 14 (22%) influenciam muito a mobilidade do turista, 30 (47%) influenciam pouco e 19 

(30%) não influenciam (Tabela 4.8). Tais resultados são diferentes dos relacionados às Cidades 

sede da Copa do Mundo, onde 70% dos indicadores foram considerados muito influentes para 

a mobilidade do turista. Ao analisar o valor do RM de cada parâmetro separadamente tem-se 

que todos os resultados das outras cidades brasileiras são inferiores em relação aos valores 

encontrados nas Cidades sede da Copa do Mundo. As diferenças de opiniões entre estes dois 

grupos podem ter sido influenciadas pelas características distintas das localidades de cada grupo 

(porte do município, classificação turística da cidade).  

Por ordem decrescente os dez maiores que obtiveram maior Ranking Médio foram: 

conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos (3,04), iluminação pública (3,03), 

conectividade das calçadas aos pontos de interesse turístico (2,85), qualidade das calçadas 
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(2,83) , sinalização turística (2,81), conectividade das calçadas com a rede de transporte coletivo 

(2,70), vagas de estacionamento de veículos disponíveis para a demanda (2,59), qualidade do 

pavimento das vias (2,57), diversidade de rotas para os deslocamentos a pé (2,57) e, por último 

sinalização de transporte (2,55), conforme mostrado na Tabela 4.9. Todos eles influenciam 

muito a mobilidade do turista.   

Tabela 4.9: Os 10 parâmetros de infraestrutura de transporte que mais influenciam na 
mobilidade do turista nas outras cidades turísticas brasileiras 
Categoria  Parâmetro RM 

Transporte por automóvel Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos 3,04 

Outros Iluminação pública 3,03 

Transporte a pé Conectividade das calçadas aos atrativos e serviços turísticos 2,85 

Transporte a pé Qualidade das calçadas 2,83 

Outros Sinalização turística 2,81 

Transporte a pé Conectividade das calçadas com a rede de transporte coletivo 2,70 

Transporte por automóvel Vagas de estacionamentos disponíveis para a demanda 2,59 

Transporte por automóvel Qualidade do pavimento das vias  2,57 

Transporte a pé Diversidade de rotas até os atrativos e serviços 2,57 

Outros Sinalização de transporte (horizontal e vertical) 2,55 

 

Enquanto que os dez parâmetros com menor Ranking Médio, em ordem decrescente, são: 

qualidade das hidrovias (-0,52), qualidade dos trilhos (-0,48), diversidade de rotas do transporte 

hidroviário (-0,47) e do transporte ferroviário (-0,42), mapa turístico do entorno das estações 

hidroviárias (-0,40), integração das linhas de transporte hidroviário (-0,38), informativo das 

linhas e horários dos barcos (-0,38), conectividade das estações e terminais ferroviários aos 

atrativos turísticos (-0,35), integração das linhas de trem/metrô nas estações e terminais 

ferroviários (-0,35) e conectividade das estações e terminais hidroviários aos atrativos (-0,34). 

Todos são infraestruras de transporte relacionadas ao modo hidroviário ou ferroviário e não 

influenciam a mobilidade do turista nas cidades analisadas. 
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Tabela 4.10: Os 10 parâmetros de infraestrutura de transporte que menos influenciam na 
mobilidade do turista nas outras cidades turísticas brasileiras 
Categoria  Parâmetro RM 

Transporte hidroviário Qualidade das hidrovias -0,52 

Transporte ferroviário Qualidade dos trilhos -0,48 

Transporte hidroviário Diversidade de rotas até os atrativos e serviços turísticos -0,47 

Transporte ferroviário Diversidade de rotas até os atrativos e serviços turísticos -0,42 

Transporte hidroviário Mapa turístico do entorno das estações e terminais hidroviários -0,40 

Transporte hidroviário Integração das linhas de transporte hidroviário nas estações e terminais hidroviários -0,38 

Transporte hidroviário Informativo das linhas e horários dos barcos nas estações hidroviárias -0,38 

Transporte ferroviário Conectividade das estações e terminais ferroviários aos atrativos turísticos -0,35 

Transporte ferroviário Integração das linhas de trem/metrô nas estações e terminais ferroviários -0,35 

Transporte hidroviário Conectividade das estações e terminais hidroviários aos atrativos -0,34 

 

