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RESUMO
O Plano de Mobilidade Urbana ¢ instrumento de planejamento, de organizacdo e de gestao da
infraestrutura dos sistemas de mobilidade urbana, dos servigos de transporte nos municipios, da
ocupagao urbana, bem como de internalizagao das diretrizes, dos objetivos e dos principios da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Deve contemplar a identificagdo clara e transparente
do objetivo geral, onde se identificara os elementos para compor um plano de mobilidade
urbana que garanta cidades inclusivas, sustentdveis ¢ humanas. Para atingir o objetivo almejado
se fard uso de uma pesquisa basica, pois envolve questdes universais que podem ser aplicadas
em diversos municipios, qualitativa e descritiva. Quanto aos meios utilizados, a pesquisa pode
ser caracterizada como bibliografica e documental. A pesquisa deve atender também os
contetidos obrigatdrios bem como deve atender aos conteudos obrigatdrios estabelecidos pela
Lei Federal n° 12.578, de 2012. Nesta lei também foi definido que todos os municipios do Brasil
com mais de 20 mil habitantes elaborassem planos de mobilidade urbana e que tenham como
base usar os meios de transporte para trazer rapidez no ir e vir das pessoas, sem agredir o meio
ambiente. Sendo que o deslocamento das pessoas deve atender a seguinte priorizagdo:
pedestres, ciclistas, transporte publico, transporte de carga, carros € motos. Dessa forma, as
cidades serdo mais humanas, inclusivas e sustentaveis, assegurando o direito a cidade para
todos. O presente trabalho mostra a dificuldade que se estd encontrando no Brasil de fazer esta
inversdo de prioridades, como acontece nos Planos de Mobilidade Urbana das outras cidades
do mundo que possuem legislacdo semelhante. Para fazer tal estudo utilizou-se das matrizes de
divisdo modal das cidades analisadas, evidenciando-se a dependéncia existente do transporte

motorizado individual nas cidades brasileiras.

Palavras-chave: Engenharia de Transporte e Gestdo Territorial. Sistemas de Transporte.

Mobilidade Urbana. Direito a cidade.



ABSTRACT

The Urban Mobility Plan is an instrument for planning, organizing and management the
infrastructure of urban mobility systems, transportation services in municipalities, and urban
occupation, as well as the incorporation of the guidelines, objectives and principles of the
National Urban Mobility Policy. It must include: the clear and transparent identification of the
general objective of this work, in order to ensure that cities are inclusive, sustainable and
human. For this, a basic, qualitative and descriptive research will be used because it involves
universal issues that can be applied in several municipalities.

As for the means used, the research can be characterized as bibliographical and documentary.
The research will also meet the mandatory content established by Federal Law n°® 12.578, of
2012. In this law it was also defined that all municipalities in Brazil with more than 20 thousand
inhabitants elaborate urban mobility plans and based on the use of means of transport to bring
speed in the coming and going of people, without harming the environment. Since the
displacement of people must meet the following prioritization: pedestrians, cyclists, public
transport, cargo transportation, cars and motorcycles. In this way, cities will be more human,
inclusive and sustainable, ensuring the right to the city for all. This paper shows the difficulty
that is finding in Brazil to make this inversion of priorities, as happens in the Urban Mobility
Plans of other cities in the world that have similar legislation. To do this study we used the
modal division matrices of the cities analyzed, evidencing the existing dependence of individual

motorized transport in Brazilian cities.

Keywords: Transport Engineering and Territorial Management. Transportation Systems.

Urban Mobility. Right to the City
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1 INTRODUCAO
1.1. CONTEXTUALIZACAO DO TEMA E APRESENTACAO DO PROBLEMA

No cenario mundial, observa-se que a compreensdo das circunstancias da urbanizagdo
brasileira pode constituir um horizonte para situar os problemas relacionados a mobilidade
urbana.

Na medida em que o centro passou a ser um lugar mais utilizado pelas camadas de mais
alta renda para compras, servigos ou trabalho, e a proximidade de suas residéncias com a area
central, foi se configurando um processo de valorizag¢do espacial que elevou o preco da terra e

dos aluguéis e, consequentemente, dificultou a permanéncia dos trabalhadores mais pobres nas

regides centrais.

Grafico 1 - Preco médio para venda residencial (2023).

Prego médio para venda residencial (2023)

B Rrs/m? @ Variagéo %
5% 1% 9% 2% 6% 5% 5% 2% 6% 12% 2% 15% 10% 13% 16% 20%

12000—0......... .....
11000 —

“c 10000 —
& 9000 —
8000 —

7000 —

6000 —

5000 —

4000 —

Brasilia
Salvador
Fortaleza

Recife

Curitiba

Vitoria
Goiénia
Maceid
Manaus

k=]
3
©
o
(]
WS
[72]

Rio de Janeiro
Belo Horizonte
Porto Alegre
Floriandpolis
Jodo Pessoa
Campo Grande

Fonte:"fipezap-202312-residencial-venda .pdf".

19



No grafico acima, se analisa os valores médios de vendas residenciais, utilizando-se o
indice IPC-FIPE, considerado o mais tradicional indice de pregos ao consumidor e um dos mais
antigos numeros-indices de inflacdo no pais. Atualmente sua principal singularidade ¢
considerar variagcoes quadrissemanais dos precos, ou seja, compara dados de um grupo movel
de 4 semanas com os dados relativos as 4 semanas anteriores. Perfazendo 8 semanas de coleta,
que se pode acompanhar pelo item variacao.

A medida que se inviabiliza a permanéncia e moradia dos mais pobres nas areas centrais,
coordenadamente a iniciativa privada comegou a construir a “solu¢ao” para a expulsdo, por
meio da acdo dos loteadores que produziram a terra barata longe da cidade, para ser vendida ao
trabalhador, em vérias prestagdes, formando um grande anel periférico. (MARICATO, 2015).

A urbanizacao se deu, assim, por meio da producdo de um espaco periférico sob a logica
especulativa que impossibilitou ao morador ¢ trabalhador o acesso a infraestrutura e aos
servigos urbanos, e assim garantir o direito a cidade.

Ao se abordar a ocupagao territorial e o uso do solo nas capitais brasileiras, de forma
geral, e considerando-se também o contexto e a evolucdo histdrica, pode-se destacar que ha a
necessidade de se buscar uma condicdo mais igualitiria nos aspectos que envolvem a
mobilidade urbana no Brasil

Sabe-se que hd um carater estratégico e um potencial transformador na pauta da
mobilidade segundo a literatura da érea.

Vide o que diz Milton Santos (2018, p. 105), na obra A Urbanizagdo Brasileira:

[...] Com diferenca de grau e de intensidade, todas as cidades brasileiras
exibem problematicas parecidas. Seu tamanho, tipo de atividade, regido em
que se inserem etc. sdo elementos de diferenciacdo, mas, em todas elas,
problemas como os do emprego, da habitagcdo, dos transportes, do lazer, da
agua, dos esgotos, da educacdo e saiude sdo genéricos e revelam enormes
caréncias. Quanto maior a cidade, mais visiveis se tornam essas mazelas. Mas,
essas chagas estdo em toda parte. Isso era menos verdade na primeira metade
deste século XX, mas a urbanizagdo coorporativa, isto ¢, empreendida sob o
comando dos interesses das grandes firmas, constitui um receptaculo das
consequéncias de uma expansao capitalista devorante dos recursos publicos,
uma vez que sao orientados para os investimentos economicos, em detrimento
dos gastos sociais.
Outra afirmacgao relevante ¢ do gedgrafo britanico David Harvey (2005, p. 166)

Com muita frequéncia, [...] o estudo da urbanizagdo se separa do estudo da
mudanca social e do desenvolvimento econdmico, como se o estudo da
urbanizagdo pudesse, de algum modo, ser considerado um assunto secundario
ou produto secundario passivo em relagdo as mudancas sociais mais
importantes e fundamentais.
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Dessa forma, pode-se inferir que medidas paliativas ndo resolverdo a condicdo
estruturante de precariedade dos transportes no pais. Gerir a mobilidade nas cidades brasileiras
e sobretudo nas metropoles tdo populosas, requer uma luta por transporte publico de qualidade,
de massa, humanizado.

Enfim, desafiar as condi¢des de vida no Brasil requer, portanto, ndo somente revisitar a
dimensao politica da reforma urbana, mas entender também o papel que a agenda da mobilidade
assume nessa disputa pela constitui¢ao de cidades menos perversas, mais democraticas.

Com a aprovagao do Estatuto das Cidades — Lei n° 10.257, de 10 de julho de 2001, que
regulamenta os artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal e estabelece diretrizes gerais da
politica urbana e da outras providéncias; e, posteriormente com a aprovagao da Lei n® 12.587,
em 3 de janeiro de 2012 (BRASIL, 1988, 2001, 2012).

A Lei n® 12.587/2012 institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, em
atendimento a determinacdo constitucional que a Unido institua as diretrizes para o
desenvolvimento urbano, inclusive transportes, além de tratar de questdes da politica urbana
estabelecida pelo Estatuto da Cidade (BRASIL, 2012).

A nogao de direito a cidade remete a obra de importante intelectual marxista francés
Henri Lefebvre (1968), cuja originalidade do pensamento se destaca pela analise de como o
espaco ¢ central na luta pela revolucdo nas cidades.

Seu livro, o Direito a cidade, observa-se que tenha sido inspiradora da terminologia que
embasou a luta pelo urbano nos mais diferentes paises. De clivagem revolucionaria, a pauta
engendrada por Lefebvre, nos inspira a repensar nossa sociedade de forma que nas relagdes
espaciais prepondere o uso € nao a troca, que estas deixem de ser mediadas pelos interesses
privatistas do capital e passem a engendrar a emancipagdo humana na sua plenitude.

Lefebvre (1968) propde uma plataforma inspiradora, uma quimera a ser perseguida
pelos citadinos, um horizonte a ser repensado e recriado em relagdes e espagos que ainda nao

se experimentou historicamente dentro das amarras do sistema capitalista.

A questdo do tipo de cidade que queremos ndo pode ser divorciada do tipo de
lacos sociais, relagdes com a natureza, estilos de vida, tecnologia e valores
estéticos que desejamos. O direito a cidade estd muito longe da liberdade
individual de acesso a recursos urbanos: ¢ o direito de mudar a n6s mesmos pela
mudanca da cidade. Além disso, € um direito comum antes de individual ja que
esta transformacdo depende inevitavelmente do exercicio de um poder coletivo
de moldar o processo de urbanizag@o. Desde o inicio, as cidades emergiram da
concentragdo social e geografica do produto excedente. Portanto, a urbanizagao
sempre foi um fenomeno de classe, ja que o excedente ¢ extraido de algum lugar
ou de alguém, enquanto o controle para sua distribui¢do repousa em umas
poucas maos. Esta situagdo geral persiste sob o capitalismo, claro, mas como a
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urbanizagdo depende da mobilizacdo de excedente, emerge uma conexao
estreita entre o desenvolvimento do capitalismo e a urbanizagdo. Os capitalistas
tém de produzir excedente para obter mais-valia; esta, por sua vez deve ser
reinvestida a fim de ampliar a mais-valia. O resultado do reinvestimento
continuo ¢ a expansao da producdo de excedente a uma taxa composta — dai a
curva logica (dinheiro, produto e populacdo) ligada 4 historia da acumulagio do
capital, paralela a do crescimento da urbanizacao sob o capitalismo. (HARVEY;
SANTOS JUNIOR, 2012).

Em resumo, a nocdo de direito a cidade nasce da construgdo tedrica de um problema
empirico: a apropriacao diferenciada do espago. Muitos foram os tedricos marxistas que se
dedicaram a explicar como as relagdes de dominagdo no capitalismo resvalam em um acesso
desigual as infraestruturas, as localizagdes, a moradia, que em ultima instincia, constituem
relagdes socioespaciais conflituosas. Eis a chave da questdo: a no¢do do conflito de classes em
torno do espaco, da cidade e daquilo que alguns marxistas convencionaram chamar o “ambiente
construido”.

Em outras palavras, em outra publicagdo do mesmo autor:

O comando coordenado do dinheiro, do tempo e do espago forma um nexus
essencial para o poder social que nés ndo podemos ignorar [...] aqueles que
definem as praticas, formas e significados materiais do dinheiro, do tempo e do
espaco fixam certas regras basicas do jogo social. (HARVEY, 2005, p. 166).

Essas ideias enfatizam a existéncia do poder de controle sobre a vida das pessoas e o
crescimento da cidade. Este poder, exercido dentro do Estado, pela tecnocracia, e fora dele,
pelos setores dominantes, € especialmente elevado no caso das politicas de mobilidade, que
podem interferir diretamente no processo produtivo e nas condigdes de vida das pessoas. Mas
isso pode ndo resultar necessariamente em uma forma indomavel de controle. Setores nao
dominantes t€ém ao menos duas formas de poder para proteger seus interesses: a oposi¢ao ao
poder dominante — por formas variadas de representagao e acao politica — e a interferéncia direta
na produgdo do espago, por meio de brechas legais ou até formas ilegais de ocupagdo e uso do
solo.

Encontram-se autores que sdo unadnimes em afirmar que:

[...] a existéncia das cidades precede o capitalismo. No entanto, com ele as
cidades mudam. E mudam a tal ponto que ¢ impossivel pensa-lo sem elas.
Especificidades no processo de urbanizacdo acompanham as diferentes fases
do capitalismo colonial-industrial ou global financeiro nos paises centrais ou
periféricos. (MARICATO, 2015).

Caberia. entdo, salientar a no¢ao do conflito de classes em torno do espago, da cidade e

segundo os marxistas o “ambiente construido”.
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Para Vainer (2007, p. 6), “o conflito aberto ¢ o principal, se ndo, o unico caminho pelo
qual grupos sociais dominados constituem-se como sujeitos coletivos no espago publico”. Sem
se abrir ao conflito, sujeitos coletivos ndo existiriam, se resumiriam a meros grupos com
interesses constituidos.

Segundo o autor, “Sao os conflitos e os sujeitos coletivos que eles constituem e instituem
que podem gerar novos direitos urbanos” (VAINER, 2007, p. 7), sendo este € o caminho para
desafiar as condi¢des de vida nas cidades.

Talvez seja o aprofundamento no entendimento da no¢ao de conflito que caiba ao
rejuvenescimento da luta pela reforma urbana no Brasil e ao aprofundamento da agenda de
movimentos, coletivos e intelectuais em busca de maior justiga socioespacial.

No Brasil, abordar a agenda do direito a cidade, pouco tem correspondéncia com a
radicalidade da acepcdo lefebvriana. A agenda brasileira esteve eminentemente relacionada
com aquela constituida pela pauta, ndo menos importante, encampada pelo Forum Nacional de
Reforma Urbana no pais. Pauta esta que ao longo da histéria, dedicou-se a inspirar a disputa
por cidades com base no entendimento do instituto da fungao social da propriedade.

Passados um pouco mais de meio século de luta do referido forum, e diante da
dificuldade de implementacdo de todo o instrumental juridico que decorreu das conquistas
iniciadas com a incorporacdo e capitulos urbanos na nossa constituigdo e legislacdes
decorrentes, cabe repensar em que medida caberia resgatar a dimensao politica daquilo que se
constituiu como o movimento pela reforma urbana no Brasil, como defende a urbanista Erminia
Maricato (2013a, 2013b, 2015). Imprime-se esfor¢os no aprofundamento de uma disputa que
consiga ir além das conquistas juridicas ja garantidas com o marco urbanistico vigente, mas tao
pouco aplicado no Brasil. Ha de se salientar que esse movimento pela Reforma Urbana avangou
conquistando marcos institucionais; dentre eles destacam-se:

a. Um conjunto de leis que, a partir da Constituigdo Federal de 1988, aporta
instrumentos juridicos voltados para a justica urbana, sendo o Estatuto da Cidade
(Lei Federal n° 10.257/2001), a mais importante deles (BARSIL, 1988, 2001).

b. Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) (Lei n® 12.587/2012), que torna
obrigatério que cidades acima de 20 mil habitantes construam seus Planos de
Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012)

c. Lei da Politica Nacional sobre Mudang¢a do Clima (Lei n°® 12.187/2009) (BRASIL,
2019).
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Apesar das pautas que compdem a questdo urbana — habitagdo, saneamento, seguranga,
entre outras. Reconhece-se que “¢ com a condi¢do dos transportes que as cidades acabam
cobrando a maior dose de sacrificios por parte de seus moradores” (MARICATO, 2013a, p. 24).

A privatizagdo da rua pelo automdvel provoca uma individualizag¢ao do espaco publico, em
que os interesses individuais se tornam mais importantes que os coletivos. Os problemas referentes
a mobilidade urbana, na vida contemporanea estiveram relacionados aos meios de transportes
motorizados individuais; ¢ motorizadas t€ém sido as solu¢des propostas — Onibus, metrd e outros
meios de transporte de massa —, ainda que nao tenha havido avangos reais nesse sentido. Nesse
momento, se alia a mobilidade urbana, a luta por uma mobilidade sustentavel e equitativa.

Os pedestres e os usuarios de bicicletas sdo potencialmente mais usuarios do transporte
coletivo que os condutores de automdveis, seja pela integracdo intermodal, ou pela manutengao
da “afinidade ideoldgica”. Mudar a cidade concedendo prioridade as modalidades mais justas,
limpas e eficientes de transporte ndo depende apenas das medidas técnicas adotadas pelos
gestores publicos, mas principalmente da vontade politica desses gestores, afinal, quanto menos
espago for consumido para os deslocamentos motorizados, mais espaco para encontros e
manifestagdes se constituira na cidade.

O Plano de Mobilidade Urbana é uma ferramenta ndo apenas para organizar o transito
e tornar a mobilidade urbana mais eficiente, como também para aumentar a qualidade do ar e
contribuir para a mitigacdo das mudancas climaticas, conforme previsto no Plano Setorial de
Transporte e da Mobilidade Urbana, estabelecido pela Lei da Politica Nacional sobre Mudanga
do Clima (BRASIL, 2009).

Ao exigir das cidades brasileiras a elaboragdo de seus Planos de Mobilidade Urbana,
como obrigatoriedade para ter acesso aos recursos federais; o Estado brasileiro apresenta para
todos um novo modelo de governanga urbana, que supera a estreiteza de visdes supostamente
neutra e tecnocraticas do passado, em favor de politicas transformadoras, de cunho
participativo, integrado e emancipador, capazes de produzir decisdes pactuadas e
mobilizadoras e, sobretudo, a materializacao do direito a cidade.

Nesse contexto, surge a pergunta de pesquisa que orienta o desenvolvimento deste
trabalho: o que € preciso para compor um Plano de Mobilidade Urbana, que atenda a

legislacio vigente e que priorize as pessoas em detrimento dos seus veiculos?

1.2. OBJETIVOS
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1.2.1. Objetivo Geral
O objetivo do presente trabalho ¢ identificar elementos para compor um plano de
mobilidade urbana para as cidades brasileiras, que garanta que se tenha cidades inclusivas,

sustentaveis e humanas.