Além disso é importante destacar que existem outros nove parâmetros relacionados ao 

transporte ferroviário, hidroviário ou intermodal e que também não influenciam a mobilidade 

do turista. Em parênteses é apresentado os valores do RM de cada um deles: conectividade das 

ferrovias (-0,32) e das hidrovias (-0,31) aos atrativos e serviços turísticos, informativo das 

linhas e horários dos trens/metrôs nas estações e terminais (-0,31), integração intermodal (0,47), 

mapa turístico do entorno do terminal ferroviário (-0,29) e hidroviário (0,47), integração 

intermodal (0,47) , (0,52), conectividade dos terminais intermodais aos atrativos e serviços 

turísticos (0,52) e  integração monomodal nos terminais intermodais (0,54). A tabela com o 

Ranking Médio de cada parâmetro avaliado no questionário referente às outras cidades 

turísticas brasileiras está apresentada no Apêndice C desta dissertação. 

Ao comparar os Rankings Médios nos grupos das localidades sede da Copa do Mundo e das 

outras cidades turísticas brasileiras, verifica-se que as maiores diferenças se encontram 

respectivamente nas categorias: transporte ferroviário, transporte intermodal e transporte aéreo. 

No grupo das outras cidades, a quantidade de respostas não se aplica foi elevada, ou seja, em 

muitos locais as modalidades supracitadas não estão presentes, enquanto no grupo da Copa 

estão, isso em partes, pode explicar a discrepância encontrada. Em contraposição, o transporte 

a pé foi a categoria em que correu menor diferença entre o RM dos dois grupos de cidades, 

seguido das categorias transporte por automóvel e outros.  
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4.4 OUTROS PARÂMETROS DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE QUE 
INFLUENCIAM NA MOBILIDADE DO TURISTA 

Ao final do questionário foi perguntado aos especialistas se haveria outros parâmetros que 

também influenciam na mobilidade do turista e que não foram abordados na pesquisa. Esta 

seção irá discorrer sobre as contribuições apontadas por eles e que estão diretamente 

relacionadas com tais aspectos da infraestrutura de transporte urbano. 

O maior número de contribuições foi relacionado à utilização de aplicativos de transportes, tais 

como, Uber, Cabify, 99 táxi e 99 pop. Para alguns especialistas tais aspectos também 

influenciam na mobilidade do turista. Um respondente coloca que apesar das infraestruturas 

serem as mesmas que atendem à categoria transporte por automóvel, tais aspectos poderiam ter 

sido analisados em separado. Esta contribuição, abre espaço para pesquisas futuras. Novos 

estudos podem ser realizados a fim de verificar todas as infraestruturas necessárias para 

utilização desta nova categoria de serviço de transporte pelos turistas. De forma mais ampla, 

podem ser analisados ainda aspectos relacionados ao uso da tecnologia, bem como questões 

referentes à prestação deste serviço.  

Outros respondentes colocam que as infraestruturas relacionadas ao transporte por táxi também 

poderiam ter sido analisadas separadamente. Fora isso, é mencionado que duas outras 

infraestruturas poderiam ter sido estudadas: as faixas exclusivas para táxis e os estacionamentos 

exclusivos para estes veículos nos arredores dos atrativos turísticos.  

A infraestrutura digital também foi mencionada, como por exemplo a disponibilização de wi-fi 

gratuito nas zonas turísticas da cidade. Apesar deste aspecto não estar diretamente relacionado 

com o sistema de transportes este tipo de informação influencia a mobilidade do turista. Isso 

porque, o acesso livre à internet tanto pode facilitar a solicitação de transporte via aplicativo 

(ex. Uber), quanto auxiliar os motoristas de veículo particular a definirem rotas, ou ainda 

facilitar o acesso às informações de todo a rede de transporte público. Mais uma vez aspectos 

relacionados à tecnologia da informação são mencionados pelos especialistas, portanto, vale 

destacar que novas pesquisas podem ser realizadas no sentido de entender como o uso da 

internet e dos aplicativos influenciam a mobilidade do turista.  

Em relação aos parâmetros que atendem ao transporte público foi mencionado que o 

informativo das linhas e horários (mencionado no questionário) também poderia conter dados 
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sobre os itinerários dos mesmos. Além disso, os mapas turísticos deveriam contemplar as rotas 

e informações sobre o transporte coletivo disponível.  

Apesar do parâmetro do questionário “qualidade das calçadas” estar indiretamente relacionado 

com a largura das mesmas, um dos especialistas mencionou que poderia ter sido avaliado em 

separado este aspecto da infraestrutura. Fora isso, ele também foi mencionado que a presença 

de árvores influencia no conforto do pedestre e incentiva a caminhabilidade, sendo esse outro 

parâmetro a ser contemplado em estudos futuros.  

Outro aspecto, apontado por um especialista, que não foi trabalhado diretamente no 

questionário foi a existência do sistema de bicicletas compartilhadas. Embora a pesquisa não 

tenha avaliado claramente este fator, ressalva-se que as infraestruturas que atendem as pessoas 

que utilizam a bicicleta particular ou alugada são praticamente as mesmas. A única diferença é 

que os estacionamentos dos veículos compartilhados são distintos dos locais destinados a 

estacionar as bicicletas próprias. Por este motivo que a pesquisa não optou por distinguir tais 

aspectos, mas vale destacar que pesquisas podem trabalhar com esta distinção.  

Ademais foi relatado que poderiam ter sido avaliados parâmetros diretamente relacionados com 

as pessoas com deficiência (PcD), tais como, piso regular sem aclives ou declives acentuados, 

guias rebaixadas, presença de rampas, piso podotátil (para deficientes visuais), aderência do 

pavimento a cadeira de rodas, dentre outros. Tudo isso para facilitar a mobilidade dos turistas 

portadores de necessidades especiais. Nesse sentido podem ser desenvolvidas pesquisas futuras 

que investiguem especificamente quais aspectos da infraestrutura de transporte influenciam a 

mobilidade dos turistas com estas características.  

Vale destacar que outros aspectos que influenciam a mobilidade do turista foram mencionados 

pelos especialistas, porém estes não estão diretamente relacionados com a infraestrutura de 

transporte urbano. A segurança pública foi um dos termos mais recorrentes, foi mencionado a 

segurança nas vias, nos pontos de parada e nos terminais de transporte público. Indiretamente 

isso está relacionado com o parâmetro iluminação pública do questionário. Ademais, tal 

preocupação com a segurança pode ter contribuído para que o parâmetro supracitado estivesse 

entre os mais influentes da pesquisa, isso tanto para os especialistas das localidades sede da 

Copa do Mundo, quanto para os profissionais das outras cidades turísticas brasileiras.  

Por fim, evidencia-se que alguns especialistas confundiram infraestrutura com serviço. Alguns 

mencionaram serviço de translado, horários das atrações versus horário de funcionamento do 



 
 

113 
 

transporte público, qualidade do serviço prestado, qualidade dos ônibus (ar condicionado), e 

falta de espaço para levar as malas nos veículos de transporte coletivo. Por outro lado, isso 

demonstra a relação intrínseca entre ambos.  

Em suma, os aspectos acima mencionados pelos especialistas abrem espaço para novas 

pesquisas relacionados com a temática desta dissertação. Outros trabalhos poderiam analisar se 

os parâmetros apontados também influenciam na mobilidade do turista. Bem como oferecem 

insights para investigações com outros focos de análise, aqui incluem, infraestruturas 

relacionadas à tecnologia da informação ou especificamente aos turistas com necessidades 

especiais.  
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5 CONSIDERAÇÕES FINAIS 

Esta dissertação se propôs a identificar quais parâmetros da infraestrutura de transporte urbano 

influenciam a mobilidade do turista. Embora pesquisas sobre tais temáticas sejam recorrentes 

na literatura, poucos são os trabalhos que relacionam infraestrutura de transporte e, 

especificamente, mobilidade do turista.  

Dentre as lacunas identificadas na literatura acadêmica vale destacar que, no geral, existem 

grande quantidade de pesquisas da área de transportes sobre mobilidade. Para isso os 

pesquisadores utilizam diversos modelos matemáticos compostos por indicadores para 

quantificar e comparar os resultados encontrados em contextos urbanos distintos. Com a análise 

e sistematização desses trabalhos foi possível identificar diferentes infraestruturas de transporte 

que influenciam a mobilidade, porém quase todos estudos analisaram tal fenômeno sob o olhar 

dos residentes e não abordaram as especificidades dos deslocamentos dos turistas. Sendo essa 

a principal lacuna encontrada sobre a temática na área de transportes.   