1.2.2 Objetivos especificos
Para atingir ao objetivo geral e buscar responder a pergunta de pesquisa, propdoem-se 0s
seguintes objetivos especificos:

a) Analisar a legislacdo brasileira e as politicas publicas aplicaveis a mobilidade urbana,
como o Estatuto das Cidades, Politica Nacional de Mobilidade Urbana, Politica
Nacional sobre Mudanca Climéatica e outras pautas que compdem a questdo urbana
(BRASIL, 2001, 2009, 2012).

b) Abordar os conceitos de inclusdo e da sustentabilidade e sua possivel aderéncia a gestao
de cidades.

¢) Estudar as experiéncias que deram certo em cidades brasileiras e de outros paises, para
adapta-las a realidade local e implanta-las.

d) Propor atributos e estratégias para a composicao de planos de mobilidade urbana as

cidades brasileiras.

1.3 JUSTIFICATIVA

O agravamento dos problemas urbanos tem impulsionado a adogdo de ferramentas
inovadoras, que superem as limitagcdes dos atuais instrumentos de gestdo. No entanto, qualquer
que seja a estratégia adotada para a constru¢do do Plano de Mobilidade Urbana do Municipio,
estd deverd estar intrinsicamente ligada com a constru¢do de uma cidade mais humana e que
este plano seja resultado de uma politica de Estado para que os gestores futuros possam dar
continuidade no trabalho.

Este trabalho pretende mostrar que ainda € possivel construir e viver em cidades onde o
centro da mobilidade urbana sejam as pessoas e ndo uma politica ndo explicita, hegemonizada
pelo uso do automodvel, com efeitos perversos para os seres humanos no que tange a seguranca

e a qualidade de vida.

1.3.1 Quanto a originalidade
A originalidade fica por conta de se deixar a retérica dos discursos e construir uma

cidade para pessoas e que seja inclusiva e sustentavel.
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1.3.2 Quanta a relevancia

A relevancia consiste em “tornar as cidades e os assentamentos humanos inclusivos,
seguros, resilientes e sustentaveis”.

Até 2030, cerca de 60% da populagdo mundial vivera em areas urbanas, atualmente sao
3,5 bilhdes, o que representa metade da populagao.

Pode-se assegurar:

a) Maior seguranca, pela redu¢ao da quantidade de veiculos circulando ao mesmo tempo
nas ruas. Menos poluicdo, devido aos combustiveis mais limpos oferecidos e modelos de
veiculos mais econdmicos.

b) Transporte ¢ mobilidade sdo reconhecidos como os fatores importantes para o
desenvolvimento sustentavel, uma vez que, aumentam o crescimento econdomico, melhoram a
acessibilidade e ajudam na melhor integra¢ao da economia, respeitando o meio ambiente.

c) A mobilidade sustentavel ¢ o conceito de transporte que visa equilibrar as
necessidades de deslocamento de pessoas e mercadorias com a importancia da preservagao

ambiental, alinhando aspectos ecoldgicos com os interesses econdmicos € sociais.

1.3.3 Quanto a viabilidade
Em um primeiro momento, foi realizada apenas uma Revisdo Narrativa sobre o tema,
ou seja, foi feito apenas um levantamento dos dados disponiveis em livros, artigos de revistas,
internet, materiais publicados em perioddicos, dentre outros.
ApO6s consulta nas bases SCOPUS e WoS para verificar se haveria material para maior
aprofundamento, optou-se em fazer uma revisao da literatura existente.
Assim deu-se inicio a uma Revisdo de Literatura, com objetivo de:
e Levantar, reunir, avaliar criticamente a metodologia da pesquisa dos estudos.
e Sintetizar os resultados de diversos estudos das unidades de anélise.
= Apresentar todas as evidéncias que permitirdo conduzir o trabalho proposto.
Quanto a viabilidade temporal para o desenvolvimento do projeto de pesquisa,

concluimos que havia tempo suficiente para executar o trabalho dentro do prazo disponivel.

1.3.4 Quanto a aderéncia
Esta dissertagdo trata sobre Mobilidade Urbana, como tal estd inserida na area de
concentragdo Sistemas de Transportes e na linha de pesquisa de Planejamento de Sistemas de

Transportes.
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No Programa de Po6s-Graduagdo em Engenharia de Transportes e Gestdo Territorial
(PPGTG), esta linha visa analisar, estudar, propor e adequar, as necessidades de transporte de
uma regiao.

Quanto aos trabalhos pregressos, buscou-se informagdes resgatadas do Sistema
Pergamum, da Biblioteca Central da Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC); onde se
encontrou em torno de seis (6) trabalhos, no periodo compreendido entre 2017 a 2023, sobre
mobilidade urbana. Conforme pesquisado os trabalhos apresentados diferem da analise que
estamos apresentando, haja vista que estamos procurando fazer um paralelo sobre o “estado da
arte” com o “estado da pratica”; no contexto do direito a cidade.

Em especifico, pode-se destacar os trabalhos desenvolvidos no ambito do PPGTG, que
apresentam interrelacdo com o tema desenvolvido nesta pesquisa: (1) A dissertagao de Haidi
Rauber Martendal, orientanda do prof. Eduardo Lobo, que desenvolveu uma pesquisa, em 2023,
sob o titulo: “Sistemas de transportes inteligentes e sua relagdo com a mobilidade urbana
sustentavel: proposta de framework para cidades brasileiras”. (2) O trabalho de Benicio Silvio
da Silva, também orientando de Lobo, que em 2022, apresentou sua pesquisa sob o titulo “A
utilizacao de subsidios e receitas extratarifarias ao transporte coletivo no Brasil e sua relagao
com a mobilidade urbana”. Destaca-se que ambos geraram artigos, também consultados nesta

pesquisa, e que estao relacionados nas referéncias.

1.4 ESTRUTURA, ESCOPO E LIMITACOES DO TRABALHO

O presente trabalho foi estruturado, mostrando que uma das formas de garantir o direito
a cidade se d4 através da mobilidade urbana e que atualmente no Brasil tem-se leis que
permitem mudar a realidade. Sabe-se que a transicdo energética das cidades demanda a
descarbonizagdo dos sistemas urbanos e produtivos de maior emissdo de poluentes locais e
gases de efeito estufa. E necessario reduzir gradativamente o uso de combustiveis fosseis e
estimular o uso de fontes renovaveis de energia.

A mudanga na légica de mobilidade, com um uso mais racional dos carros e estimulo
ao transporte coletivo e mobilidade ativa, ¢ também prioritaria. Além dos beneficios diretos
para a melhoria da acessibilidade da populacdo, uma politica de mobilidade urbana com
orientagdo pro transporte publico e transporte ativo (deslocamento a pé e uso de bicicletas)
também reduz o consumo de energia, as emissdes atmosféricas e garante cidades mais

inclusivas.
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Nesta pesquisa, procurou-se praticas sustentaveis em diversas cidades, para que se possa

aplica-las e trabalhd-las junto aos governos locais, quando da elaboragdo dos Planos de

Mobilidade Urbana, previstos na Lei n® 12.587/2012 (BRASIL, 2012).

O estudo estd organizado em capitulos, de forma a facilitar o entendimento do tema

proposto; e, esta estruturado em seis capitulos, apresentados a seguir:

O Capitulo 1 tem por finalidade contextualizar o tema, apresentando a importancia da
mobilidade urbana na disputa pela constitui¢ao das cidades.

O Capitulo 2 trata da fundamentacao tedrica do tema e todo o arcabouco juridico e legal
para termos cidades mais humanas, inclusivas e sustentaveis.

O capitulo 3, estuda-se as diversas opcdes de pesquisa que se poderia aplicar para
elaborar o presente trabalho, de forma a caracteriza-lo e mostra-lo da melhor forma
possivel para atender os objetivos desejados. Optou-se por uma pesquisa qualitativa.
No capitulo 4, identifica-se varias cidades que adotaram praticas de mobilidade urbana
sustentaveis e onde ocorreram bons resultados.

O capitulo 5 mostra praticas bem-sucedidas que ha possibilidade de aplicagdo quando
da confeccao dos Planos de Mobilidade Urbana nas cidades.

O capitulo 6 contém as Considerag¢des Finais e Recomendacdes; onde se apresenta as
limitacdes encontradas e a necessidade de acompanhar e continuar a pesquisa em

trabalhos futuros.

1.5 FECHAMENTO DO CAPITULO

Neste capitulo foi contextualizado o tema, apresentando a importancia da mobilidade

urbana na construgao de cidades. O Capitulo 2 trata da fundamentacao tedérica do tema e todo

o arcabougo juridico e legal para termos cidades mais humanas, inclusivas e sustentaveis.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 INTRODUCAO DO CAPITULO

Quando se discute sobre mobilidade urbana, as principais referéncias sdo as demandas
associadas a garantia de acesso ao transporte publico, girando em torno da incapacidade de a
populagdo arcar com os valores das tarifas. Isso introduziu um viés nas discussdes € na propria
formulacao das politicas publicas e demais agdes dos atores envolvidos: uma ligacao quase que
biunivoca entre mobilidade urbana e transporte coletivo. Pode-se observar que esse viés levou
a decisdoes e acdes que, ao invés de mitigar, ampliaram as externalidades negativas nos
deslocamentos urbanos: congestionamentos, acidentes e polui¢do ambiental.

Como superar esse viés? Compreendendo que a mobilidade trata, mais do que questdes
de transporte ou transito, dos deslocamentos urbanos. As pessoas nas cidades precisam
deslocar-se para trabalhar, estudar, fazer compras, ir a0 médico ou outros compromissos
periddicos, programados ou imprevistos, e € esse ato de deslocar que gera os fendomenos de
transito e transportes.

E por meio desses deslocamentos que o ambiente urbano se articula; e, essa articulagao
reflete-se no volume e na forma dos deslocamentos que, por sua vez, geram os fendmenos de
transito e transportes.

Quando se compreende a natureza e a evolu¢do dos deslocamentos, dos modos e das
tecnologias de apoio as viagens urbanas e seu inter-relacionamento com a forma e o tamanho

da cidade € que se passa a entender a mobilidade.

2.2 ANALISE DA LEGISLACAO BRASILEIRA REFERENTE A MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana requer, para o seu desenvolvimento, o conhecimento prévio de
todo arcabouco legal que rege o setor.

O arcabouco legal ¢ constituido por leis, decretos, decretos, portarias, instrugdes
normativas etc., sendo a Constituicdo Federal hierarquicamente superior a todas as normas.

Ha legislacao referente a mobilidade urbana em todas as esferas de governo, Unido,
estados, Distrito Federal e municipios.

Sendo a mobilidade urbana um tema cuja responsabilidade constitucional precipua
(gestdo, execucdo e fiscalizagdo) ¢ atribuida aos municipios, a legislagdo municipal ¢é

normalmente bem especifica e em conformidade com as caracteristicas locais. J& a legislacdo
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estadual se aplica aos deslocamentos intermunicipais de carater urbano. Considerando a
concentragdo demografica que se observa nas regides metropolitanas, que sdo responsabilidade
dos estados federados. Neste caso, também as caracteristicas regionais sao decisivas, € 0
conjunto de normas estaduais visa atendé-las.

No caso da Unido, ha temas, em particular aqueles que se referem a Administragdo
Publica, que sdo tratados por leis federais especificas para o Poder Executivo Federal.

No entanto, em relagdo a mobilidade urbana, a legislagdo federal assume caracteristicas
nacionais, pois a fungdo da Unido ¢, principalmente, estabelecer politicas que devem orientar
todo o pais, além da obrigagdo legal de apoiar com assisténcia técnica e financeira os outros
entes federativos. Salienta-se que nenhum dispositivo legal, seja municipal, estadual ou
distrital, pode contrariar a legislacdo nacional, mas sim determinar o modo mais adequado e
compativel de organizar seus deslocamentos, construir sua infraestrutura e regular sua

circulacao de acordo com a Politica nacional.

Figura 1 - Linha do Tempo.
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Fonte: Elaborada pela autora (2023).
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2.2.1 Constituicdo Federal e Transporte como Direito Social

Na Constituicao de 1988, constata-se que, em relagdo ao tema, a redagao constitucional
limitou-se a utilizar as expressoes “transportes urbanos” e “transito e transporte”, ainda sem os
conceitos relacionados a mobilidade urbana (esses so viriam a ser instituidos em 2012, quando
da aprovagdo da lei especifica) (BRASIL, 1988).

Mas foi na Constituicao Federal de 1988, que no artigo 21, que estabeleceu como
competéncia privativa da Unido instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive
habitacdo, saneamento basico e transportes urbanos (BRASIL, 1988). Para regulamentar tal
dispositivo, foram criados, posteriormente, o estatuto das Cidades, A Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e as demais politicas setoriais.

Ao compreender a necessidade de tratar da avaliacao qualitativa dos deslocamentos de
pessoas e cargas no territorio urbano, e considerar a diversidade de tipologias de cidades, a
Constituicao, no artigo 22, inciso XI, determinou que compete a Unido regular, privativamente,
os servigos relacionados ao “transito e Transporte” em seus aspectos gerais, comuns a todas as
cidades (BRASIL, 1988).

Embora a Unido tenha a prerrogativa para discorrer sobre as regras gerais, estende-se
aos municipios, o dever de legislar acerca de alguns aspectos peculiares, sendo que algumas
competéncias alcangam todos os entes federados — Unido, estados, Distrito Federal e
municipios.

Nesse rol de competéncias compartilhadas, destaca-se a obrigacdo de estabelecer e
implementar agdes em defesa da seguranga do transito, como preconiza o artigo 23, inciso XII
da Constituicdo de 1988 (BRASIL, 1988).

Somente em 2012, de forma complementar a esse artigo, buscando elucidar as
competéncias municipais, a Lei n® 12.587 atribuiu de forma direta a responsabilidade dos
municipios em planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana, um assunto de
interesse local (BRASIL, 2012).

Foi entdo que, pela primeira vez, também ficaram claras as atribui¢des dos estados,
municipios e Distrito Federal, com a descricdo das responsabilidades de todos os entes na
mobilidade urbana (LOPES; MARTHORELLI; COSTA, 2020, p. 63).

A partir de 2012, com a publicagdo da PNMU, todo o pais comegou a discutir o tema,
haja vista, o impacto e relevancia que tem os deslocamentos urbanos em todos os aspectos da

vida das pessoas e no desenvolvimento econdmico e social do pais (BRASIL, 2012).
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Uma das consequéncias da ampliagdo dos debates sobre mobilidade urbana foi a
Emenda Constitucional n® 90, de 2015, que alterou o artigo 6° da Constitui¢ao Federal de 1988
para incluir o transporte como um direito social, juntamente com a satide, alimentagao, trabalho,
moradia, lazer, seguranga, previdéncia social, protecdo a maternidade e a infancia, ¢ a
assisténcia social (BRASIL, 1988, 2015c). A inclusdo do transporte como direito social, tinha
por objetivo orientar a gestdo governamental, implementar politicas publicas na area e viabilizar
maior aporte de recursos financeiros na mobilidade urbana. Evidente que a inclusdao do
transporte como direito social, ndo ¢ suficiente para atrair recursos ou ampliar 0 acesso ao
transporte coletivo.

A inclusdo do transporte como direito social visa uma maior priorizagdo da politica de
mobilidade urbana por parte dos entes federados. Porém, ha ainda a necessidade de uma ampla
discussao sobre o tema, pois o transporte ¢ uma das dimensdes da mobilidade urbana, e
centralizar planos e a¢des no transporte pode ser um viés que inviabiliza a obten¢ao de uma

mobilidade eficiente.

2.2.2 Estatuto da Cidade

A primeira legislagdo a disciplinar as questdes relacionadas as politicas urbanas foi o
Estatuto da Cidade (Lei n°® 10.257/2001), a qual regulamentou os artigos 182 e 183 da
Constituicao Federal que dao diretrizes gerais sobre esta tematica (BRASIL, 2001).

O Estatuto da Cidade exigiu que os municipios com mais de 500 mil habitantes
elaborassem o plano de transporte urbano integrado, compativel com o plano diretor ou nele
inserido. Sem dar detalhes de como deveria ser este Plano de Transporte Urbano Integrado
(BRASIL, 2002).

Com a ampliacdo da abordagem conceitual, saindo do transporte urbano para
mobilidade urbana, o nimero de municipios com a obrigacao legal de realizar o planejamento
foi ampliada.

O Estatuto das Cidades, utilizando o critério populacional, diz que todos os municipios
com populacdo igual ou superior a 20 mil habitantes devem elaborar seu Plano Diretor; o
mesmo critério foi utilizado para definir na Politica Nacional de Mobilidade Urbana quem deve
elaborar os planos de mobilidade urbana (BRASIL, 2001). Ainda prevé ainda casos especificos
associados as Regides Metropolitanas e aglomeragdes urbanas; municipios integrantes de “area
de especial interesse turistico”; cidades inseridas na area de influéncia de empreendimento ou

atividades com significativo impacto ambiental de ambito regional ou nacional; cidades
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incluidas no cadastro nacional de municipios com 4areas suscetiveis a ocorréncia de

deslizamentos de grande impacto, inundagdes bruscas ou processos geologicos ou hidrologicos

correlatos; e municipios onde se pretende utilizar instrumentos como parcelamento ou

edificacao compulsodrios, IPTU progressivo no tempo e desapropriacdo com titulos da divida

publica, previstos no artigo 182 da Constitui¢do Federal (BRASIL, 1988).

Além de estabelecer o universo de municipios para os quais se deve produzir o Plano de

Mobilidade Urbana, O Estatuto da Cidade aborda diversos “Instrumentos Urbanisticos” que

podem auxiliar na implantacao e desenvolvimento das politicas urbanas, como de mobilidade.

Alguns desses instrumentos, descritos a seguir, podem inclusive garantir recursos adicionais

para a mobilidade urbana local:

Outorga onerosa do direito de construir: Instrumento que permite ao proprietario de
imoével, localizado em determinadas areas da cidade, construir acima do coeficiente de
aproveitamento basico (relagdo entre a area edificavel e a area do terreno), definido pelo
Plano Diretor, mediante pagamento de contrapartida.

Outorga onerosa de alteracio de uso: Instrumento que permite, por meio de
delimitagdo de areas no Plano Diretor, alteragao do uso do solo (comercial, residencial,
industrial, misto), inclusive quando ocorre alteragdo do solo, de rural para urbano, em
areas previstas para expansao urbana. A alteragdo de uso ¢ obtida mediante
contrapartida a ser prestada pelo beneficiario.

Contribuicio de Melhoria: a contribuicdo de melhoria ¢ um tributo que pode ser
cobrado pela Unido, estados, Distrito Federal ou pelos municipios, no &mbito de suas
respectivas atribuicdes. E instituida para custear obra publica da qual decorra
valorizacdo imobilidria. A contribuicdo de melhoria tem como limite total a despesa
realizada na obra e como limite individual o aumento de valor de cada imovel
beneficiado por causa da obra. Note-se, nesse caso, que ha grande dificuldade de
mensuracao na avaliagdo da melhoria, dada pelo mercado imobiliario o que restringe
sua utilizacdo adequada.

Operacdes urbanas consorciadas: ¢ o instrumento que permite a realizagdo de um
conjunto de intervengdes coordenadas pelo poder publico com o objetivo de promover,
em determinadas areas, transformagdes urbanisticas estruturais, melhorias sociais e
valorizacdo ambiental. Deve contar com a participacao da sociedade e ser aprovada
mediante lei especifica. As operagdes urbanas consorciadas podem ser usadas

diretamente para o financiamento de infraestruturas de mobilidade urbana.
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Outro aspecto do Estatuto da Cidade correlacionado com a mobilidade urbana decorre
de uma alteragdo sua, ocorrida em 2015, determinando que todas as cidades com obrigagao de
elaborar o plano diretor também devem desenvolver um plano de rotas acessiveis.