Diante da lacuna supracitada foi necessário buscar pesquisas da área de turismo para 

compreender as peculiaridades dos deslocamentos dos turistas. A literatura coloca que como 

essas pessoas não estão em seu ambiente cotidiano é necessário que as mesmas consigam obter 

com facilidade as informações necessárias para a execução de seus deslocamentos no interior 

dos destinos. Dentro deste campo do conhecimento os trabalhos se propõe a analisar 

especificamente a mobilidade do turista. Porém, por mais que reconheçam que a infraestrutura 

de transporte urbano influencia neste fenômeno quase todas as pesquisas não especificavam 

quais são elas, ou apontam apenas um ou outro aspecto. Isso porque os trabalhos na área de 

turismo não estão focados na análise da infraestrutura de transporte, sendo essa a grande lacuna 

encontrada nos trabalhos dessa área.  

Este trabalho surge então para ajudar a preencher tais lacunas de pesquisa, ao buscar relacionar 

estes fenômenos complexos que envolvem as temática mobilidade urbana e turismo de forma 

interdisciplinar, a fim de identificar, identificar quais parâmetros da infraestrutura de transporte 

influenciam na mobilidade dos turistas. Para isso a revisão da literatura levantou quais seriam 

esses parâmetros, que posteriormente foram sistematizados e utilizados para a elaboração do 

questionário desta dissertação. Em seguida esta ferramenta de pesquisa foi enviada para 
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especialistas das duas áreas para que esses pudessem validar os parâmetros e avaliar o grau de 

influência de cada um deles para a mobilidade do turista. 

Destaca-se que o foco de análise para a validação dos parâmetros ficou concentrado nas doze 

cidades sede da Copa do Mundo de 2014. Todas pertencem a categoria A no Mapa do Turismo 

Brasileiro e predomina o segmento turístico de negócios e eventos. Ademais, as localidades 

selecionadas receberam R$8,72 bilhões destinados à investimentos de mobilidade urbana para 

sediar a Copa do Mundo. Somado a isso todas são classificadas como cidades grandes, 

metrópoles ou megacidades. Nesse sentido seus sistemas de transportes tendem a ser mais 

desenvolvidos gerando, assim, maior riqueza na coleta de dados. 

Fundamentado no cálculo do Ranking Médio foram identificados os dez parâmetros que mais 

influenciam a mobilidade do visitante nas cidades da Copa, segregados pela categoria de 

transporte a que estão relacionados, são eles: conectividade das vias, do pontos de parada e 

terminais de ônibus até os locais de interesse turístico, além da integração dessas linhas 

(transporte de ônibus); conectividade das calçadas aos atrativos e serviços turísticos, assim 

como a conectividade dessas com a rede de transporte coletivo (deslocamento a pé);  iluminação 

pública e sinalização turística (outras infraestruturas); conectividade das vias aos atrativos e 

serviços turísticos (transporte por automóvel); conectividade do aeroporto com o transporte 

público (transporte aéreo) e por último, conectividade dos pontos de parada do transporte 

turístico até os atrativos (transporte turístico). 

Por mais que esta dissertação seja uma pesquisa exploratória e que não é capaz de esgotar as 

discussões acerca da temática, os resultados encontrados trazem algumas inclinações 

preliminares acerca da relação existente entre a infraestrutura de transporte urbano e a 

mobilidade do turista no interior do destino.  Primeiro chama-se atenção do elevado grau de 

influência dos parâmetros da categoria outros, isso porque aspectos que a princípio foram 

classificados de forma secundária ganharam destaque na opinião dos especialistas. A 

iluminação pública e a sinalização turística são respectivamente o segundo e terceiro parâmetro 

mais influente para a mobilidade do turista.  

A importância da iluminação pode estar relacionada com a sensação de segurança e conforto 

ao longo dos deslocamentos, o que influencia a mobilidade dos turistas. Tanto é que, ao 

perguntar aos especialistas se existiam outros parâmetros que não foram mencionados no 

questionário, muitos mencionaram a segurança pública. Por mais que a segurança não seja uma 
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infraestrutura, tais respostas indicam que este fator interfere nos deslocamentos dos visitantes 

e que melhorar a iluminação pública é uma das maneiras de elevar a segurança local.  

Por outro lado, a sinalização turística é responsável por fornecer as informações necessárias aos 

visitantes para que esses saibam onde ir e como chegar aos locais desejados. O que reduz o 

tempo de translado, evita com que os mesmos se percam e tornam as movimentações no interior 

do território mais eficientes. Tudo isso facilita a mobilidade, além de fazer com que o turista se 

sinta bem recebido e acolhido, favorecendo assim, a percepção de qualidade, a satisfação e a 

experiência do turista como um todo. 

Por mais que a iluminação pública e sinalização turística, muitas vezes, não sejam classificadas 

como infraestruturas de transporte clássicas, quando se trata da mobilidade do turista elas 

ganham notoriedade. Isso abre espaço para a seguinte reflexão: até que ponto acadêmicos e 

gestores públicos dedicam seus esforços para as infraestruturas de transportes tradicionais e o 

quanto essa preocupação gera de impacto direto no turismo? A partir daqui, a discussão sobre 

“infraestrutura de transportes” poderia ser repensada e ampliada para o conceito “infraestrutura 

para o turista”. Sendo que, a expansão dessa definição não deve ficar restrita aos trabalhos 

acadêmicos, mas também estar presente na gestão dos destinos. Isso poderá, inclusive, 

influenciar as decisões dos órgãos públicos acerca de em quais infraestruturas devem ser 

priorizadas nos programas de investimentos, a fim de melhor atender as necessidades dos 

turistas. Dispêndios esses que podem ser muitas vezes mais baratos do que, por exemplo, 

privilegiar a expansão viária, ou instalar o sistema ferroviário, mas que ainda assim geram 

impactos importantes para o setor. 

Outro resultado que chama a atenção no Ranking Médio é que todos os parâmetros de 

infraestrutura relacionados com o transporte a pé foram considerados muito influentes para a 

mobilidade do turista. Isso demostra a importância desta modalidade de deslocamento, até 

porque a experiência do turista no interior do destino é essencialmente a pé. Tal resultado vem 

como um alerta: é preciso prestar atenção nas infraestruturas relacionadas com esta forma de 

movimentação. Ao analisar a matriz de responsabilidade dos projetos para a Copa do Mundo 

percebe-se que a maior parte dos dispêndios estão relacionados com a instalação de grandes 

infraestruras, tais como BRTs, VLTs, bem como construção de vias e viadutos. Enquanto 

aspectos relativamente simples como conectividade e qualidade das calçadas, aparentemente, 

foram deixados de lado.  
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A dissertação focou a análise nas 12 cidades sede da Copa do Mundo, porém como também 

foram recebidos 93 questionários de especialistas de outras cidades turísticas brasileiras optou-

se por inserir também na análise de resultados tais achados. Apesar deste segundo grupo ser 

composto por cidades heterogêneas, com diferentes tamanhos e classificações turísticas foi 

possível extrair algumas informações. Porém vale destacar que mais pesquisas sobre a temática 

devem ser realizadas para compreender o papel de cada um dos parâmetros levantados na 

mobilidade do visitante e para que no futuro seja possível adaptar e extrapolar este modelo 

preliminar em diferentes contextos turísticos.  

Por fim, os tais achados contribuem para a discussão da temática na academia, podendo vir 

subsidiar realização de pesquisas futuras e trabalhos empíricos relacionados com a temática. 

Além disso, entrega-se a sociedade parâmetros qualificáveis para a gestão da mobilidade do 

turista, o que também pode vir a auxiliar a elaboração de políticas acerca do tema.  

 

5.1 RECOMENDAÇÕES PARA TRABALHOS FUTUROS 

 A mobilidade é um conceito amplo que relaciona diferentes aspectos a fim de garantir o 

deslocamento de bens e pessoas no interior dos municípios. Esta dissertação focou em 

identificar quais os parâmetros relacionados à infraestrutura de transporte urbano que 

influenciam na mobilidade do turista. Abaixo estão relacionadas algumas das recomendações 

para trabalhos futuros: 

 Realizar uma nova pesquisa com os especialistas para verificar se as outras 

infraestruturas de transporte mencionadas pelos respondentes na única pergunta aberta 

do questionário também influenciam na mobilidade do turista (Item 4.4 desta 

dissertação)  

 Aplicar a mesma pesquisa com especialistas de outras cidades, do Brasil e do exterior, 

a fim de comparar os resultados encontrados. 

 Validar os parâmetros identificados em destinos de diferentes segmentos turísticos.  