O plano de rotas acessiveis devera dispor sobre os passeios publicos a serem
implantados ou reformados pelo poder publico, com vistas a garantir acessibilidade da pessoa
com deficiéncia ou com mobilidade reduzida a todas as rotas e vias existentes, sempre que
possivel de maneira integrada com os sistemas de transporte coletivo de passageiros (LOPES

et al.,2020).

2.2.3 Estatuto da Metropole

A Lei n° 13.089/2015, denominada Estatuto da Metrdpole, estabelece diretrizes gerais
para o planejamento, a gestao e a execugao das fungdes publicas de interesse comum em regides
metropolitanas ¢ em aglomeragdes urbanas instituidas pelos estados, normas gerais sobre o
plano de desenvolvimento urbano integrado e outros instrumentos de governanca Inter
federativa, e critérios para o apoio da Unido a acdes que envolvam governanga Interfederativa
no campo do desenvolvimento urbano (BRASIL, 2015a).

E nessa lei que é definido o termo “fungéo publica de interesse comum”, que se trata de
uma politica publica, ou a¢do nela inserida, cuja realizacdo por parte de um municipio,
isoladamente, seja invidvel ou cause impacto em municipios limitrofes; como ¢ o caso da
mobilidade urbana.

Assim, observa-se que o Estatuto da Metropole passa a ter papel complementar ao
Estatuto da Cidade, sobretudo nos grandes centros urbanos, preenchendo uma lacuna deixada
pelo processo de metropolizagao das cidades brasileiras.

O Estatuto da Cidade criou a necessidade de elabora¢ao do Plano de Desenvolvimento
Urbano Integrado, onde a mobilidade urbana pode ser caracterizada como uma fungao publica
de interesse comum (BRASIL, 2002).

Cabe salientar que ndo ha nesta lei e nem na Politica Nacional de Mobilidade Urbana
determinagdo para elaboragdo de planos de mobilidade urbana metropolitanos. No entanto, o
fato de o municipio estar inserido no planejamento de uma Regido Metropolitana nao o exime

de elaborar seu plano de mobilidade urbana local.
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2.2.4 Estatuto da Pessoa com Deficiéncia

A Lei da pessoa com Deficiéncia ou Estatuto da Pessoa com Deficiéncia (Lei n°
13.146/2015) tem como objetivo assegurar ¢ promover, em condi¢cdes de igualdade, o exercicio
dos direitos e das liberdades fundamentais por pessoa com deficiéncia, visando sua inclusdo
social e cidadania (BRASIL, 2015b).

Essa lei traz um capitulo especifico tratando do direito ao transporte ¢ a mobilidade,
onde sdo abordados os temas da acessibilidade aos servigos de transporte publico coletivo
(incluindo terminais, estagdes, pontos de parada, sistema viario), veiculos acessiveis (transporte
publico coletivo, fretamento, turismo, taxis e vans) e areas de estacionamento aberto ao publico.

Todo contrato de outorga, concessdo, permissdo, autorizacao, renovagao ou habilitacdo
de linhas de servigos de transportes urbanos deve atentar para as disposigdes dessa lei.

Ainda para os servigos de transporte coletivo, deve ser assegurada a prioridade e
seguranga nos procedimentos de embarque e desembarque para pessoas com deficiéncia ou
mobilidade reduzida. Além disso, os veiculos (terrestres, aquavidrios ¢ aéreos), instalacdes
portos e terminais devem ser acessiveis, de forma a garantir seu uso por todas as pessoas.

Em todas as areas de estacionamento, devem ser reservadas no minimo 2% do total de
vagas para veiculos, devidamente identificados, que transportem pessoas com deficiéncia ou
com comprometimento de mobilidade.

Sobre os demais servigos, as empresas de transporte, de fretamento e turisticos, devem
garantir veiculos acessiveis na renovagao de suas frotas; as empresas de taxi devem ter 10% da
frota acessivel; e as locadoras de veiculos devem oferecer um veiculo adaptado a cada vinte de
sua frota.

Esta lei, publicada em 2012, tramitou na Camara dos Deputados por 17 anos; um
primeiro projeto relativo ao tema foi proposto em 1995, dispondo apenas sobre as diretrizes do
transporte coletivo urbano (BRASIL, 2012).

Com a criagao do Ministério das Cidades, em 2003, percebeu-se a necessidade de mudar
o foco do planejamento dos deslocamentos (superando o viés do transporte), o que promoveu
uma evolucdo do conceito nos anos seguintes, possibilitando assim a ampliagdo do conceito de
transporte coletivo urbano e apresentar as diretrizes nacionais para a mobilidade urbana.

Em 2012, foi promulgada e publicada a PNMU, um dos eixos estruturadores da Politica
nacional de Desenvolvimento Urbano, que deve ser entendida como um conjunto de principios,
diretrizes e objetivos que norteiam a acdo do poder publico e da sociedade em geral, no

planejamento e gestao das cidades (BRASIL, 2012). Politicas territoriais, participagdo social e
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destinagdo de recursos financeiros sdo de fundamental importancia para combater as disfungdes
urbanas, externalidades negativas e desigualdades territorial e social existentes no pais. Todos
esses conceitos encontram-se presentes entre os pilares da nova lei, promulgada em janeiro,
recebendo o numero 12.587 (BRASIL, 2012.

Cabe observar que a promulgacdo dessa lei fornece seguranca juridica para que os
municipios adotem medidas para, por exemplo, priorizar os modos ndo motorizados e coletivos
de transporte em detrimento do transporte individual motorizado. Pela mesma logica, os
projetos e investimentos nos municipios podem ser contestados judicialmente se nao se
adequarem aos principios, diretrizes e objetivos previstos em lei.

Os principios tratam de conceitos abrangentes que visam orientar a compreensdo do
texto da lei e podem servir como base para elaboracao de novas normas a respeito do assunto,
ou seja, leis, diretrizes e objetivos previstos em lei.

» A Politica Nacional de Mobilidade Urbana estd fundamentada nos seguintes principios:

= Acessibilidade universal,;

= Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioeconOmicas €
ambientais;

» Equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

= Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagdao dos servigos de transporte urbano;

= QGestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagdo da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana;

» Seguranga nos deslocamentos das pessoas;

= Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e
Servigos;

* Equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros;

» Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo urbana.

As diretrizes, por sua vez, sdo orientacdes sobre os caminhos a seguir para que sejam
atingidos os objetivos da lei. As diretrizes da Politica Nacional de mobilidade Urbana destacam
a necessidade de integragdo com as demais politicas urbanas e a priorizagdo dos modos ndo

motorizados e do transporte publico coletivo.

» A Politica Nacional de Mobilidade Urbana ¢ orientada pelas seguintes diretrizes:
* Integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais
de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo no ambito dos

entes federativos;
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* Prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos
servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;
= Integragdo entre os modos e servigos de transporte urbano;
= Mitigacao dos custos ambientais, sociais € econdmicos dos deslocamentos de pessoas e
cargas na cidade;
* Incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de energias renovaveis e
menos poluentes;
» Priorizagdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territorio e
indutores do desenvolvimento urbano integrado;
» Integragdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros paises
sobre a linha divisoéria internacional.
Os objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana definem a visao de futuro para
o pais. A partir do comprometimento dos governos e sociedade para a implementacao desta
politica serd possivel reduzir as desigualdades sociais e melhorar as condi¢cdes urbanas de
mobilidade e acessibilidade.
» A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui os seguintes objetivos:

» Reduzir as desigualdades e promover a inclusio social;

* Promover o acesso aos servicos basicos e equipamentos sociais;

» Proporcionar melhoria nas condi¢gdes urbanas da populagdo no que se refere a
acessibilidade e a mobilidade;

* Promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos custos
ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas
cidades;

* Consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da constru¢do

continua do aprimoramento da mobilidade urbana.

» Politica Tarifaria no Transporte Publico Coletivo;

Uma das principais inovagdes da PNMU ¢ dada pelo artigo 8°, que trata da politica
tarifaria. A politica tarifaria ¢ um instrumento de ocupacao equilibrada da cidade, na medida
em que favorece ou restringe o acesso dos cidaddos ao uso de bens e servigos locais.

Para maior compreensao, se faz necessaria a distin¢ao de dois conceitos fundamentais:

» Tarifa publica: que é o valor da passagem paga pelo usuario.
» Tarifa de remuneragdo: que € o valor pago ao operador para a prestagdo do servigo de

transporte publico coletivo.

37



A Politica Nacional de Mobilidade Urbana inova ao trazer a discussdo sobre o 6nus
gerados para alguns grupos de usudrios pagantes e a sociedade. Até entdo, os questionamentos
sobre quem era penalizado pela contrapartida das concessdes de desconto ou gratuidades
previstas ficavam, em geral, sem respostas. Com a publicagdo da lei, os municipios sdo
obrigados a divulgar, de forma sistemadtica e periddica, os impactos dos beneficios concedidos.

A literatura e as boas praticas indicam que o ideal é que os custos dos servigos de
transporte publico sejam compartilhados por beneficiarios diretos e indiretos € ndo onerem
exclusivamente os usudrios.

A mengao da inclusdo de beneficidrios indiretos no custeio da operagdo dos servigos
possibilita a participacdo de setores que usufruem da circulagdo da populagdo e remete a
reflexdao sobre a forma pela qual os beneficiados indiretamente pela utilizagcdo do transporte
publico devem arcar com seus custos. Assim, esta previsto que o sistema de transporte publico
coletivo deve ser custeado pelos diversos setores interessados na demanda.

Quando o poder publico, em fun¢do de déficit, optar por subsidio tarifario, a lei prevé
que a compensagao seja feita, por outras receitas instituidas pelo poder publico delegante, quais
sejam, extra tarifarias, alternativas, subsidios orcamentdrios, subsidios cruzados intrassetoriais
e intersetoriais, provenientes de beneficiarios indiretos do sistema.

Por outro lado, caso haja superévit tarifario, € compulsorio que a receita adicional seja
aplicada no proprio Sistema de Mobilidade Urbana para promover a melhoria do sistema.

A lei inova, mais uma vez, quando trata da regulagdo econdmica, pois preve que a tarifa
de remuneracdo da prestacao de servigo decorra do processo licitatorio, desta forma, a tarifa de
remuneracgao sera resultado da concorréncia entre as empresas. No modelo previsto na lei, a
licitagdo nao ¢ mais definida por meio da planilha de custos.

Com a previsdo legal, para ser competitiva, a empresa operadora deve propor tarifa
menor que seus concorrentes. O reajuste € previsto por contrato.

O reajuste ocorrera quando houver necessidade de atualizagdo tarifaria para acompanhar
as variagdes de custos. E, a revisdo tarifaria ocorrera quando a necessidade de manter o

equilibrio econdmico-financeiro, quando este ¢ rompido por fatores intervenientes.

» Servigos de Transporte Publico;
As contratagdes de servigos de transporte publico coletivo devem ser precedidas de
licitagdo, considerando a existéncia de legislacdo que trata de licitagdes e contratacdo de

servigos publicos — as leis n® 8.666/93 (Lei das Licitagdes) e n® 8.987/95(Lei das Concessdes).
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A Politica Nacional de Mobilidade Urbana elenca diretrizes adicionais a serem
observadas nos processos de licitagdo, como: fixagdo de metas de qualidade e desempenho,
incentivo e penalidades aplicaveis, riscos econdmicos e financeiros, condi¢des e meios de
controle pela concedente e fontes de receita extra tarifarias.

Qualquer subsidio tarifario ao custeio da operagdo deve ser definido em contrato. A lei,
ao exigir critérios de transparéncia, produtividade e eficiéncia, busca maior clareza na alocagao
dos recursos financeiros, evitando seu uso indevido.

O transporte privado coletivo, mais conhecido como “fretamento”, passa a depender de
autorizacdo publica, devendo ser regulamentado mediante legislagdo e fiscalizado pelo poder
publico competente.

Por sua vez, os servigos de transporte publico individual de passageiros, “taxis”, devem
ser regulamentados e fiscalizados pelo poder publico municipal, com base nos requisitos de
seguranga, conforto, higiene, qualidade e fixagao de tarifa maxima na prestac¢ao do servigo, bem
como nas exigéncias do Codigo de Transito Brasileiro.

Com a alteracdo da redagdo dada pelo artigo 27 da Lei n® 12.865/2013 (que altera
redagdo da PNMU) € permitida a transferéncia da outorga a terceiros que atendam as exigéncias
do poder publico local (BRASIL, 2013). No caso de falecimento do outorgado, o direito da

exploracao do servico sera transferido a seus sucessores legitimos.

» Direitos dos Usuarios:

A Lei da PNMU dedica um artigo completo para descrever direitos essenciais aos
usudrios do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana, como receber o servico de forma
adequada ou ter um ambiente seguro e acessivel.

Os usuarios devem ser informados sobre os padrdes preestabelecidos de qualidade e
quantidade dos servigos ofertados, inclusive com informagdes disponibilizadas nos pontos de
embarque e desembarque como itinerarios, horarios e tarifas.

A gestdo democratica e o controle social sdo principios definidos desde a primeira
Conferéncia das Cidades, em 2003. A base de uma politica urbana com participacdo popular
estd no reconhecimento de que a participag@o nas politicas publicas ¢ um direito dos cidaddos.
O caminho para o enfretamento da crise urbana estd vinculado a articulagdo e a integragao de
esforcos e recursos nos trés niveis de governo — federal, estadual e municipal — e a atuacao dos

diferentes segmentos da sociedade.
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A participagdo de 6rgaos colegiados com representantes do Poder Executivo, da sociedade
civil e dos operadores dos servigos constitui instrumento que assegura a atuacao da sociedade no
planejamento, fiscalizagdo e avaliacao da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Sao, ainda, instrumentos que garantem o controle social descritos na Lei, a presenga de
ouvidorias nas instituigdes responsaveis pela gestdo do Sistema nacional de Mobilidade Urbana
e a realizagdo de audiéncias e consultas publicas.

Cabe aqui ressaltar, que a pratica tem demonstrado que a participacao da sociedade nao
deve ocorrer apenas no final do processo, mas em todas as etapas do planejamento das politicas

publicas, inclusive nas fases iniciais da identificagdo das necessidades dos cidadaos.

» Competéncias
Na Politica Nacional de Mobilidade Urbana, as competéncias foram definidas em
consonancia com a Constituicdo Federal ¢ com o Estatuto da Cidade. Se anteriormente as
questdes relativas ao transporte publico urbana eram de competéncia dos municipios,
atualmente, com o novo conceito de mobilidade urbana, ficaram definidas também as
competéncias dos estados e da Unido, representando um avancgo para o fortalecimento do pacto

federativo e esclarecendo o limite legal de atuacdo de cada ente federado.

e O que compete a Unido:

A Unido tem sua atuacdo especificada pela lei. Além de fomentar a implantacao de
projetos na mobilidade urbana, ¢ sua obrigacdo oferecer prestagdo de assisténcia técnica e
financeira aos demais entes federados. Este aspecto, ndo ¢ uma inovacdo; no entanto, pela
primeira vez ¢ detalhada sua atribuicao, ja que a competéncia constitucional pela gestao do
transporte municipal € local.

Além disso, deve prover os municipios de capacitacdo continua, apoiar agdes
coordenadas entre Estados e Municipios, além de disponibilizar um sistema nacional de
informacdes sobre mobilidade urbana. Cabendo aos entes federados o fornecimento de
informagdes, pois cabe as cidades a alimentagdo de um sistema nacional. Esses mecanismos
denotam o interesse em fortalecer a gestdo da mobilidade urbana segundo as competéncias de
cada esfera de governo e de forma a propiciar plena integracao entre Unido, Estados, Distrito
Federal e Municipios.

A Unido deve delegar aos entes federativos a organizagdo e prestagdo de servigo de

transporte coletivo publico coletivo urbano e interestadual e internacional.
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e O que compete aos Estados:

Os Estados, segundo a lei, sdo responsaveis por gerir € integrar os aglomerados urbanos e
as regides metropolitanas, além de prestar servigos de transporte coletivo intermunicipal de urbano.

A mobilidade das regides metropolitanas apresenta grandes dificuldades. O principal
motivo ¢ a falta de integracao na gestao metropolitana.

E atribuicdo dos Estados a adogdo de incentivos financeiros e fiscais que podem refletir na
reducdo dos custos e no aumento da qualidade dos servigos de transporte publico urbano. Como
exemplo, podemos citar a isencdo do ICMS — Imposto sobre circulagdo de mercadoria, dada por
alguns Estados sobre o 6leo diesel, utilizado em 6nibus urbanos e, outra possibilidade ¢ a reducao
de tributos sobre veiculos acessiveis, como forma de promover a acessibilidade universal.

Os Estados podem delegar aos municipios a organizacao e a prestacao dos servigos de
transporte publico coletivo intermunicipal de carater urbano, por meio de consoércio publico ou
convénio de cooperagdo. Essa ¢ uma forma de descentralizar a gestdo, promovendo o maio
envolvimento das localidades em questao.

e Compete aos Municipios:

Os municipios tém o papel de planejar e executar a politica de mobilidade urbana e
organizar e prestar os servigos de transporte publico coletivo.

Enquanto a Constitui¢do Federal determina que os municipios devem organizar e prestar
os servicos publicos de transporte coletivo, a Lei da Mobilidade amplia e especifica tais
previsdes, ao atribuir aos municipios o dever de gerir a politica de mobilidade urbana e de
regulamentar os servicos de transporte urbano.

A competéncia de capacitar pessoas ¢ compartilhada com a Unido e os Municipios
devem, ainda, promover o desenvolvimento das institui¢des do setor como forma de fortalecer
o sistema de mobilidade urbana.

O Distrito Federal, como possui competéncias constitucionais comuns a Estados e
Municipios, fica obrigada as mesmas atribuigdes previstas para estes entes, naquilo que couber.

A Lei vincula as atribuicdes previstas a disponibilidade financeira, na medida em que
menciona que os entes devem atuar no limite das respectivas leis de diretrizes or¢gamentarias e

leis orgamentarias anuais, além de observar a Lei de Responsabilidade Fiscal.

Por tultimo é importante que o poder publico federal, estaduais e municipais,
segundo suas possibilidades or¢camentarias e financeiras, fagam constar nos
respectivos projetos de planos plurianuais e de leis de diretrizes or¢gamentarias,
as agOes programaticas e os instrumentos de apoio que serdo utilizados para
planos, projetos, infraestruturas e gestdo dos servigos de transporte urbanos
(BRASIL, 2013).
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2.2.5 Politica Nacional sobre Mudanca Climatica

Além dos beneficios para a melhoria da acessibilidade da populagdo, uma politica de
mobilidade urbana com orientagdo pro transporte publico e transporte ndo motorizado também
traz beneficios ambientais, sobretudo por meio da redugdo do consumo de energia no sistema
de mobilidade urbana. Merecem destaque a reducdo de poluentes locais, o que contribui para a
melhoria da qualidade do ar, e a reducao da emissdo de gases de efeito estufa, o que diminui a
pressao sobre a mudanca global do clima. Essa abordagem ¢ condizente com a Lei n°
12.187/2009, que institui a Politica Nacional sobre Mudang¢a do Clima, bem como as resolugdes
do Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA) que abordam a necessidade da

promocao da qualidade do ar.

A mobilidade urbana tem, principalmente, duas questdes sensiveis sob o
aspecto da interferéncia na mudanga climatica do planeta: as emissdes de
poluentes dos veiculos motorizados e a gerag@o de energia para os transportes.
De nodo geral, o setor que mais afeta negativamente a atmosfera das cidades
¢ o de transportes urbanos. A generalizagdo ¢ devido ao fato de haver alguns
municipios, ou regides especificas em algumas localidades, que sofrem grande
impacto das emissdes poluentes de industrias, mas esses sdo locais pontuais,
e ndo correspondem ao que ocorre na maioria dos centros urbanos. (LOPES
et al., 2020, p. 88).

As emissOes poluentes, referentes a gases de efeito estufa e particulas  tdxicas,
acontecem principalmente pelo excesso de uso de veiculos motorizados. Considerando o grande
numero de veiculos privados motorizados em circulagdo nas cidades brasileiras, e que a média
de ocupacgdo desses nao chega a duas pessoas por automével ou motocicleta, pode-se inferir
que esses sdo os principais geradores de poluentes, proporcionalmente as pessoas transportadas.

Os Onibus brasileiros ainda sdo, basicamente, movidos a diesel, que ¢ ainda mais
poluente que a gasolina dos automdveis. No entanto, pelo volume de passageiros que transporta
(em torno de 70 pessoas nos tradicionais, de aproximadamente 120 nos articulados € o dobro
disso nos biarticulados), promovem menos poluicdo atmosférica, relativamente.

Em relagdo aos veiculos motorizados, hd que se considerar a origem dos combustiveis.
Por exemplo, os combustiveis fosseis sdo os mais prejudiciais, ndo s6 por emitirem alguns
elementos particulados ainda mais indesejaveis, mas por serem provenientes de fonte de energia
que se esgota, ou seja, ndo ha renovacao, causando grande impacto na natureza. Ao contrario,
o veiculo que utiliza etanol, apesar de também emitir gases toxico, ¢ proveniente de energia

renovavel, de origem vegetal, da cana, que pode ser replantada.
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Diante disso, introduz-se, portanto, o conceito de eficiéncia energética, que mais de
considerar o consumo de energia para realizar um mesmo deslocamento, considera sua fonte,
forma de geracao e seu impacto na natureza, variaveis que atuam diretamente nas mudancgas
climaticas.

A reducao dos impactos ambientais do sistema de mobilidade urbana pode ser obtida
pela reducdo do numero de viagens motorizadas, pela transferéncia por parte das viagens do
transporte individual para o transporte publico coletivo e ndo motorizado (mudanca modal) e
pelo uso de novas tecnologias veiculares e fontes de energia. O planejamento urbano associado
a oferta de transporte publico, a implantacdo de faixas e corredores exclusivos de Onibus e a
adocdo de medidas que desestimulem o uso do transporte individual, contribuem para ampliar
a participacao de modos de transporte que demandam menor quantidade de energia. Logo, essas

medidas reduzem as emissdes de poluentes locais e gases de efeito estufa.

Normalmente a reducdo de emissdes do sistema de mobilidade urbana esta
associada a uma visdo de frota de veiculos elétricos. Mas o estimulo do Poder
Publico para a eletrificagdo da frota de automodveis e do transporte publico
requer uma analise baseada nos seus impactos sociais e econdémicos. Ao
promover o desenvolvimento de carros com tecnologias menos impactantes
ambientalmente, em detrimento do transporte coletivo, o poder publico dara
um sinal contrario em termos de politica publica, pois a transferéncia modal
do transporte individual para o transporte coletivo movido a diesel podera,
brevemente, resultar em aumento das emissoes. Além disso, o predominio do
transporte individual nas grandes cidades, principalmente por automoveis
mais limpos, vai criar o eco congestionamento, pois esta medida ndo resolve
os problemas de mobilidade, que dependem do aprimoramento do transporte
publico. (FERREIRA; BOARETO, 2013).

A utilizacdo de novas tecnologias veiculares e fontes de energia renovaveis,
principalmente no transporte publico por 6nibus, requer uma analise sobre seu potencial de
redugdo de emissoes, seus custos, impactos na tarifa e fontes de financiamento. Observa-se que,
até o momento, as administracdes municipais que queiram promover a substituicdo do Diesel
podem utilizar uma mistura de tecnologias, conforme a funcao que os veiculos tenham na rede
de servicos como, por exemplo, a eletrificacdo de corredores de 6nibus (BRTs) ou a utilizagdo
de 6nibus a bateria.

A escolha de diferentes tecnologias deve considerar aspectos como capacidade e
seguran¢a de fornecimento, bem como a existéncia de multiplos fornecedores, para que o
servigo transporte publico ndo tenha risco de descontinuidade pela falta de combustivel ou
veiculos especificos. A substitui¢ao do Diesel por outra fonte de energia, atualmente resulta em

elevacao dos custos operacionais, seja pelo custo dos novos veiculos ou pelo custo das novas

43



fontes de energia. Para ndo transferir os custos para os usuarios, ¢ necessario estimar o impacto
destas tecnologias sobre o custo do sistema de transportes e identificar possiveis formas de
financiamento, que devem ser discutidas com a sociedade.

Caso haja alguma possibilidade de investimento publico, desoneragao ou isengao fiscal
associado a eletrifica¢ao do sistema de mobilidade urbana, eles devem ser destinados a melhoria
do transporte publico coletivo.

A implementacao de uma politica de mobilidade urbana que possibilite a redugdo de
seus impactos ambientais contribui para o desenvolvimento de cidades sustentaveis e ¢ um
importante instrumento para que sejam alcangados os Objetivos do Desenvolvimento
Sustentavel (ODS) estabelecidos pela Organizagdo das Nagdes Unidas (ONU). Os ODS foram
estabelecidos na Cupula das Na¢des Unidas sobre o Desenvolvimento Sustentavel em 2015.

A agenda consiste em uma Declaragdo, 17 Objetivos de desenvolvimento Sustentavel e
169 metas, uma se¢ao sobre meios de implementacdo e de parcerias globais, e um arcabougo
para acompanhamento e revisdo. Os ODS incorporaram também a Nova Agenda Urbana,
definida na Conferéncia Habitat III, realizada pela Organizacdo das Nagdes Unidas (ONU), em
2016'.* Cabe destacar que o transporte publico é um dos elementos chave para a que se
concretize varios dos ODS previstos, por ser uma “fungdo meio”.

Dentre as agdes que uma administragao municipal pode implementar para a reducao dos
impactos ambientais do sistema de mobilidade urbana, pode ser destacada a abordagem:

e Planejar cidades compactas, estimular a criagdo e fortalecimento de subcentros urbanos,
com acesso aos servigos essenciais, diminuindo a necessidade de realizagdo de viagens
motorizadas.

e Estimular a mudanga de viagens realizadas por automdvel para o transporte publico e
transporte ndo motorizado (melhoria do transporte publico, reducdo/isen¢do de sua
tarifa de uso e desestimulo ao uso do transporte individual).

e Estudar o uso de tecnologias e fontes de energia limpas e seguras para a substitui¢ao do
Diesel, aumentando os impactos ambientais positivos do transporte publico, com a
identificacao de fontes de financiamento extra tarifarias para a cobertura de custos.
Para tratar dos impactos da mobilidade na questdo climatica, ¢ fundamental

compreender, principalmente, dois conceitos: mitigagdo e adaptacgao.

! *A Nova Agenda Urbana é um documento que vai orientar a urbanizagdo sustentavel pelos proximos 20 anos.
Entre as principais disposi¢des do documento, esta a igualdade de oportunidades para todos; o fim da
discriminagdo; a importancia das cidades mais limpas; a redugdo das emissoes de carbono; o respeito pleno aos
direitos dos refugiados e migrantes; a implementacao de melhores iniciativas verdes e da conectividade, entre
outras. Disponivel em: https://nacoesunidas.org/habitat-iii.
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Mitigar, em sentido lato, significa tornar algo menos danoso, reduzir prejuizos ou
consequéncias negativas de algum evento. No caso de mudangas climaticas, a mitigagao ¢ a
forma de interveng¢ao humana para atenuar impactos ambientais nocivos.

Adaptac¢ao as mudancgas climaticas corresponde ao modo de enfrentar os fatores que
causam tais mudangas e seus efeitos, protegendo populagdes e ecossistemas vulneraveis das
consequéncias e fortalecendo a capacidade de restabelecimento do seu estado inicial.

Para que cada pais contribua com a questdo, que ¢ mundial e afeta todo o planeta, ficou
acordado, internacionalmente, que cada um dos paises aderentes elaborasse um documento, no
contexto das negociagdes da Convengdo — Quadro das nagdes Unidas sobre a Mudanca do
Clima (UNFCCC), a sua pretendida Contribuicdo Nacionalmente Determinada (Intended
nationally Determined Contribution — iNDC).

No que se refere a mitigagdo, o compromisso do Brasil foi a reducdo de emissoes de
gases de efeito estufa em 37% abaixo dos niveis de 2005, em 2025 ¢ em 43% abaixo dos niveis
de 2005, em 2030.

Para cumprir os objetivos com relagdo a adaptacdo, o Brasil langou, em maio de 2016,
o Plano Nacional de Adaptagao (PNA), sob a coordenacao do Ministério do Meio Ambiente.
Na elaboracdo do PNA, foram considerados 11 setores, representados pelos oOrgdos
governamentais competentes, dentre os quais estd o tema cidades, atribuido, a época, ao
Ministério das Cidades.

Outro conceito importante, considerando a interface entre clima e mobilidade, ¢ a
resiliéncia. A resiliéncia tem foco no impacto das mudancas climaticas nos sistemas, € no caso
das cidades, nas infraestruturas urbanas. Como exemplo, podemos imaginar uma grande
tempestade que provoca uma enchente e paralisa o servico de transporte publico em uma grande
cidade. A resiliéncia, na mobilidade urbana, seria a capacidade e a rapidez que o sistema em
questdo teria para retornar a normalidade do servigo, apds ser impactado. Para tanto, ¢
fundamental que haja um plano de medidas a serem adotadas quando, ocorrerem situagdes de

paralisagdao ou danos por eventos naturais.

2.2 CONCEITOS E ABORDAGEM SOBRE POLITICAS PUBLICAS

O termo “mobilidade urbana” passou a ser usado no Brasil a partir do ano de 1988 e sua
formulag@o contribuiu para a superagdo da andlise fragmentada dos problemas de transporte,
transito e planejamento urbano (BOARETO, 2003). Esse termo foi consolidado com a criag@o

do Ministério das Cidades e da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana em
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2003. Ao longo das ultimas duas décadas “mobilidade urbana” foi apropriado pela populagao
em geral, sendo utilizado amplamente nas discussdes sobre os problemas das cidades.

A mobilidade urbana lida com problemas diversos, como congestionamentos elevado
numero de mortes no transito, oferta insuficiente para o transporte publico, alto valor das tarifas
e desejo de melhor qualidade, infraestrutura insuficiente para o transporte publico. Estes temas
sdo discutidos, mas exigem analises e solucdes qualificadas que ultrapassem o senso comum e
a visdo simplista, normalmente associada aos complexos problemas urbanos.

A elaboracao de diagnostico dos problemas da mobilidade urbana no Brasil ainda ¢
fortemente baseada na visdo dos condutores do transporte individual e os modelos usados no
planejamento sdo baseados na realidade de paises que t€ém no carro a principal forma de

transporte de passageiros (VASCONCELLOS, 1998,2000).

Esse modelo também ¢ conhecido internacionalmente como “Desenvolvimento Orientado
pelo Carro” (CAR Oriented Development). Esta premissa desconsidera a diversidade de pessoas
que formam a populacao e as suas caracteristicas, que influenciam as habilidades e a capacidade
de usar determinado modo de transporte. Estas caracteristicas estao associadas ao género, a idade,
fases da vida, como criangas, jovens, adultos e idosos que, adicionalmente, podem apresentar
algum tipo de deficiéncia. H4 também pessoas que nao podem ou nao querem dirigir. Esta visao
nao considera também os diferentes niveis de renda, capacidade de pagamento e as diferentes
participagdes dos modos de transporte no conjunto de deslocamentos da populagao.

O transporte deriva da necessidade de interagdo social e econdmica das pessoas € 0s
modos de transporte sao simplesmente meios para atingir esses objetivos. Segundo documento
da UN-Habitat (2013), agéncia da Organizacdo das Nagdes Unidas (ONU) para os
assentamentos humanos, o transporte de passageiros ¢ funcdo meio, ou seja, ¢ insumo
estruturador do desenvolvimento econdmico, social e ambiental das cidades, pois ninguém se
desloca sem motivo. A importancia desta abordagem ¢ que ela muda o foco de “movimento de
veiculos” para “acessibilidade das pessoas” e “acesso a lugares”.

Tém-se que compreender que o atual modelo de mobilidade urbana ¢ resultado de
politica publica (VASCONCELLOS, 2012; OLIVEIRA, GOUVEA, 2014, BOARETO,
2017,2018), ou seja, as acdes do poder publico influenciam as condi¢cdes de mobilidade e,
consequentemente, influenciam a escolha dos modos de transporte por parte das pessoas.

(Figura 2)
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Figura 2 - Espago Ocupado por pessoa/veiculo.

Mobilidade Sustentavel - 9

Eficiéncia no uso do espaco urbano por O ( ’
cada tipo de veiculo de transporte -

[ 4
3km/h _‘ Mosm’

. m.
16km/h C?O | | TR
OoogoRBamEm
aokmmn oy HHEEEEEEEN -
) HNEEE
30km/h @ HEEEN s

m- s
30km/h @ | | P

gt s

Fonte: Empresa Brasileira de Comunicagao (EBC).

A mobilidade urbana possui também forte relacdo com outras politicas setoriais, como meio

ambiente, saude, desenvolvimento economico e social, além do desenvolvimento urbano.

(Figura 3)

Os temas que estabelecem relagdo mais direta entre as politicas sdo apresentados nas
intersecc¢des dos circulos. Longe de esgotar a abordagem proposta, o diagrama abaixo tem o
objetivo de mostrar como a acessibilidade se relaciona com outras politicas implementadas pela
prefeitura, sendo determinante de seu sucesso, bem como seu papel estrutural para a efetivagao

de direitos fundamentais das pessoas.
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Figura 3 — Sustentabilidade da Mobilidade Urbana
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Fonte: Apresentagcdo de Yan Palhares Paixao.
» Meio Ambiente:

A relagao entre a Politica de Mobilidade Urbana e a Politica de Meio Ambiente decorre
da participacao do sistema de mobilidade no consumo de energia, principalmente na queima de
gasolina, etanol e diesel, nas emissdes de poluentes locais, que degradam a qualidade do ar,
bem como dos gases de efeito estufa, que causam as mudangas climaticas.

Internacionalmente, iniciativas para a redugdo das emissdes da mobilidade urbana foram
reunidas na abordagem ASI (Avoid + Shift + Improve) que resume os objetivos de evitar a
geragdo de viagens motorizadas e reduzir sua quantidade (4void), promover a mudanca de
viagens de modos mais intensivos de uso de energia — automoveis € motos — para outros mais
eficientes — transporte publico e ndo motorizado — (Shift), bem como melhorar a eficiéncia
energética de veiculos e combustiveis, principalmente com menor intensidade de carbono
(Improve). Recentemente no Brasil, foi incorporado o termo “Clean”, de limpar, que preconiza
a substituicdo de energia de origem fossil pelas renovaveis. Desta forma, a abordagem pode ser

denominada “ASIC” (BOARETO; TSAI, 2017)
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» Desenvolvimento Urbano:

A relagdo entre a Politica de Mobilidade Urbana e o Desenvolvimento Urbano esté
associada a proximidade do local de moradia aos locais de trabalho, lazer, estudo e aos servigos
essenciais, dentro da abordagem de desenvolvimento orientado pelos modos sustentaveis de
transporte. O desafio ¢ implementar o planejamento voltado para o Desenvolvimento Orientado
pelo Transporte Publico (Transit Oriented Development — TOD, na sigla em inglés).

Por meio deste principio, as cidades sao planejadas para proporcionar acessibilidade por
meio de uma rede integrada de transporte publico, com subsistemas de média capacidade (faixas
Exclusivas de Onibus. Corredores Exclusivos de Onibus, BRTs ou Veiculos Leves sobre
Trilhos — VLTs) e alta capacidade (metros e trens).

O DOT promove também um maior adensamento populacional ao longo dos eixos
estruturadores de transporte publico.

» Saude:

A relacdo entre a Politica de Mobilidade Urbana e a Politica de Satde decorre
principalmente do nimero de mortos e feridos registrados todos os anos nas vias urbanas. Ha
também os efeitos sobre a saude causados pelo elevado niveis de ruidos, as doengas associadas
ao stress decorrente das condigdes de dirigibilidade no trafego intenso, além do agravamento
de doencgas cardiacas e respiratorias decorrentes das emissdes atmosféricas que degradam a
qualidade do ar (FAJERSZTAIJN et al., 2016). O impacto da violéncia no transito traz
consequéncias para as pessoas € para o conjunto da sociedade por meio de mortes prematuras,
areducdo ou a incapacidade produtiva total que afetam as familias, o elevado custo e sobrecarga
dos servicos de saude e o aumento de custos para a seguridade social.

A violéncia no transito, segundo dados do Ministério da Satde, causou 1,95 milhdo de
internagdes por acidentes de transporte terrestre no periodo de 2000 a 2016 e 29,1%
apresentaram diagnostico sugestivo de sequela fisica em homens de 20 a 29 anos, a maioria
pedestres e motociclistas, como amputac¢ao e traumatismo cranio encefélico (LIMA, 2018). Ha
também efeitos que nao podem ser contabilizados, associados as consequéncias emocionais € a
desestruturacdo de familias causadas pela perda de um ou mais de seus integrantes. Os
pedestres, ciclistas e motociclistas sdo os grupos mais vulneraveis na violéncia do transito e t€ém
0 maior risco de morte por quildmetro viajado dentre todos os modos de transporte. Apesar da
maioria da populacdo ndo possuir um automoével, ela sofre as consequéncias dos
congestionamentos esta exposta aos riscos das doengas causadas pela polui¢do e violéncia do
transito, bem como enfrenta restrigdes para se deslocar a pé ou de bicicleta (PEDEN et al, 2004

apud DORA, 2007).
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» Desenvolvimento Econémico e Social:

A relacdo entre a Politica de Mobilidade Urbana e o Desenvolvimento Econdmico e
Social ¢ direta, uma vez que as decisdes sobre a politica de mobilidade urbana resultam em
impactos do transporte sobre a renda familiar, as oportunidades de trabalho e as decisdes de
moradia das pessoas, principalmente nos extratos de mais baixa renda (GOMIDE, 2023).
Portanto, os investimentos para a melhoria do transporte individual e a falta de investimento no
transporte publico afetam as condi¢des de acesso as oportunidades de trabalho, estudo, lazer,
compras € servigos essenciais daqueles que ndo sdo usudrios do transporte individual,
transformando a politica de mobilidade em uma fonte de iniquidade (VASCONCELLOS,
1998). Transporte requer grandes volumes de recursos para a implantagdo de infraestrutura que
ndo sdo apropriados de forma igual por toda a populagdo. H4 uma premissa de que os
investimentos atendem a todas as pessoas, indistintamente, mas ha uma maior apropriagao
destes investimentos pela parcela da populagdo que usa carro.