 Com base nos parâmetros levantados nesta dissertação identificar, normalizar 

indicadores, a fim de construir um modelo capaz de avaliar a mobilidade do turista 

dentro das destinações. Posteriormente, aplicar o modelo proposto em cidades turísticas 

para verificar sua aplicabilidade, bem como para avaliar a infraestrutura de transporte 

da localidade.  
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 Identificar quais aspectos relacionados à prestação do serviço de transportes também 

influenciam na mobilidade do turista.  

 Verificar se os parâmetros apresentados atendem às necessidades dos turistas portadores 

de deficiência e, se não, verificar quais deveriam ser as alterações necessárias.  

 Avaliar a influência dos parâmetros considerando aspectos da mobilidade urbana 

sustentável.  

Por fim, vale destacar que esta dissertação analisou a mobilidade sob um aspecto até então 

pouco explorado na literatura, com foco de análise no turista. Essa vertente carece de mais 

estudos, seja na área de turismo ou de transportes. Esta dissertação de caracter exploratório, e 

por isso, espera-se que os resultados aqui encontrados sirvam de base para diferentes pesquisas. 

Por fim, chama-se a atenção para a necessidade de desenvolvimento de estudos 

interdisciplinares para, assim, tentar compreender este fenômeno complexo da mobilidade do 

turista.  
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A – QUESTIONÁRIO PARÂMETROS DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE 
QUE INFLUENCIAM NA MOBILIDADE DO TURISTA 
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B – CIDADES SEDE DA COPA DO MUNDO: RANKING MÉDIO DOS 
PARÂMETROS POR ORDEM DECRESCENTE 

 
Tabela B1: Ranking Médio por ordem decrescente das cidades sede da Copa do Mundo  
Categoria  Parâmetro RM 

Transporte por automóvel Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos 3,28 

Outros Iluminação pública 3,24 

Outros Sinalização turística 3,20 

Transporte de ônibus Conectividade dos pontos e terminais de ônibus aos atrativos e serviços turísticos 3,01 

Transporte a pé Conectividade das calçadas aos atrativos e serviços turísticos 2,97 

Transporte a pé Conectividade das calçadas com a rede de transporte coletivo 2,97 

Transporte de ônibus Integração das linhas nos pontos e terminais de ônibus 2,90 

Transporte aéreo Conectividade do aeroporto com o transporte coletivo 2,89 

Transporte de ônibus Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos 2,87 

Transporte turístico  Conectividade dos pontos de parada aos atrativos e serviços turísticos 2,86 

Transporte por automóvel Conectividade dos estacionamentos aos atrativos e serviços turísticos 2,85 

Transporte por automóvel Vagas de estacionamentos disponíveis para a demanda 2,85 

Transporte a pé Qualidade das calçadas 2,83 

Transporte de ônibus Informativo das linhas e horários dos ônibus nos pontos e terminais de ônibus 2,82 

Transporte aéreo Conectividade do aeroporto aos atrativos e serviços turísticos 2,80 

Outros Sinalização de transporte (horizontal e vertical) 2,80 

Transporte por automóvel Diversidade de rotas até os atrativos e serviços turísticos 2,78 

Transporte turístico  Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos 2,78 

Transporte de ônibus Vias exclusivas para transporte coletivo 2,73 

Transporte cicloviário Vias exclusivas (Ciclovias) para o transporte cicloviário 2,72 

Transporte de ônibus Mapa turístico do entorno dos pontos e terminais de ônibus 2,72 

Transporte turístico  Mapa turístico do entorno dos pontos de parada 2,69 

Transporte por automóvel Qualidade do pavimento das vias  2,65 

Transporte turístico  Informativo das linhas e horários do transporte turístico 2,65 

Transporte de ônibus Diversidade de rotas até os atrativos e serviços turísticos 2,64 

Transporte de ônibus Presença de abrigos nos pontos e terminais de ônibus 2,64 

Transporte a pé Vias exclusivas para pedestres 2,63 

Transporte a pé Diversidade de rotas até os atrativos e serviços 2,59 

Transporte cicloviário Qualidade da pavimentação das vias cicloviárias 2,55 

Transporte aéreo Diversidade de rotas do aeroporto até os atrativos turísticos 2,53 

Transporte turístico  Conectividade do transporte turístico com a rede de transporte coletivo 2,51 

Transporte intermodal  Integração entre os diferentes modos de transporte do terminal intermodal 2,50 

Transporte turístico  Integração das linhas de transporte turístico 2,47 

Transporte turístico  Presença de abrigos nos pontos de parada 2,47 

Transporte intermodal  Informação dos modos, linhas e horários dos transportes coletivos do terminal intermodal 2,45 