Essa situagdo torna-se mais grave por meio de um subsidio cruzado socialmente
perverso, que se da quando toda a populacao, por meio de impostos, financia uma obra viaria
que ¢ apropriada por uma parcela da populacao que tem o automovel como modo de transporte,
enquanto as gratuidades e descontos tarifarios sdo geralmente financiados por aqueles usuarios
que pagam tarifa de 6nibus (GOMIDE; MORATO 2011).

Ha casos em que as concessoes de transporte publico incluem a implantagdo de obras nas
quais os investimentos sdo ressarcidos pelos usudrios do transporte publico, por meio do pagamento

das tarifas, enquanto os investimentos viarios sao custeados pelo orgamento geral da prefeitura.

2.3. CONSTRUCAO DE CONCEITOS DE INCLUSAO E DE SUSTENTABILIDADE

A questdo da mobilidade urbana nao se limita a questao do uso excessivo do automovel,
como geralmente ocorre em paises desenvolvidos. No Brasil, ao contrario, a maior parte da
populacdo ndo possui renda suficiente para adquirir um veiculo proprio.

A mobilidade urbana agrava ainda mais a desigualdade social, pois a relagdo
renda/acesso ao automovel esta diretamente ligada a quantidade de deslocamentos diarios que
cada parcela da populagdo faz, ou seja, ao potencial de mobilidade urbana (ver Grafico 1). As
classes de renda mais alta, que t€ém acesso ao carro, possuem maior mobilidade que as de renda

mais baixa. A mobilidade espacial ¢ um paradigma da mobilidade social, pois quanto maior a
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facilidade de locomogdo, maior o acesso aos equipamentos sociais da cidade, como escolas,
emprego, saude, centros culturais e do lazer.

Aumentar a mobilidade da populagao, principalmente da populacao de mais baixa renda,
pode criar condigdes para que a cidade desempenhe seu papel de oferecer oportunidades iguais
a todos os cidadaos.

A mobilidade urbana favorece a mobilidade social, pode-se citar como exemplo
Medelin, na Colombia.

No quesito sustentabilidade, o atual padrao de mobilidade urbana também tem efeitos
diretos sobre a qualidade do meio ambiente.

Sociedades que privilegiam o transporte motorizado individual em detrimento do
transporte publico e ndo motorizado tendem a contribuir de forma muito mais significativa para
o aquecimento global, devido as emissdes de gases de efeito estufa decorrentes do uso de
combustiveis fosseis.

Este padrdo também provoca significativos impactos sobre a qualidade do ar. Em
cidades como Sdo Paulo (Brasil), as emissdes de poluentes dos veiculos automotores
respondem pela maior parte da poluicdo atmosférica (CETESB, 2008), que, por sua vez, gera
graves problemas de saude publica, como doengas respiratorias e cardiacas, onerando ainda
mais o Sistema Unico de Saade (SUS).

Em seu Programa de Mudancas Climaticas, além da melhoria do transporte publico e
da revalorizagdo do espaco urbano, a Unido Europeia incorporou o uso integrado da bicicleta
como uma das estratégias de reducdo das emissoes de gases de efeito estufa, da polui¢do do ar

e dos congestionamentos (UNIAO EUROPEIA, 2006).

2.3.1 Inclusao socioecondomica e cultural nas cidades

A mobilidade urbana ¢, ao mesmo tempo, causa e efeito do desenvolvimento urbano e
integra as acdes dos principais agentes e fatores que afetam a forma como uma cidade se
desenvolve. Dai ser necessario, em longo prazo, associar as politicas de mobilidades as agdes
destinadas ao controle da expansdo urbana, de forma a promover-se o adensamento
populacional das cidades.

O Estatuto das Cidades aponta no sentido de os planos de mobilidade urbana serem parte
integrante dos planos diretores e articulados as leis de zoneamento, promovendo agdes de
controle das condi¢des de mobilidade da populagdo, de modo a favorecer a construcdo de

cidades menos excludentes.
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A deterioragdo da qualidade de vida nos grandes centros urbanos brasileiros, em que
pesem as suas multiplas causas, pode ser detida em grande parte, através da adocdo de uma
politica de mobilidade urbana que considere o espago urbano € o tempo como bens escassos €
ndo substituiveis, A prioridade do atendimento a circulacdo do pedestre e de bicicletas; a
recuperagdo das areas verdes, hoje comprometidas por causa dos estacionamentos; € 0 aumento
da acessibilidade as diferentes areas da cidade sdo itens essenciais para uma mobilidade urbana
que assegure o acesso a todos aqueles equipamentos de interesse coletivo como universidades,

centros esportivos e culturais, museus e parques, além dos locais de trabalho.

Fonte: Da autora (23).

2.3.2 Sustentabilidade na vida urbana contemporanea

A sustentabilidade da politica de mobilidade urbana repousa num conjunto de meios que
permitam a sua continuidade no tempo e, em nosso Pais, se inserem nos seguintes marcos
institucionais e legais: Constitui¢do Federal de 1988; Codigo de Transito Brasileiro, de 1998; o
Estatuto da Cidade, de 2001; e a Lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, de 2012
(BRASIL, 1988, 1998, 2001, 2012). Uma ordenacdo legal e institucional e recursos
permanentes que confiram estabilidade a agdo do Estado no setor e as suas relagdes com a
iniciativa privada sao condi¢des necessarias a sustentabilidade da mobilidade urbana.

No ambito das relagdes entre municipios, estados e Unido, essa condi¢do se expressa na

superacao dos conflitos devidos a superposi¢do de competéncias que se entrelacam e se
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desdobram em outras, como nas regides metropolitanas e aglomera¢des urbanas, entre o
municipio central e o agente metropolitano, com reflexos nas politicas setoriais. Esse quadro se
agrava sobremaneira com as injungdes de governos de partidos divergentes, dos interesses
econdmicos dos operadores privados municipais € metropolitanos e pelo distanciamento do
Executivo e do Legislativo na priorizagdo na agenda social e politica dos crescentes problemas

do transporte urbano e, especialmente, metropolitano.

2.4 GESTAO DE CIDADES E SEUS DESAFIOS NO MUNDO CONTEMPORANEO

Sabe-se que o crescimento desordenado das cidades produz reflexos negativos sobre os
transportes urbanos e leva a cidades menos acessiveis para todos os habitantes. Uma politica de
investimento que ndo favorece o transporte publico e uma politica de uso de solo que ndo leve
em conta a mobilidade urbana contribuem para o aparecimento de um niimero cada vez maior
de veiculos particulares nas ruas, agravando os congestionamentos e gerando uma pressao
politica por maior capacidade de trafego das avenidas, tuneis e viadutos.

O aumento do tempo de viagem provocado pelos congestionamentos faz com que o
transporte publico fique cada vez mais lento e desacreditado. Em consequéncia, os moradores

procuram os meios de transporte possiveis, com a tendéncia sempre crescente do aumento do
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nimero de automoveis particulares e o surgimento de modos alternativos ao transporte publico,
tais como vans, mototaxis e aplicativos como Uber, POP, 99, entre outros.

As cidades valorizam e poucos usudrios se beneficiam do uso de sistemas de circulagao
de pedestres ou do uso de veiculos ndo motorizados pelo pouco incentivo por parte das politicas
publicas ou outras condi¢des ndo favoraveis, apesar de serem sistemas que podem ser pensados
de forma universalizada, além de oferecerem vantagens 4 saide e ao meio ambiente. O
crescimento do uso de veiculos contribui para o aumento da emissao de gases de efeito estufa:
o aumento do nimero de viagens motorizadas significa um aumento de consumo energético por
habitante transportado, acarretando uma dependéncia cada vez maior de fontes de energia nao
renovaveis.

Depreende-se que a degradacdo da qualidade de vida e os custos econdmico, social e
ambiental relacionados aos transportes urbanos podem ser muito elevados. Como se sabe,
debate de politica publica deve primar, antes de qualquer coisa, por um objeto de estudos de
carater estrutural, menos conjuntural.

Hoje nas cidades que ndo tem subsidios para operacdo de transporte publicos
trabalhadores estdo com salarios atrasados, motivos de greves constantes e empresas fechando
as portas e o estado sendo obrigado a criar fundos publicos para gerenciar crise. E é sob essa
perspectiva, de longo prazo, que temos de construir politicas publicas de mobilidade urbana
que atendam os interesses da sociedade prioritariamente dos trabalhadores e do Estado
investindo nos modais que cumpram o seu papel social.

Vale ressaltar que as diferentes situagdes que apresentam as cidades brasileiras em
termos de caracteristicas regionais, de demandas dado o tamanho da populacdo de
desenvolvimento econdmico social e institucional resultam em uma grande diversidade de
modos e condi¢des de mobilidade, mas de uma maneira geral, o quadro nas grandes cidades e
regides metropolitanas apresenta um circulo vicioso, em boa parte explicado pela falta de um
planejamento integrado entre transporte e uso do solo:

e O crescimento desordenado induz a mais e maiores deslocamentos, o que contribui para
piorar a qualidade do transporte coletivo, aumentar a pressao por mais infraestrutura e
para o espraiamento das cidades.

e Estas condigdes levam ao aumento da dependéncia do automovel.

e O que, por sua vez, contribui para a inviabilidade do transporte publico segregando

espacialmente os mais pobres e realimentando o circulo vicioso.
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e Paradoxalmente, 8 medida que aumenta o nimero de veiculos particulares circulantes,
acontece uma reducao geral da mobilidade devido aos congestionamentos, mesmo
quando sdo realizados representativos investimentos em infraestrutura, como a
construcao de viadutos para melhorar o fluxo de veiculos.

e 0s beneficios rapidamente desaparecem em decorréncia da ampliagdo do espago viario
tornar-se um estimulo a maior utilizagao do transporte individual.

Foi a luta para se construir um conceito de mobilidade urbana, que oriente as agdes
necessarias para a implementac¢ao de uma politica que permita aos cidaddos o direito de acesso
seguro e eficiente aos espacos urbanos e que devolva as cidades o atributo de sustentabilidade
socioecondmica e ambiental que muitas perderam.

Esse conceito tem como ponto de partida a percepgao de que transporte nao ¢ um fim
em si mesmo, mas uma forma da populacdo acessar os destinos desejados na cidade. Desta
forma, o sistema de mobilidade urbana pode ser considerado como um conjunto estruturado de
modos, redes e infraestruturas que garante o deslocamento das pessoas na cidade e que mantém
fortes interacdes com as demais politicas urbanas. Considerando que a caracteristica essencial
de um sistema € a interacao de suas partes e ndo as performances dos seus componentes tomadas
em separado, um fator determinante na performance de todo o sistema ¢ exatamente como as
suas partes se encaixam, o que ¢ diretamente relacionado com o nivel de interacdo e
compatibilidade entre agentes e processos intervenientes no sistema (BRASIL, 2003).

Por decorréncia, uma boa integragcdo das partes — modos, servigos e infraestrutura — tem
grande significado para a melhoria do sistema de mobilidade urbana, assim como ¢ altamente
relevante o papel do gestor publico deste sistema, buscando sua melhoria continua e
organizagao para atendimento das necessidades da populagao.

No caso da mobilidade urbana, as relagdes e complementaridades entre a politica de
mobilidade e as demais politicas urbanas sdo tdo importantes quanto as interagdes entre os
modos e infraestrutura de transporte. Pode ser entendida como resultado da interacao dos fluxos
de deslocamento de pessoas e bens no espago urbano, contemplando tanto os fluxos
motorizados quanto os ndo-motorizados. A mobilidade urbana é, portanto, um atributo da
cidade e ¢ determinada, principalmente, pelo desenvolvimento socioecondmico, pela
apropriacao do espago e pela evolugao tecnoldgica.

Sua promogao compreende a constru¢do de um sistema estruturado e organizado que
compreende os varios modos e infraestruturas de transporte e circulagdo e que mantém fortes

relagdes com outros sistemas e politicas urbanas. A ideia da mobilidade ¢ centrada nas pessoas

55



que transitam e requer que seja possibilitada a todos a satisfacdo individual e coletiva de atingir
os destinos desejados, as necessidades e prazeres cotidianos.

A mobilidade pressupde énfase no transporte publico coletivo e ndo no transporte
individual, o que significa uma orientagao de inclusao social, de racionalidade de investimentos

publicos, de redugdo de congestionamentos, polui¢do e acidentes.

25 A POSSIVEL ADERENCIA DOS CONCEITOS DE INCLUSAO E
SUSTENTABILIDADE A GESTAO DAS CIDADES

O futuro das proximas geracdes dependera das decisdes e das acdes de hoje e dos
responsaveis técnicos e politicos pela planificagdo urbana e dos transportes. Compete-nos fazer
do século XXI o século da mobilidade sustentavel e do equilibrio harmonioso, entre o transporte
publico, o automovel e os deslocamentos nao motorizados.

Sera necessario o surgimento de uma nova cultura que rompa com o setorialismo
dominante que considera o transito apenas como suporte fisico para circulacao de veiculos. Na
construcdao de um novo paradigma, o deslocamento das pessoas devera ser colocado como foco
principal. O transito das pessoas devera substituir o padrao do transito dos veiculos e o conceito
de circular devera ser substituido pelo direito de acessar. A mobilidade urbana devera ser
concebida como um bem publico de democratizagdo do acesso aos servicos, equipamentos
publicos e oportunidades oferecidas pela cidade.

Na constru¢do da mobilidade sustentavel o Poder Publico deveré se constituir no agente
articulador e propositivo como contraponto ao modelo de gerenciamento regulamentador e
normativo hoje preponderante. Estes novos olhares urbanos se constituirdo, sem divida, na
busca de novos paradigmas, novas concep¢des de mundo, que migrem da visdo cartesiana e
fragmentada para uma visdo holistica que desembocard em formas socialmente mais justas e
ambientalmente mais corretas de se conceber e gerenciar a mobilidade urbana.

Estes novos paradigmas deverdo reconhecer a diversidade de deslocamentos como
sistema de relacdes permanentes entre a cidade fisica e a cidade dindmica onde a mobilidade
devera ser assistida em todos os seus segmentos. Os modelos de mobilidade deverdo buscar a
diversidade multimodal estabelecendo uma profunda relagdo entre os aspectos especificos e
setoriais ligados ao transporte, & infraestrutura viaria, ao planejamento urbano e a todos os

aspectos globais que levam a producdo da cidade.
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2.6 FECHAMENTO DO CAPITULO

No Capitulo 2 se apresentou a fundamentacao tedrica do tema e todo o arcabougo
juridico e legal para termos cidades mais humanas, inclusivas e sustentaveis.

No Capitulo 3, estudam-se as diversas opgdes de pesquisa que se poderia aplicar para
elaborar o presente trabalho, de forma a caracteriza-lo e mostra-lo da melhor forma possivel

para atender os objetivos desejados. Optou-se por uma pesquisa qualitativa.
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3 METODOLOGIA

3.1 INTRODUCAO DO CAPITULO

Este capitulo trata da revisdo de literatura com a finalidade de se obter os conceitos e
conhecimentos necessarios para que se tenha os requisitos imprescindiveis de uma dissertacao,
quais sejam, nao trivialidade e originalidade.

De acordo com Rother (2007), duas categorias de artigos de revisao de literatura podem
ser consideradas: as revisdes narrativas e as revisdes bibliograficas sistematicas. Ainda que a
revisdo narrativa e a revisao bibliografica sistematica, serem ambas denominadas de revisao,
possuem caracteristicas e objetivos diferentes.

Os artigos de revisdo narrativa sdo publicagdes amplas, apropriadas para descrever e
discutir o “estado da arte” de um determinado assunto, sob ponto de vista teérico ou contextual.
As revisdes narrativas ndo informam as fontes de informacao utilizadas, a metodologia para
busca das referéncias, nem os critérios utilizados na avaliacdo ¢ selecdo dos trabalhos.
Constituem, basicamente, de andlise de literatura publicada em livros, artigos de revistas
impressas e/ou eletronicas na interpretagao e analise critica pessoal do autor (ROTHER, 2007,
p-1).

Por outro lado, as revisdes sistematicas sdo investigagoes cientificas que sintetizam os
resultados de diversas investigagcdes primarias usando estratégias que limitam viés e erro
aleatdrio. Essas estratégias incluem uma busca abrangente de todos os artigos potencialmente
relevantes e o uso de critérios explicitos e reprodutiveis na selecdo de artigos para revisao.
(COOK; MULROW; RAYNES, 1997, traducao nossa).

Virias sdo as defini¢des encontradas, por exemplo, Silva e Menezes (2005), a pesquisa
¢ um conjunto de ag¢des, com o intuito de encontrar a solugdo para um problema, tendo como
base procedimentos racionais e sistematicos. Quando nao se tem informagdes para a solugdo de
um problema, € que a pesquisa € realizada.

Dessa forma, neste capitulo serd feito a caracterizagdo da pesquisa, demonstrando o
processo utilizado para o seu desenvolvimento e sua classificagdo quanto aos meios e técnicas

utilizadas.
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3.2 CARACTERIZACAO DA PESQUISA

Esta pesquisa foi realizada a partir da contextualizagdo do tema e apresentagao do

problema, seguido dos objetivos, justificativa e estrutura, escopo e limitagdes do trabalho que

estdo inseridas dentro do Capitulo 1 que corresponde a introdugao deste trabalho.

Em seguida foi apresentado o Capitulo 2, com a Fundamentagdo tedrica, que fez uma

revisado da literatura a partir da leitura de peridodicos académicos encontrados no Portal da Capes

e Google Scholar, revistas especializadas, livros e sifes de organizagdes.

3.3 SOBRE OS MEIOS E TECNICAS ADOTADOS

Segundo Silva e Menezes, (2005), as pesquisas podem ser classificadas de diferentes

formas, a saber:

>

Quanto a natureza, pode ser:

Pesquisa Basica: Com o objetivo de gerar novos conhecimentos com utilidade para o
avanco da ciéncia, sem aplicagdo pratica prevista. Envolvendo verdades e interesses
universais.

Pesquisa Aplicada: Com objetivo de gerar conhecimentos para aplicagdo pratica e
voltados a solugdo de problemas especificos. Envolve verdades e interesses locais.
Quanto a forma de abordagem do problema, pode ser:

Pesquisa Quantitativa: Com o intuito de traduzir as informac¢des em nimeros apos
classificé-las e analisa-las, considerando que tudo pode ser quantificavel. Nesta forma
de pesquisa ¢ requerido o uso de recursos e técnicas estatisticas, tais como percentagem,
média, moda, mediana, desvio-padrdo, coeficiente de correlagdo, analise de regressao,
entre outros.

Pesquisa Qualitativa: Neste caso ndo ¢ requerida a utilizacdo de métodos e técnicas
estatisticas. A pesquisa ¢ descritiva e 0 ambiente natural € a fonte para a coleta de dados,
onde o pesquisador ¢ o instrumento-chave. O processo e seu significado sdo os focos
principais de abordagem e os pesquisadores tendem a analisar os dados de forma
indutiva. Trata-se de um vinculo indissociavel entre 0 mundo objetivo e a subjetividade
do sujeito que ndo pode ser traduzido em niimeros.

Gil (2002), no que diz respeito aos objetivos, classifica as pesquisas em trés grupos, a saber:
Pesquisa Exploratoria: esta pesquisa tem o intuito de proporcionar maior

familiaridade com o problema, com vistas a torna-lo mais explicito ou construir
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hipotese. Esses tipos de pesquisas envolvem levantamentos bibliograficos, entrevistas
com pessoas que tiveram experiéncias praticas com o problema e analise de exemplos
que estimulem a compreensdo. Na maioria dos casos ¢ voltada para a pesquisa
bibliografica ou de estudos de caso.

Pesquisa Descritiva: tem o objetivo de descrever as caracteristicas de determinada
populacdo ou fenomeno, ou ainda estabelecer relagdes entre as varidveis. Utilizagao de
técnicas padronizadas de coleta de dados, como questionario e a observagdo sistémica,
sdo caracteristicas para esse tipo de pesquisa.

Pesquisa Explicativa: esse tipo de pesquisa busca fatores que determinam ou que
contribuem para a ocorréncia de fenomenos. Pesquisas explicativas buscam explicar a
razao e o porqué das coisas, assim, tais pesquisas aprofundam mais o conhecimento da
realidade. Quando realizadas nas ciéncias naturais, utilizam o método experimental. Ja
nas ciéncias sociais, utilizam-se do método observacional. A maioria das pesquisas
explicativas ¢ classificada em experimentais e ex-post-facto.

Quanto aos procedimentos técnicos utilizados, as pesquisas sao classificadas conforme

o seu delineamento, considerando o ambiente em que sao coletados os dados e as formas de

controle das variaveis que estdo envolvidas e, conforme Gil (2002), podem ser:

Pesquisa Bibliografica: quando ¢ realizada a partir de material ja elaborado, como
livros e artigos cientificos e atualmente utilizando também material disponibilizado na
internet.

Pesquisa Documental: quando realizadas com materiais que ainda nao receberam um
tratamento analitico ou que ainda podem ser realizados em conformidade com os objetos
da pesquisa.

Pesquisa Experimental: consiste em determinar um objeto de estudo, onde se
selecionam as variaveis que seriam capazes de influencia-lo, definindo as formas de
controle e observacao dos resultados que a variavel efetua no objeto,

Pesquisa Ex-post-Facto: esse tipo de pesquisa se caracteriza quando um experimento
se realiza apds os fatos.

Levantamento: caracterizado pela interrogacdao direta das pessoas com
comportamentos que ainda se quer conhecer. O procedimento consiste na solicitagdo de
informagdes de um problema estudado a um grupo de pessoas e com isso obtém-se

conclusoes referentes aos dados coletados com andlise quantitativa.
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e Estudo de caso: caracteriza-se pelo estudo profundo de um ou poucos objetos, de forma
que se permita um conhecimento mais detalhado.

e Pesquisa—Acao: trata-se de um tipo de pesquisa com base empirica que € concebida e
realizada em associa¢do com uma agao ou com a resolu¢do de um problema coletivo.
Nesse caso, os pesquisadores e participantes representativos da situagdo ou do problema
estao envolvidos de modo cooperativo ou participativo.

Para apresentar informagoes acerca do tipo de pesquisa realizada neste estudo, elaborou-

se 0 Quadro 1, exposto a seguir.

Quadro 1 - Classifica¢do quanto aos meios e técnicas da pesquisa.

Do ponto de vista da sua natureza Pesquisa basica

Do ponto de vista da abordagem do problema | Pesquisa qualitativa

Do ponto de vista de seus objetivos Pesquisa descritiva

Do ponto de vista dos procedimentos Pesquisa Bibliografica/ Documental
técnicos

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Dessa maneira, a pesquisa ¢ classificada como basica, pois envolve questdes universais
que podem ser aplicadas em diversos municipios, qualitativa e descritiva. Ainda, quanto aos

meios, pode ser caracterizada como bibliografica e documental.

3.4 FECHAMENTO DO CAPITULO

Neste Capitulo 3, estudou-se as diversas opgdes de pesquisa que se poderia aplicar para
elaborar o presente trabalho, de forma a caracterizé-lo e mostra-lo da melhor forma possivel
para atender os objetivos desejados.

No Capitulo 4, identifica-se varias cidades no Brasil e no mundo que possuem “Planos
de Mobilidade Urbana” e que apos concluidos foram implantados e ocorreram bons resultados,

que podem ser utilizados como exemplo em outras cidades.
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4. IDENTIFICACAO DO ESTADO DA PRATICA

4.1 INTRODUCAO

Para maior compreensdo da importancia da construg¢do de Planos de Mobilidade Urbana
sustentaveis e inclusivos; que garantam o direito a cidade, foram pesquisadas experiéncias de
cidades brasileiras e cidades de outros continentes que possuem Planos de Mobilidade e que,
ap6s implanta-los, os resultados alcangados fizeram a diferenca, inclusive alterando a divisao
modal nas cidades e as tornando mais humanas.

Salienta-se, que no Brasil ainda ndo hé a pratica de seccionar a divisdo modal dos meios
de transporte ndo motorizado, em geral estes sdo constituidos por deslocamento: a pé, bicicleta,

outros (patinetes).

4.2 CIDADES BRASILEIRAS

4.2.1 Ceara / Fortaleza

Entre as cidades brasileiras pode-se dizer, sem nenhuma duvida, que a experiéncia de
Fortaleza seja atualmente uma das melhores referéncias de mobilidade urbana sustentavel do
pais, em razdo da determinagdo da gestdo no enfrentamento do modelo superado de
desenvolvimento urbano e na mudanga de paradigma, implementando politicas e metas que ja
comecaram a transformar a vida urbana.

Em 2013, logo apo6s a implementacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
Fortaleza ja realizava um planejamento voltado para a defini¢do de uma estratégia de baixo
carbono, através do Projeto Urban-LEDS, e uma das primeiras a¢des desenvolvidas foi a
implantacdo de um sistema de bicicleta compartilhada para fomentar as viagens por modos
ativos na cidade?.

Por outro lado, com outros instrumentos, como os Planos de Acdo Climatica ¢ o de
Acdes Urgentes para Transito e Mobilidade Urbana, a cidade assumiu o protagonismo na

promocao de investimento para a compra de 15 carros elétricos e a construcao de 10 estacdes

Disponivel em: https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mobilidade-e-
servicosurbanos/CRTransioZeroEmissosemconsideraes.pdf.
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de recarga, visando o atendimento de usudarios em sistema compartilhado, viabilizado por um
processo de sele¢do de patrocinadores?.

O projeto de bicicleta compartilhada, citado acima, recebeu a denominagdo de
“Bicicletar” e se tornou possivel gragas a celebracao de uma parceria envolvendo a Secretaria
Municipal da Conservagdo e Servigos Publicos, com o apoio da Autarquia Municipal de
Transito e Cidadania, o patrocinio privado da Unimed e a opera¢dao dos servigos através da
empresa Serttel. Sao 192 estagdes, mais 11 estagdes do projeto mini Bicicletar, com uma oferta
total de 1.200 bicicletas. Sao mais de 320 mil usuarios cadastrados € o projeto ja alcangou a
marca de mais de 5 milhdes de viagens realizadas na cidade®.

Os objetivos do projeto Bicicletar estdo claramente expressos no documento que faz a

sua apresentac¢do, sendo:

Introduzir a bicicleta como modal de transporte publico saudavel e nao
poluente; combater o sedentarismo da populagdo e promover a pratica de
habitos saudaveis; reduzir os engarrafamentos e a polui¢do ambiental nas
areas centrais das cidades; promover a humaniza¢do do ambiente urbano e a
responsabilidade social das pessoas’.

Os precos para uso das bicicletas variam conforme o tempo de uso, partindo da nao
cobranga de tarifa para viagens de até 1 hora, ou R$ 5,00 (diario e validade por 24 horas), ou
R$ 20,00 (mensal) ou R$ 80,00 para o periodo de um ano. Mas a iniciativa mais relevante dentro
do projeto, e que pode inspirar, a seguir o mesmo caminho, foi a que estabeleceu a possibilidade
de integragdo entre o sistema de transporte publico e as bicicletas compartilhadas através do
uso do Bilhete Unico, ou seja, com esse cartdo é possivel acessar o Bicicletar sem nenhum custo
adicional, além do pagamento normal da tarifa do transporte coletivo, permitindo a
intermodalidade para o primeiro e o Gltimo trecho®.

A rede cicloviaria implantada em Fortaleza contribui para estimular o uso da bicicleta
na cidade. Segundo dados da prefeitura sao 409,9 km de malha, sendo 270,3 km de ciclofaixas,
130,8 de ciclovias, 11,7 km de ciclorrotas e ainda outro 1,7 km de passeios compartilhados. A
meta do municipio € de chegar ao ano de 2024 com uma rede de 500 km. O Instituto de Politicas

de Transporte e Desenvolvimento (ITDP) informa que, atualmente, 50% dos habitantes de

3 Disponivel em: https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mobilidade-e-
servicosurbanos/CRTransioZeroEmissosemconsideraes.pdf.

4 Disponivel em: <https://catalogodeservicos.fortaleza.ce.gov.br/categoria/mobilidade/servico/127.
5 Disponivel em: http://www.bicicletar.com.br/sobre.aspx.

¢ Disponivel em: http://www.bicicletar.com.br/comoutilizar.aspx.
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Fortaleza ja moram a menos de 300 metros da rede cicloviaria, o que confirma a boa cobertura
que o sistema j4 apresenta’.

O Bilhete Unico Fortaleza foi um dos instrumentos implementados no processo de
requalificacdo do sistema de transporte publico, garantindo a realizagdo de integracdes
ilimitadas durante o periodo de duas horas, através do pagamento de uma unica tarifa, ou meia
para o caso dos estudantes®.

O transporte publico conta com 132,3 km de faixas exclusivas, o que proporcionou o
aumento da velocidade operacional dos 6nibus em até 207%, como no caso da Avenida Santos
Dumont, ou de 160% na Avenida Carapinima, ou pouco menos, de 143% na Avenida Dom Luis’.

Visando promover o convivio urbano e a seguranga vidria, a prefeitura implantou o
programa “Area de Transito Calmo”, com a defini¢do de 4reas pré-estabelecidas onde os
pedestres sdo considerados prioritarios dentro do sistema vidrio. O programa promove
intervengdes, como a implantagdo de faixa de pedestre elevada, a redugdo da velocidade da via
para 30 km/h e a renovacdo da sinalizagao horizontal e vertical. Atualmente, sdo 17 areas de
transito calmo instaladas em Fortaleza'’.

As agdes promovidas no campo da seguranca viaria contribuiram para que Fortaleza
alcangasse a meta fixada pela ONU, dentro da Década de Acdo pela Seguranca no Transito
(2010-2020), de reducao de 50% no numero de mortes no transito. No ano de 2010, a cidade
registrava 14,9 6bitos para cada 100 mil habitantes. Em 2020, esse numero caiu para 7,4, com
reducdo total de 50,3%. Entre as agdes implementadas pode-se destacar: redugdo de velocidade
em vias arteriais; melhoria da sinaliza¢do; redesenho de vias em pontos considerados criticos;
adaptacgdo das interse¢des, com o Programa Esquina Segura; novas faixas exclusivas de 6nibus;
qualificacdo da rede cicloviaria e capacitacao de técnicos da prefeitura na area de auditoria de
seguranca vidria'l.

Por fim, ainda no campo das iniciativas consideradas inovadoras em Fortaleza e que,
por isso, podem ser replicadas também em outras cidades; destaque para o Programa Veiculos
Alternativos para Mobilidade (VAMO), um sistema com carro 100% elétrico compartilhado

implantado em 2016 e que se integra aos outros modais, como o transporte publico e a bicicleta

7 Disponivel em: https://mobilidade.fortaleza.ce.gov.br/menu-programas/malha-ciclovi%C3%A 1ria.html.

8 Disponivel em: https://catalogodeservicos.fortaleza.ce.gov.br/categoria/mobilidade/servico/72.

% Disponivel em: https://mobilidade.fortaleza.ce.gov.br/menu-programas/faixa-exclusivas-de-
%C3%B4nibus.html.

19 Disponivel em: https://mobilidade.fortaleza.ce.gov.br/menu-programas/%C3 %A 1reas-de-tr%C3%A2nsito-
calmo.html.

' Disponivel em: https://www.wribrasil.org.br/noticias/como-fortaleza-atingiu-meta-da-onu-de-reduzir-taxa-de-
mortes-notransito-metade-em-dez#scroll.
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compartilhada. H4 desconto para o usuario que utiliza o mesmo Bilhete Unico utilizado no
transporte publico: a tarifa (passe mensal) com a apresentagdo do bilhete custa R$ 15,00 e ela
aumenta para R$ 20,00, quando o pagamento ¢é por outros canais'>.

O Programa conta com 20 carros, modelos BYD e6 e Zhidou EEC L7 e-80, com
operacao sob os cuidados da Serttel, responsavel pela implantagdo, operacdo e manutengdo do

sistema, o patrocinio da Hapvida Saude e a coordenagdo da prefeitura, através da Secretaria

Municipal de Conservagio e Servigos Publicos'>.

Imagem 3 - Estacdo Mucuripe - Fortaleza/CE.

. o - - .

o - . - —
- E N

P

it

R R B

FFTFFIFFFITIT
3 i .‘!‘!‘ FPrPFRYFREE-

Fonte: https://www.metrofor.ce.gov.br/2021/04/01/funcionamento-de-metro-e-vlts-no-feriado-de-sexta-feira-santa-2-4/.

A Imagem 3 mostra o novo sistema implantado, cujas caracteristicas entre outras se

encontram relacionadas no Quadro 2, que segue.

12 Disponivel em: https://www.vamofortaleza.com/#comofunciona.

13 Disponivel em: https:/politica.estadao.com.br/blogs/gestao-politica-e-sociedade/vamo-a-fortaleza-que-se-
move/.
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Quadro 2 -Caracteristicas da Mobilidade Urbana na cidade de Fortaleza.

Caracteristicas da Mobilidade Urbana na Cidade de Fortaleza

1- Plano de mobilidade usando como base a defini¢do de estratégias de baixo carbono (Projeto
Urban -Leds)

2 - Implantagdo de Bilhete Unico, que permite integragio ilimitada por determinada faixa
horaéria.

3 - Transporte Publico de Passageiros com faixas exclusivas.

4 - Fomento de viagens de Transporte Ativo (a pé e de bicicleta).

5 - Priorizag@o do pedestre na via, criando areas de transito calmo.

6 - Implantacao de Programa de Veiculos Alternativos, por exemplo, carros 100,00% elétricos
€ que se integram com 0s outros modais.

7 - Programa de Educagdo de Transito, de forma que diminua o nimero de acidentes de transito,
sobretudo os com vitimas fatais.

8 — Construgdo de Vias acessiveis.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A mudanga de comportamento ocorrida estd no Grafico 2 abaixo.

QGrafico 2 - Divisdo Modal de Fortaleza / CE
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Fonte: Elaborado pela autora (2020).

66



4.2.2 Santa Catarina / Joinville

Em 2010, Joinville apresentava uma divisdo modal baseada no protagonismo do
automovel, que compunha 41% das viagens realizadas na cidade. Em seguida aparecia o
transporte publico (24%), a mobilidade a pé (23%) e, por ultimo, a bicicleta, que representava
11% dos deslocamentos realizados.

Com o plano de mobilidade, a cidade projetou uma nova matriz modal para o ano de
2025, que seria alterada com o aumento representativo das viagens através do transporte
publico, que passaria a significar 40% do total, com aumento também para a circulagdo por
bicicleta, que seria ampliada para 20%, manuten¢do do patamar de deslocamentos a pé (20%)
e, a proposta que seria mais impactante, a redugdo da participacao do transporte individual
motorizado para menos da metade (19%).

O Plano Municipal de Mobilidade Urbana de Joinville (PlanMOB), aprovado em 2015,
estabeleceu objetivos estratégicos para cada um dos eixos temdticos, sendo respectivamente'?.

1) Transporte a pé: qualificar os deslocamentos a pé, com uma das metas buscando
manter a participa¢do do modal na matriz acima de 20%, até 2025.

2) Transporte por bicicleta: aumentar o indice de deslocamentos por bicicleta, elevando
a participagdo para 20% dos deslocamentos na cidade, além de ampliar a rede
cicloviaria de 140 km para 730 km.

3) Transporte coletivo: aumentar o indice de deslocamentos por transporte coletivo
publico, com metas ambiciosas de elevagdo da contribuicdo do modal para 40%, de
aumento da velocidade média dos 6nibus em 50%, de aumento do IPK de 1,7 para 5
(até 2030) e subsidio publico tarifario de 50% até 2025.

4) Transporte motorizado individual publico: qualificar e regulamentar os servigos
concessionarios, tendo uma das metas para reducao das emissdes de CO2, em 35%.

5) Transporte motorizado individual privado: diminuir o indice de deslocamentos de 40%
para 20% até 2025 e destinar 70% da receita originada no estacionamento publico
rotativo para o Fundo Municipal de Mobilidade Sustentavel.

6) Transporte de cargas, visando reduzir os impactos sobre a circulagdo viaria, meio
ambiente e vizinhanca, com previsdo de elaboragdo e implantagdo do Plano Municipal

de Conservagdo de Vias de Trafego Intenso de Cargas.

14 Disponivel em: https://www joinville.sc.gov.br/wp-content/uploads/2016/06/Caderno-PlanMOB-Volume-I-
Plano-deMobilidade-Urbana-de-Joinville-Ed-02-2016.pdf.
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7) Educagdo, com a expectativa de difundir o conceito de mobilidade sustentavel para a
mudanga de comportamento da sociedade para uma melhor qualidade de vida, na
perspectiva da reducdo anual do nimero de acidentes e vitimas em 110%.

8) Gestao e financiamento, buscar a integragdo entre as politicas de desenvolvimento
urbano e de transporte, com uma das metas de criagdo do Fundo Municipal de
Mobilidade Sustentavel.

Posteriormente, a cidade aprovou e iniciou o processo de implementagdo do seu Plano
Diretor de Transportes Ativos (PDTA), que traz os seguintes objetivos especificos'>.

1) Estabelecer diretrizes para a avaliacdo quantitativa e qualitativa de calgadas e vias
ciclaveis.

2) Estabelecer os padrdes de infraestrutura e sinaliza¢do, que deverdo ser consideradas
em legislagdes complementares, incluindo critérios de seguranca viaria.

3) 3Dispor de novas tecnologias.

4) Estabelecer diretrizes para um sistema de informacdes.

5) Propor a rede urbana prioritaria de caminhabilidade e cicloviaria do municipio.

6) Definir diretrizes para campanhas educativas.

A rede cicloviaria de Joinville tinha aproximadamente 210 km, em 2021, com a seguinte
divisdo: 11,15 km de ciclovia; 8,34 km de ciclorrotas;20,53 km de faixa compartilhada e 169,97
km de ciclofaixa, segundo dados da Secretaria de Planejamento Urbano e Desenvolvimento
Sustentavel (SEPUD)'®.