Transporte turístico  Qualidade do pavimento das vias 2,45 

Transporte intermodal  Integração das linhas de um mesmo modo de transporte do terminal intermodal 2,45 

Transporte turístico  Diversidade de rotas até os atrativos e serviços turísticos 2,42 

Transporte intermodal  Conectividade dos terminais intermodais aos atrativos e serviços turísticos 2,41 

Transporte cicloviário Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos 2,40 

Transporte cicloviário Vagas disponíveis para a demanda do estacionamento de bicicletas 2,40 

Transporte de ônibus Qualidade do pavimento das vias 2,40 
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Continuação da Tabela B1: Ranking Médio por ordem decrescente das cidades sede da Copa 
do Mundo 
Categoria  Parâmetro RM 

Transporte turístico  Conectividade dos estacionamentos aos atrativos/serviços turísticos 2,37 

Transporte cicloviário Conectividade dos estacionamentos de bicicleta aos atrativos e serviços turísticos 2,34 

Transporte intermodal  Mapa turístico do entorno do terminal intermodal 2,32 

Transporte cicloviário Diversidade de rotas até os atrativos e serviços turísticos 2,30 

Transporte turístico  Vagas disponíveis de estacionamento para a demanda de estacionamento 2,28 

Transporte cicloviário Conectividade das vias de transporte cicloviário com o transporte coletivo 2,25 

Transporte ferroviário Informativo das linhas e horários dos trens/metrôs das estações e terminais ferroviários 2,22 

Transporte ferroviário Mapa turístico do entorno das estações e terminais ferroviários 2,14 

Outros Integração dos mirantes com as diferentes modalidades de transporte 2,11 

Transporte ferroviário Integração das linhas de trem/metrô nas estações e terminais ferroviários 2,11 

Transporte ferroviário Conectividade das estações e terminais ferroviários aos atrativos turísticos 2,09 

Transporte ferroviário Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos 2,05 

Transporte ferroviário  Diversidade de rotas até os atrativos e serviços turísticos 1,59 

Transporte ferroviário Qualidade dos trilhos 1,58 

Transporte hidroviário Conectividade das estações e terminais hidroviários aos atrativos 0,59 

Transporte hidroviário Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos 0,57 

Transporte hidroviário Mapa turístico do entorno das estações e terminais hidroviários 0,57 

Transporte hidroviário Informativo das linhas e horários dos barcos nas estações hidroviárias 0,56 

Transporte hidroviário Integração das linhas de transporte hidroviário nas estações e terminais hidroviários 0,52 

Transporte hidroviário Qualidade das hidrovias 0,41 

Transporte hidroviário Diversidade de rotas até os atrativos e serviços 0,35 
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C – OUTRAS CIDADES TURÍSTICAS BRASILEIRAS: RANKING MÉDIO DOS 
PARÂMETROS POR ORDEM DECRESCENTE 

 
Tabela C.1: Ranking Médio por ordem decrescente das cidades sede da Copa do Mundo 
Categoria  Parâmetro RM 

Transporte por automóvel Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos 3,04 

Outros Iluminação pública 3,03 

Transporte a pé Conectividade das calçadas aos atrativos e serviços turísticos 2,85 

Transporte a pé Qualidade das calçadas 2,83 

Outros Sinalização turística 2,81 

Transporte a pé Conectividade das calçadas com a rede de transporte coletivo 2,70 

Transporte por automóvel Vagas de estacionamentos disponíveis para a demanda 2,59 

Transporte por automóvel Qualidade do pavimento das vias  2,57 

Transporte a pé Diversidade de rotas até os atrativos e serviços 2,57 

Outros Sinalização de transporte (horizontal e vertical) 2,55 

Transporte por automóvel Diversidade de rotas até os atrativos e serviços turísticos 2,47 

Transporte por automóvel Conectividade dos estacionamentos aos atrativos e serviços turísticos 2,44 

Transporte a pé Vias exclusivas para pedestres 2,39 

Transporte de ônibus Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos 2,34 

Transporte de ônibus Conectividade dos pontos e terminais de ônibus aos atrativos e serviços turísticos 2,25 

Transporte de ônibus Informativo das linhas e horários dos ônibus nos pontos e terminais de ônibus 2,23 

Transporte de ônibus Integração das linhas nos pontos e terminais de ônibus 2,18 

Transporte de ônibus Qualidade do pavimento das vias 2,16 

Transporte de ônibus Presença de abrigos nos pontos e terminais de ônibus 2,11 

Transporte de ônibus Diversidade de rotas até os atrativos e serviços turísticos 2,00 

Transporte de ônibus Mapa turístico do entorno dos pontos e terminais de ônibus 1,96 

Transporte turístico  Conectividade dos pontos de parada aos atrativos e serviços turísticos 1,95 

Transporte cicloviário Vias exclusivas (Ciclovias) para o transporte cicloviário 1,95 

Transporte turístico  Qualidade do pavimento das vias 1,90 

Transporte cicloviário Qualidade da pavimentação das vias cicloviárias 1,90 

Transporte turístico  Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos 1,88 

Transporte cicloviário Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos 1,76 

Transporte turístico  Conectividade dos estacionamentos aos atrativos/serviços turísticos 1,71 

Transporte turístico  Vagas disponíveis de estacionamento para a demanda de estacionamento 1,63 

Transporte turístico  Mapa turístico do entorno dos pontos de parada 1,62 

Transporte turístico  Presença de abrigos nos pontos de parada 1,62 

Transporte cicloviário Conectividade dos estacionamentos de bicicleta aos atrativos e serviços turísticos 1,61 

Transporte turístico  Diversidade de rotas até os atrativos e serviços turísticos 1,58 

Transporte cicloviário Vagas disponíveis para a demanda do estacionamento de bicicletas 1,56 

Transporte de ônibus Vias exclusivas para transporte coletivo 1,54 

Transporte aéreo Conectividade do aeroporto com o transporte coletivo 1,54 

Transporte turístico  Conectividade do transporte turístico com a rede de transporte coletivo 1,51 

Transporte cicloviário Diversidade de rotas até os atrativos e serviços turísticos 1,49 

Transporte cicloviário Conectividade das vias de transporte cicloviário com o transporte coletivo 1,48 

Transporte turístico  Integração das linhas de transporte turístico 1,43 

Transporte aéreo Conectividade do aeroporto aos atrativos e serviços turísticos 1,43 

Transporte turístico  Informativo das linhas e horários do transporte turístico 1,40 



 
 

151 
 

Continuação da Tabela C.1: Ranking Médio por ordem decrescente das cidades sede da Copa 

do Mundo 

Categoria  Parâmetro RM 

Outros Integração dos mirantes com as diferentes modalidades de transporte 1,38 

Transporte aéreo Diversidade de rotas do aeroporto até os atrativos turísticos 1,18 

Transporte intermodal  Integração das linhas de um mesmo modo de transporte do terminal intermodal 0,54 

Transporte intermodal  Conectividade dos terminais intermodais aos atrativos e serviços turísticos 0,52 

Transporte intermodal  Informação dos modos, linhas e horários dos transportes coletivos do terminal intermodal 0,52 

Transporte intermodal  Integração entre os diferentes modos de transporte do terminal intermodal 0,47 

Transporte intermodal  Mapa turístico do entorno do terminal intermodal 0,47 

Transporte ferroviário Mapa turístico do entorno das estações e terminais ferroviários -0,29 

Transporte ferroviário Informativo das linhas e horários dos trens/metrôs das estações e terminais ferroviários -0,31 

Transporte hidroviário Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos -0,31 

Transporte ferroviário Conectividade das vias aos atrativos e serviços turísticos -0,32 

Transporte hidroviário Conectividade das estações e terminais hidroviários aos atrativos -0,34 

Transporte ferroviário Conectividade das estações e terminais ferroviários aos atrativos turísticos -0,35 

Transporte ferroviário Integração das linhas de trem/metrô nas estações e terminais ferroviários -0,35 

Transporte hidroviário Integração das linhas de transporte hidroviário nas estações e terminais hidroviários -0,38 

Transporte hidroviário Informativo das linhas e horários dos barcos nas estações hidroviárias -0,38 

Transporte hidroviário Mapa turístico do entorno das estações e terminais hidroviários -0,40 

Transporte ferroviário  Diversidade de rotas até os atrativos e serviços turísticos -0,42 

Transporte hidroviário Diversidade de rotas até os atrativos e serviços -0,47 

Transporte ferroviário Qualidade dos trilhos -0,48 

Transporte hidroviário Qualidade das hidrovias -0,52 

 
 