Esse avango alcangado por Joinville na implantacdo de sua rede cicloviaria ¢ resultado
de uma decisdo da gestdo publica que estabeleceu a substitui¢do do espago anteriormente
reservado para estacionamento de veiculos na via publica, destinando-o para a instalagdo de
ciclofaixas, resgatando um dos principios basicos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU), que estabelece a necessidade de “equidade no uso do espaco publico de circulagdo,

vias e logradouros (BRASIL, 2012).

15 Disponivel em: https://www joinville.sc.gov.br/wp-content/uploads/2016/06/Caderno-PlanMOB-Volume-I1-
PlanoDiretor-de-Transportes-Ativos-PDTA-Ed-02-2016.pdf.

16 Disponivel em: https://www joinville.sc.gov.br/wp-content/uploads/2022/09/Joinville-Cidade-em-Dados-
2022-Ambiente-Construido.pdf.
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Imagem 4 - Faixa Exclusiva - Joinville / SC.
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Fonte: Saavedra (2019).

A Imagem 4 mostra o estado da pratica, cujas as caracteristicas entre outras encontram-

se relacionadas no Quadro abaixo.

Quadro 3 - Caracteristicas da Mobilidade Urbana na Cidade de Joinville.
Caracteristicas da Mobilidade Urbana na Cidade de Joinville
01 | Qualificacdo do transporte ativo (a pé), de forma a aumentar sua participagao.
02 | Melhoria no transporte publico de passageiros.
03 | Ampliacdo da rede ciclovidria da cidade.
04 | Reducdo do transporte motorizado individual privado.
05 | Regulamentagfo dos servicos concessionados, para reducdo de emissdes de CO,.
06 | Educacdo no transito para conscientizar ¢ diminuir o nimero de Acidentes e vitimas
fatais.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Vejam a mudanga de comportamento no Grafico 3 a seguir.
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Grafico 3 - Divisdao Modal de Joinville / SC.
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Fonte: Elaborado pela autora (2015).

4.2.3 Sao Paulo / Sao José dos Campos

A cidade de Sdo José dos Campos passou a ser um uma referéncia nacional, em se
tratando de inovagdo no sistema de transporte publico, quando apresentou um modelo
diferenciado de contratacdo dos servigos com a publicagdo da Concorréncia Publica
Internacional n® 003/SGAF/2021, tendo como objeto da licitacdo a operacao técnica (oferta dos
servigos de transporte), com a utiliza¢do do instituto da separacdo entre as tarifas usudrio e de
remuneragdo, ja adotada em outras cidades, e o pagamento da tarifa técnica por passageiro
equivalente transportado'”.

No novo modelo proposto, através de outras licitacdes seriam promovidas a contratagcdo
da gestdo financeira (servico de compensacao e liquidagdo de valores) e o estabelecimento dos

meios de pagamento (servi¢o disponibilizado aos usudrios para a aquisi¢do de produtos). Em

17 Disponivel em: https://www.sjc.sp.gov.br/media/152835/cp003.pdf.
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que pese alguns avangos ndo terem se efetivado como o previsto, como a contratagdo dos
operadores através do aluguel de 350 6nibus elétricos e “padron”, por outro lado houve firme
disposi¢do do poder publico em levar adiante uma iniciativa inovadora, o Projeto Linha Verde.

Esse projeto, definido conceitualmente como sendo um Transporte Rapido de Massa
(TRM), trata-se da implantagdo de um corredor sustentavel que faz a ligagdo das regides sul e
leste ao centro da cidade, contando com pavimento em concreto e operado por 12 veiculos
elétricos articulados, comprados pela propria prefeitura. Os onibus sdo classificados como um
Veiculo Leve sobre Pneus (VLP), com operacao durante o periodo das 6h30 as 23h, realizando
46 viagens/dia, com intervalo de 15 minutos, capacidade para o transporte de 168 passageiros
e validacgdo de cartdo eletronico nos equipamentos embarcados!'®.

Outra iniciativa exitosa implantada em Sdo José dos Campos no campo da mobilidade
urbana, ¢ o da nova zona azul eletronica, um sistema de estacionamento rotativo com a op¢ao
de pagamento dos bilhetes por parquimetro, ponto de venda ou no aplicativo, além da novidade
de desembolso condicionado ao tempo de uso do espaco viario. O projeto foi implementado
com 5.130 vagas, distribuidas entre as regides centro, sul e oeste, e a disponibilidade de vagas
pode ser consultada por meio do aplicativo ou pelos painéis instalados na area central. O
monitoramento do uso das vagas ¢ realizado de forma eletronica por veiculos elétricos que
contam com cameras e sistema de leitura automatica de placas.'”

A concessao da nova zona azul foi estabelecida por um periodo de 7 anos, com
possibilidade de prorrogacao por igual periodo e ao municipio ¢ assegurada uma remuneragao
mensal minima correspondente a 15% do faturamento bruto da operadora, além da outorga
definida em R$ 9,2 milhdes, com os recursos repassados a prefeitura sendo aplicados no sistema
de transporte publico coletivo.?’

Por fim, destaca-se a existéncia de uma instancia de controle social dentro da area, o
Conselho de Mobilidade Urbana (COMOB), composto por representantes do poder publico, de
prestadores de servigo, de entidades de formulacdo de politicas publicas, de usuérios do
transporte publico e de ciclista, no total de 19 pessoas. Entre as suas atribui¢cdes estdo:
acompanhamento, monitoramento e avaliagdo das politicas, programas, projetos e acdes na area
da mobilidade urbana e encaminhamento de propostas de aprimoramento no planejamento,

acompanhamento e operacao dos servicos publicos de transporte no municipio.

18 Disponivel em: https://www.sjc.sp.gov.br/servicos/mobilidade-urbana/linha-verde/projeto/.
19 Disponivel em: https://www.sjc.sp.gov.br/servicos/mobilidade-urbana/estacionamento-rotativo.
2 Disponivel em: https://www.sjc.sp.gov.br/media/157555/1c-624_2019-autoriza-estacionamento-rotativo.pdf.
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ZEROQ.  MADEWERGLAMT
EMISSION -

Fonte: Claudio Vieira/PMSJC (LOBO, 2022).

A Imagem 5 mostra o novo sistema implantado, cujas caracteristicas entre outras se

encontram relacionadas no Quadro 4, a seguir.

Quadro 4 - Caracteristicas da Mobilidade Urbana na Cidade de Sdo José dos Campos / SP

Caracteristicas da Mobilidade Urbana na Cidade de Sao José dos Campos

1 - Corredor Exclusivo Sustentavel (Linha Verde) com utilizagdo de Veiculos elétricos,
classificados como Veiculos Leves sobre Pneus (VLP).

2 - Pagamento do Sistema diferenciando Tarifa do usudrio e de remuneragdo.

3 — Estacionamento rotativo, monitorado por painéis e/ou aplicativos instalados na area central;
fiscalizados € monitorados por veiculos elétricos; sendo que os recursos arrecadados sdo aplicados
no Sistema de Transporte Publico de passageiros.

4 — Controle Social instalado com o fim de fiscalizar e acompanhar o desempenho do Sistema.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

No Gréfico 4, pode-se verificar a mudanga de comportamento ocorrida no sistema.
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Grafico 4 - Divisao Modal de Sao José dos Campos.
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Fonte: Elaborado pela autora (2016).

4.2.4 Sao Paulo / Sao Paulo

Com uma populagdo de mais de 12 milhdes de habitantes, Sdo Paulo tem uma divisao
modal com preponderancia do transporte publico, com 40,2% de participacdo, seguida pelas
viagens realizadas a pé (29,9%), pelo transporte individual motorizado (27,4%) e,
inexpressivos, 0,8% de deslocamentos feitos através da bicicleta.

Segundo dados do Estudo Mobilize 2022, o sistema de transporte publico ¢ atendido por
uma frota de dnibus de 13.524 veiculos (sendo 219 elétricos), que conta com uma infraestrutura
exclusiva composta por 681 km de extensdo, entre faixas e corredores. Ja a rede integrada de
trilhos conta atualmente com um total de 300 km e 151 estagdes, com o metrd operando em 6
linhas, 104 km e transportando em média 5,3 milhdes de passageiros/dia, e o sistema de trens
assumindo a responsabilidade pelo atendimento de uma demanda de outros dois milhdes de

passageiros/dia?!.

2! Disponivel em: https://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/estudo-mobilize-20221.pdf.
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Por outro lado, a cidade também conseguiu promover avangos em sua rede cicloviaria,
que atualmente ¢ de 663 km, com o reforco também de 2.700 bicicletas compartilhadas
distribuidas em 260 estagdes, visando incrementar o uso desse modal na capital paulista. O
plano cicloviario de Sao Paulo aponta nessa perspectiva e tem, entre suas metas, a implantagao
de mais 1.800 km de rede até 2028, além de garantir que o sistema de bicicletas compartilhadas
alcance cobertura total dentro do territorio do municipio nesse mesmo ano.

A cidade de Sao Paulo ¢ pioneira no pais no estabelecimento de restrigdes para o uso de
automoveis dentro da area urbana, em fun¢ao de um problema crénico de trafego pesado de
veiculos e grande emissdo de poluentes. Através da Lei no 12.490/1997 foi estabelecido o
Programa de Restricdo ao Transito de Veiculos Automotores, o conhecido “rodizio”, com a
proibicao de sua circulagdo durante o periodo de 7h as 10h e de 17h as 20h, de segunda a sexta-
feira, e aplicagdo conforme o digito final da placa do automovel. As restrigdes nao se aplicam
ao transporte publico coletivo, motocicletas, taxis, transporte escolar, guinchos, servicos
essenciais e de emergéncia e nem para veiculos com isen¢io por regime juridico proprio??.

Posteriormente, outra iniciativa implantada e que produziu impactos positivos foi o Projeto
Paulista Aberta, que integra o programa Ruas Abertas, e que reservou o espago da principal avenida
da cidade de Sao Paulo, aos domingos, exclusivamente para a circulacao de pedestres e de ciclistas
e para manifestagoes artistico-culturais. O Paulista Aberta estimula a apropriagao do espago publico
como espago de lazer e de incentivo as atividades econdmicas e culturais, difundindo o conceito de
que a cidade ¢ para as pessoas. Segundo pesquisa realizada por algumas entidades, 97% do publico
(entre moradores da regidio e visitantes) aprovam o projeto®’

Em 2018, foi sancionada a Lei Municipal no 16.802/2018, que alterou a Lei de
Mudangas Climaticas (n°® 14.933/2009), estabelecendo a obrigatoriedade da redugdo
progressiva das emissdes de dioxido de carbono (CO2) no transporte publico, sendo de 50%
(até 2028) e 100% (até 2038; além da reducdo minima de material particulado (MP) em 90%
(at€ 2028) e 95% (até 2038) e, por fim, a diminui¢do minima de 6xido de nitrogénio (NO) em
80% (até 2028) e de 95% (até 2038) (SAO PAULO, 2009, 2018).

A ultima experiéncia que pode ser referéncia ¢ o Projeto Faixa Azul. Essa iniciativa visa
reduzir os conflitos entre autos e motos, diminuindo o nimero de sinistros, organizando o

espaco para uso compartilhado e humanizando o transito local, sob a logica do Visao Zero,

22 Disponivel em: http://www.cetsp.com.br/consultas/rodizio-municipal/como-funciona.aspx.

2 Disponivel em:

http://www.labmob.prourb.fau.uftj.br/wpcontent/uploads/2019/11/Relatorio Avalia%C3%A7%C3%A30-
Impacto-Paulista-Aberta-Vitalidade-Urbana 090919.pdf.
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onde nenhuma morte prematura ¢ aceitdvel e a vida humana ¢ prioridade. O projeto foi

inicialmente implantado na Avenida 23 de Maio, por onde circulam 50 mil motocicletas/dia, e

a intervenc¢ao consistiu na demarcagao de uma faixa exclusiva para motocicletas entre as faixas

1 e 2 destinadas aos veiculos, em trecho total de 5,5 km e com largura de 1,4m?*.

Imagem 6 - Av. Paulista - Sdo Paulo/SP.

iy - =y

Fonte: https://diariodoturismo.com.br/ciclovia-da-avenida-paulista-e-inaugurada/

Figura 2 - Informacgdes sobre Mobilidade Urbana

Sao Paulo em dados (maio 2021)
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Fonte: ITDP/Prefeitura de Sdo Paulo.

24 Disponivel em:<ttp://www.cetsp.com.br/media/1206265/apresentacao_faixa_azul.pdf.
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A Imagem 6 e a Figura 5 mostram o novo sistema implantado, cujas caracteristicas

encontram -se relacionadas no Quadro 5, a seguir.

Quadro 5 - Caracteristicas da Mobilidade Urbana de Sdo Paulo.
Caracteristicas da Mobilidade Urbana de Sio Paulo
1 — Programa de restricdo ao Transito de Veiculos Automotores particulares (rodizio).
2 — Uso de corredores exclusivos para o transporte publico.
3 — Integrac@o Onibus/metrd/trem/bicicleta.
4 — Programa Ruas Abertas, para que a populacéo se aproprie dos espagos publicos.
5 — Implementagdo da Rede Cicloviaria.
6 — Criagao de areas de estacionamento junto aos terminais de integragdo.
7 — Educagdo no Transito.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Na sequéncia, apresenta-se o Grafico 5 sobre a Divisdao Modal.

Grafico 5 — Divisdo Modal de Sao Paulo / Sdo Paulo.
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Fonte: Elaborado pela autora (2022).
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4.2.5 Sao Paulo / Sorocaba

Uma experiéncia que deve ser considerada como inovadora ¢ a que foi introduzida na
cidade de Sorocaba, em Sao Paulo, com a implanta¢ao do projeto do BRT, por meio de uma
parceria publico-privada, reunindo o poder publico e o Consoércio BRT Sorocaba. Com
investimento total de R$ 384 milhdes, sendo R$ 251 milhdes provenientes do parceiro privado
e outros R$ 133 milhdes originarios de recursos aportados pela Prefeitura e pelo Governo
Federal, o montante foi utilizado na constru¢ao da infraestrutura, na elaboragao de projetos
técnicos, na desapropriacdo de imoveis, na compra do material rodante (6nibus) e na aplicagao
em equipamentos de tecnologia embarcada (Intelligent Transportation System — 1TS)?>.

Foi implantada uma infraestrutura com total de 68 km de extensao, sendo 24 km de
faixas exclusivas e outros 16 km de corredor do BRT, mais 3 terminais integrados, 4 estacdes
de integracdo e 28 do BRT.

A operagado ¢ 100% monitorada e conta com 125 dnibus com ar-condicionado, sendo 41
veiculos articulados. O sistema BRT atende 2 milhdes de passageiros/més e com o bilhete tinico
¢ possivel fazer até 3 integracdes no tempo maximo de 1 hora.

A Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP), em parceria com o
“Cittamobi”, realizou uma pesquisa junto a usudrios para avaliagdo do Sistema BRT implantado
em Sorocaba. O levantamento identificou que 78% reconheceram que houve melhoria nas
viagens realizadas na cidade; o componente conforto ¢ avaliado como 6timo ou bom por 89,9%
dos participantes das pesquisas; a seguranca ¢ aprovada por 88,5%, enquanto em relagdo a
rapidez é de 87,2% e, por fim, a visdo geral do servico é positiva para 72% dos entrevistados.

Entretanto, o Projeto BRT integra uma estratégia mais ampla denominada Sistema
Integrado de Transporte Urbano de Sorocaba (SITUS), que se trata de uma proposta global de
requalificacdo, com a participagdo do 6rgao gestor de mobilidade da cidade — a Urbes, e parceria
entre o Ministério do Desenvolvimento Regional (MDR), o Governo da Alemanha (através da
sua agéncia GIZ) e o ITDP.

O SITUS integra o Projeto de Eficiéncia Energética na Mobilidade Urbana e as agdes
previstas incluem: implantagdo de 18 linhas troncais preferenciais, sendo 3 de BRT, e de 7
linhas de refor¢co nos horarios de picos; frequéncia do servico estabelecida entre 10 e 15

minutos; estabelecimento do Viario Estrutural de Interesse dos Onibus (VEIO), com garantia

% Disponivel em: https://brtsorocaba.com.br/sobre/
26 Disponivel em: http://www.antp.org.br/noticias/destaques/78-da-populacao-afirma-que-sistema-brt-sorocaba-
melhoroudeslocamentos-na-cidade-indica-pesquisa-antp.htm.
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de 83% das vias destinadas as faixas exclusivas, o que representa 128 km e integragao tarifaria

aberta e temporal®’.

Imagem 7 - Ciclovia a beira do Rio Sorocaba — Sorocaba/SP.

Fonte: Celio Ferreira. https:/arvorearbrasil.blogspot.Com/20l 1/02/as-arvores-da-ciclovia-do-rio-sorocaba.html.
A Imagem 7 mostra o novo sistema implantado, cujas caracteristicas estdo relacionadas

no Quadro 6.

Quadro 6 - Caracteristicas da Mobilidade de Sorocaba / SP.
Caracteristicas da Mobilidade de Sorocaba / SP

1- Implantacdo de BRT / Corredores Exclusivos;
2- Implantagdo de viario estrutural de interesse, com garantia de 83,0% de faixas exclusivas

destinadas aos 6nibus;
3 — Integrac@o tarifaria aberta e temporal (1 hora), podendo fazer até 3 integracdes;
4 — Rede cicloviaria com grande cobertura e de alta qualidade;

5 — Onibus de qualidade, confortaveis e com ar condicionado
Fonte: Elaborado pela autora (2023).

27 Disponivel em: https://diariodotransporte.com.br/2022/01/10/urbes-apresenta-novo-plano-de-transportes-para-
sorocabaque-aglutina-rapidez-de-corredor-exclusivo-com-menor-intervalo-entre-onibus/.
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Estas mudangas resultaram em uma nova distribuicado modal, conforme Grafico 6.

QGrafico 6 - Divisdo Modal de Sorocaba / Sdo Paulo.
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Fonte: Elaborado pela autora (2016).

4.2.6 Rio de Janeiro / Rio de Janeiro

A divisao modal da cidade do Rio de Janeiro expressa o papel vital que o sistema de
transporte publico desempenha no territorio, com 47,3% de participagdo dentro das mais de
12,5 milhdes de viagens que sdo realizadas diariamente na area urbana, apesar dos dados serem
de 2011. Os deslocamentos a pé e de bicicleta aparecem em segundo lugar (28,2%) sendo que
o automovel, que € o protagonista em boa parcela das cidades pelo mundo, surge na terceira
posicdo na capital carioca com 24,5%.

O Rio de Janeiro representa uma das melhores referéncias de multimodalidade no
transporte publico dentro do pais. A rede integral de trilhos conta com um total de 326 km e

180 estagdes; apenas o metro tem 56,5 km de extensdo, 41 estacdes, 3 linhas e transporta em
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média 900 mil passageiros/dia, promovendo sua integragdo com o BRT, os Onibus
convencionais urbanos e os intermunicipais, o trem, as barcas e as vans. O sistema hidroviario,
operado por barcas, possui 5 estacoes e extensdo de 46,2 km. Existem 299 km de faixas e
corredores exclusivos para onibus e 82 estagdes do BRT. A rede cicloviaria possui 457 km de
infraestrutura implantada e o sistema de bicicletas compartilhadas oferta 3.600 bicicletas
espalhadas em 310 estacdes pela cidade?®.

Por outro lado, o modal VLT opera em faixa de 28 km, com 3 linhas e transporta 75 mil
passageiros/dia, promovendo uma ampla integracao e unificando a rede de transporte com
terminal de Onibus, a rodovidria, as barcas, o porto, o trem, o metrd, o aeroporto Santos Dumont
e os teleféricos (Morro do Alemao e Morro da Providéncia, com extensao total de 4,2 km, que
sdo experiéncias semelhantes a implantada em Bogotd, mas que no Rio se encontram ambas
paralisadas).

O VLT é um modal indicado para a requalificacdo de areas urbanas, onde promove uma
integracao racional com a paisagem urbana, convivendo em harmonia com pedestres e ciclistas
dentro do espaco da cidade, como pode ser observado no centro do Rio de Janeiro®.

O sistema de transporte publico da cidade se completa com a existéncia de outras duas
modalidades rodovidrias: o Servigo de Transporte Publico Local (STPL), com veiculos vans
para o atendimento de 8 a 16 pessoas, € o Servigo de Transporte de Passageiro Complementar
Comunitario (STPC), atendido por veiculos Kombi em dareas de dificil acesso e/ou sem
cobertura do sistema basico’°.

A Prefeitura do Rio se inspirou no modelo de licitagdo do transporte publico
implementado em Bogotéa e Santiago, e também propds a divisao do objeto do procedimento
licitatoério para o BRT, neste caso em quatro blocos diferentes: a gestdo do sistema de
bilhetagem digital (que trata da arrecadacdo tarifaria e o repasse da receita); a camara de
compensagdo tarifaria (que reine a receita tarifiria e os aportes publicos, promovendo o
pagamento dos concessionarios); a provisao da frota (através do aluguel de 6nibus) e, por fim,
a operagao propriamente do servico, além da gestdo de terminais e estagdes.

Nesse novo modelo, o pagamento dos operadores do servigo passara a ser uma
combina¢do entre a remuneracdo pelo servico executado (km percorrido e observancia da
qualidade do servico pré-estabelecido) e mais uma remuneragdo fixa por passageiro

transportado, diferente dos modelos tradicionais baseados apenas no numero de usudrios

28 Disponivel em: https://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/estudo-mobilize-20221 .pdf.
PDisponivel em: https://www.vltrio.com.br/#/institucional.
3%Disponivel em: https:/transportes.prefeitura.rio/modaisdetransportespublicos/.
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atendidos. Ja o provedor da frota sera pago pela contraprestacao fixa de fornecimento de 6nibus,
a partir do critério de menor valor de aluguel, com a previsdo da contratagdo de 535 veiculos,
sendo 70 elétricos.

Em se tratando do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS-Rio), instituido por
meio do Decreto n® 45.781/2019, destacam-se as seguintes diretrizes, programas e metas
fixadas®!:

1) Sistema de circulagdo a pé (promocao de rede de calcadas continua e de cruzamentos
em nivel nas zonas de maior fluxo de pedestres.

2) Sistema de circulagdo em bicicletas (qualificagdo da infraestrutura cicloviaria, a
instalacdo de bicicletarios, a ampliacdo do “BikeRi0”, a requalificagdo no entorno das
estacdes e o aumento da seguranga vidria, com meta de elevacdo da rede atual de 638,9
km para 1.000 km).

3) Projetos integradores (implantagcdo Zonas 30 e Ruas Completas).

4) Gestdo de demanda (estabelecimento de rodizio de veiculos, do pedagio urbano e da
politica de estacionamento).

5) Campanhas educativas (focando em seguranca vidria, educa¢do no transito e em
programas de incentivo a viagens através de modais ativos).

6) Transporte de cargas.

Imagem 8 - BRT Rio de Janeiro/RJ.

aF

r.-' .:' N o - = . =
ys o .
Fonte: https://www.transportes.prefeitura.rio/wp-content/uploads/sites/31/2022/07/Relatorio-PMUS.pdf.

31 Disponivel em: https://www.transportes.prefeitura.rio/wp-content/uploads/sites/31/2022/07/Relatério-
PMUS.pdf.
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A Imagem 8 mostra o novo sistema implantado, cujas caracteristicas entre outras se

encontram relacionadas no Quadro 7, que segue.

Quadro 7 - Caracteristicas de Mobilidade Urbana do Rio de Janeiro / RJ.
Caracteristicas de Mobilidade Urbana do Rio de Janeiro / RJ
1 - O Rio de Janeiro ¢ uma referéncia em multimodalidade.
2 - Na cidade do Rio de Janeiro, o modal mais utilizado € o transporte publico, em seguida
deslocamentos a pé e o carro.
3 - Conta com diversas formas de transporte publico (trem, metrd, barcas, corredores
exclusivos para 6nibus. Calcadas, rede cicloviaria, VLT, BRT, teleféricos (morros), Kombis
para o servico de Transporte Complementar Comunitario, em areas de dificil acesso e/ou sem
cobertura do sistema basico.
4 - Gestdo do Sistema pela Prefeitura (operagdo, controle e gestdo).
5 - Zonas 30 e Ruas Completas.
6 - Rodizio de veiculos, pedagio urbano ¢ politica de estacionamento.
7 - Educagdo para o transito-
8 — Transporte de Carga disciplinado.
Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Verifique abaixo o Gréfico 7 da divisao modal.

QGrafico 7 - Divisdo Modal do Rio de Janeiro/RJ.
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Fonte: Elaborado pela autora (2011).
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4.3 CIDADES INTERNACIONAIS

4.3.1 Austria / Viena

Em 2021, a divisdo modal na cidade de Viena tinha como protagonista as viagens
realizadas a pé, representando 35% do niimero total, seguida das feitas através do transporte
publico (30%), de automoveis (26%) e, por Ultimo, aparecia a mobilidade por bicicleta (9%).
Comparativamente ao ano de 2010, as mudancas que ocorreram estavam associadas ao aumento
do niimero de viagens a pé (eram 28% em 2010) e por bicicleta (5%) e a reducdo dos
deslocamentos via transporte publico (36%) e transporte individual motorizado (31%)32.

A partir das informacdes disponibilizadas no documento Vienna Mobility Report™, é
possivel compreender o papel que a mobilidade a pé exerce na cidade: 75% da populacdo
caminha distincias superiores ao tempo de 10 minutos/dia; 77% dos habitantes caminham
longas distancias varias vezes durante a semana; 84% dos moradores estdo satisfeitos com a
largura da calcada; 72% reconhecem que a cidade ¢ confidvel para pedestres; 83% avaliam que
¢ segura para pedestres e 61% acreditam que a situagdo do pedestre melhorou, comparando
2019 com 2017.

Entre os motivos de insatisfagdo levantados pelos pedestres, ao contrario do que se
encontra em grande parte das cidades, onde os conflitos se dao, principalmente, com os
automoveis, em Viena o principal item de reclamacao sdo os ciclistas (32%), pela percepgao de
desrespeito no uso do espago vidrio compartilhado, seguido de patinetes elétricos (28%), do
trafego (25%) e do lixo depositado nas calcadas (16%).

Para a melhoria da situacdo do pedestre, a pesquisa identificou duas propostas
principais: exatamente que ndo exista o compartilhamento de espago entre pedestres, ciclistas
e patinetes nas vias (73%) e o aumento do tempo semaforico para a travessia de ruas e avenidas.

A criagdo de uma cultura de circulagdo a pé em Viena remonta aos anos 70, quando foi
implantada a primeira zona pedonal (pedestrian zone) da cidade. Em 2020, essas zonas ja eram
em numero de 100, representando um total de 21 km. Além disso, também foram introduzidas
zonas de encontro (encounter zone), onde o limite de velocidade estabelecido ¢ de 20 km/h e
que em 2020 tinham extensao de 3,2 km. Investiu-se na implementacao de zonas 30 km/h, que

em 1987 havia um total de 33 km de vias; mas que atingiu, em 2020, um impressionante nimero

32 Disponivel em: https://www.mobilitactsagentur.at/wpcontent/uploads/2020/04/Mob_Report EN 2019 RZscreen.pdf.
33 Disponivel em: https://www.mobilitaetsagentur.at/wpcontent/uploads/2020/04/Mob_Report EN 2019 _RZscreen.pdf.
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de 1.732 km, atingindo boa parte da area urbana. Acrescenta-se, a isso tudo, o investimento no
alargamento de 11.500 calgadas dentro do espago urbano.

O sistema de transporte publico também tem um papel relevante dentro da mobilidade
urbana da cidade. A rede de transporte ¢ composta por 83 km de trilhos do metrd e outros 220
km de bondes, mais 180 linhas de 6nibus percorrendo 850 km de vias, tudo sob a gestdo de uma
unica operadora. O financiamento do sistema ocorre também com recursos extratarifarios que
tém origem nas multas de estacionamento, além de contribuicdo de empregadores e subsidio
publico com aporte dos governos municipal e federal®.

A gestdo publica também direciona investimento e agdes para incentivar o uso da
bicicleta na cidade. A rede cicloviaria de Viena ja alcangou 1.654 km e a oferta de vagas em
estacionamentos exclusivos para bicicletas vem aumentando progressivamente ao longo dos
anos, atingindo quase 50 mil em 2020.

A cidade vem investindo pesado no fomento ao conceito de um sistema de transito
adequado para criancas (child-friendly) e, nessa logica, implantou um projeto bastante
interessante denominados “ruas escolares” (school streets), onde € estabelecida a proibigao de
circulacao de veiculos nas proximidades de escolas, nos 30 minutos anteriores ao inicio das
aulas e, também, na meia hora ap6s o seu encerramento. Esse tipo de iniciativa visa aumentar
a segurancga para alunos e professores e também busca estimular a migragao para a mobilidade
ativa, incentivando a caminhada a pé ou a pedalada como modos para se acessar as institui¢des
de ensino. Um dado interessante € o que revela a matriz modal especifica para as viagens feitas
a escola por estudantes de 11 a 14 anos: ao contrario do quadro geral registrado para a cidade,
onde as viagens a pé sdo a maioria, aqui o protagonismo ¢ assumido pelo transporte publico,
que representa 46,5% dos deslocamentos, seguido da caminhada com 26,5%, os automoéveis
com 11% e a bicicleta com 8%.

No ambito da atuagdo institucional, o principal marco da politica de mobilidade de
Viena esta consolidado no Plano de Desenvolvimento Urbano (STEP 2025), que foi langado
em 2014. O Plano promove a integragao das politicas de uso e ocupagao do solo e de mobilidade
urbana, assim como varias cidades estdo fazendo, estimulando o desenvolvimento orientado ao
transporte, com crescimento a partir dos eixos estruturais de transporte publico implantados. A
meta estabelecida para o ano de 2025 ¢ para que os modais ativos e o transporte publico sejam
responsaveis por 80 % das viagens, e os automoveis se restringirdo a 20% da matriz modal, o

que implica ainda em uma reducdo de 6% no comparativo com o ano de 2021.

3 KNEIB, E. C (org.). Conectados pelo transporte coletivo.
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Os principios gerais destacados no STEP 2025 sdo: busca por uma cidade viva; cidade
com equidade social e de género; cidade educadora; cidade cosmopolita; cidade prospera;
cidade integrada; cidade ecoldgica e cidade participativa. Se Viena ja foi considerada, pelo
Jornal The Economist, entre 2009 e 2019%, como a melhor cidade do mundo para se viver,
imagina-se que a perspectiva ¢ de que esse titulo seja retomado com todas as intervengdes que

sdo promovidas no campo da mobilidade urbana sustentavel.

Imagem 9 - Democratizacdo dos Espacos Urbanos — Austria / Viena.

Fonte: https://www.recordacoesdeviagens.com.br/roteiro-a-pe-por-viena/.

Calgadas e péatios para as pessoas, cujas caracteristicas entre outras se encontram

relacionadas no Quadro 8, a seguir.

35 KNEIB, E. C (org.). Conectados pelo transporte coletivo.
85


https://www.recordacoesdeviagens.com.br/roteiro-a-pe-por-viena/

Quadro 8 - Caracteristicas da Mobilidade Urbana na cidade de Viena.

Caracteristicas da Mobilidade Urbana na cidade de Viena

1 - Calgadas amplas, confiaveis e seguras.

2. Fim do compartilhamento de espago na via entre pedestres e ciclistas. Cada um tera seu
local na via.

3 - Criacdo de zona pedonal.

4 - Zonas de encontro, com limites de velocidade de 20,0 Km/h.

5 - Implantacdo de zonas 30 km/h, nas areas urbanas.

6 - Rede de transporte publico completamente integrada (trem, bonde, 6nibus, metro, tudo
sobre a gestdo de uma Unica operadora.

7 - Plano de Desenvolvimento Urbano (STEP 2025), langado em 2014, que promove a
integragdo das politicas de uso do solo e de mobilidade urbana, estimulando o
desenvolvimento orientado ao transporte (ODS).

8 - A meta estabelecida para o ano de 2025 ¢ para que os modais ativos e o transporte publico
sejam responsaveis por 80,0% das viagens, e os automoveis se restringirdo a 20,0% da
matriz modal.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Resultando em uma nova divisao modal (Grafico 8).

Grafico 8 - Divisio Modal de Viena/Austria.
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Fonte: Elaborado pela autora (2021).
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4.3.2 Chile / Santiago

Em 2012, a divisdo modal na regido metropolitana de Santiago era liderada pelas
viagens a pé (34,8%), acompanhada pelos deslocamentos feitos através do transporte individual
motorizado (31,8%), do transporte publico (29,4%) e da bicicleta (4%). Nessa regido, com
populagdo de 6,6 milhdes de habitantes e 18 milhdes de viagens didrias, a principal motivacao
de viagem é o trabalho (31,9%) e em seguida vem a educacio (19,5%)3°.

No caso da capital chilena, a principal referéncia ¢ a existéncia da Red Metropolitana
de Movilidad (RED), um robusto sistema de transporte publico que atende a regido da grande
Santiago, englobando 32 comunas da sua propria provincia e comunas de San Bernardo e
Puente Alto, com integragao fisica e tarifaria através de um mesmo cartio (Bip!) e possibilidade
de uso dos 6nibus urbanos, do metrd e do modal Metro Tren Nos*’.

O sistema rodoviario opera com 6.981 6nibus, em 87 km de vias segregadas e 29 km de
vias exclusivas, com 6 concessiondrias e ado¢ao de modelos padrdo ecoldogico com Wi-Fi e ar-
condicionado (em 2023 serao 3.800 com conceito de alto padrao, sendo 1.600 elétricos e outros
2.200 com baixa emissao de poluente), utilizando as cores vermelha e branca no seu layout. Por
outro lado, o sistema metroviario possui uma extensdo de 140 km, com 136 estacdes e
transportando 2,3 milhdes de passageiros/dia util e com projeto de expansao para 300 km até
2035. J4 o sistema ferroviario Tren Nos conta com 20 km de extensdo e 10 estacdes>®.

Segundo dados da Diretoria dos Transportes Publicos Metropolitanos (DTPM), 6rgao
do Ministério dos Transportes € Comunicagdes e responsavel pela gestao do sistema; em 2021,
a avaliacdo da RED era considerada como boa para 36% dos usuérios € o tempo maximo de
espera era de 14 minutos.

O governo chileno assumiu sério compromisso com a neutralidade de carbono e a
descarbonizacdo do transporte ¢ uma diretriz estabelecida, conforme metas pactuadas na
Estratégia Nacional de Eletromobilidade, com a previsao de que até¢ 2040 a frota de Onibus
urbanos no pais seja toda eletrificada e de que até 2050, no minimo, 40% da frota de automoveis
também seja de emissdo zero’.

Esse planejamento para o futuro comecou com uma requalificacdo do Sistema de

Transporte Publico Metropolitano, com alteragdo no modelo de contratacao dos operadores do

36 Disponivel em: http://www.sectra.gob.cl/encuestas_movilidad/encuestas movilidad.htm.
37 Disponivel em: https://dtpm.cl/.

38 Disponivel em: https://dtpm.cl/.

39 Disponivel em: https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mobilidade-e-
servicosurbanos/CRTransioZeroEmissosemconsideraes.pdf.
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modal rodovidrio, assim como fez Bogot4, com separacdo entre a oferta e a operacao da frota
(que também assumiu a concessao de uso das vias), com critérios minimos para a qualidade dos
onibus (como motores diesel de baixa emissdo, no minimo Euro VI), prazo para contrato de
frota com vigéncia de 10 anos (veiculos diesel ou hibrido) e 14 anos (se elétrico) e prazo para
operacao da frota variando de 5 + 5 anos (frota diesel) até 7 + 7 anos (se pelo menos 50% da
frota for elétrica). Cada contrato representa, no maximo, 400 veiculos e a remuneragdo se baseia
no custo do sistema e mais o cumprimento de indicadores de qualidade*’.

Com a preocupacdo em relacdo a igualdade de género, o modelo de contratacdo de
operadores em Santiago introduziu um elemento fundamental: como critério complementar
para sele¢do da proposta, exige-se que a empresa licitante tenha, no minimo, 75% de mulheres
nas areas operacional e de manutengdo, € no campo ambiental, sobre a obrigatoriedade da
contratacdo de energia de fonte renovaveis para o carregamento das baterias dos onibus da

operacao.

Imagem 10 - Vencendo alturas com o uso de teleféricos — Chile/Santiago.

= ] —_ =i -

Fonte: https://br.freepik.com/ fotos—premium/teleferico—de—santiago—do—chil_33069 107.htm.

A Imagem 10 mostra que hé solugdo para o deslocamento. Basta querer e trabalhar na

linha da inclusdo, veja no Quadro 9, a seguir, as caracteristicas do sistema.

40 Disponivel em:
https://dtpm.cl/descargas/memoria/NUEVO%20MODELO%20DE%20NEGOCIO%20DEL%20SISTEMA %20
DE%20TRANSPORTE%20PUBLICO%20METROPOLITANO.pdf.
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Quadro 9 - Caracteristicas da Mobilidade Urbana na Cidade de Santiago.

Caracteristicas da Mobilidade Urbana na Cidade de Santiago

1 - Excelente sistema de transporte publico, operando em sua maioria em vias segregadas.

2 - Onibus com padrao ecoldgico, com Wi-Fi e ar-condicionado.

3 - Governo chileno, assumiu compromisso com a neutralidade do carbono e a

descarbonizacdo do transporte publico.

4 - Com relagdo a igualdade de género, as empresas de 6nibus devem possuir no minimo,

75,0% de mulheres nas areas operacionais € de manutengao.

5 - No campo ambiental, ha a obrigatoriedade da contratagdio de energia de fontes

renovaveis para o carregamento das baterias dos 6nibus da operagdo.

Abaixo, apresenta-se a divisdo modal de Santiago.

Grafico 9 - Divisdao Modal de Santiago.
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Fonte: Elaborado pela autora (2012).

4.3.3 Colombia / Bogota
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Segundo informagdes de documento produzido em conjunto pelo Banco Interamericano

de Desenvolvimento (BID) e o MDR, denominado “Transi¢do para uma mobilidade urbana
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zero emissio*!, Bogota convivia com graves problemas de seguranga e de mobilidade urbana
em décadas passadas. O enfrentamento das questdes se deu por meio de “projetos de
estrutura¢ao do espago urbano durante os anos 2000, estabelecendo a integragao de politicas
publicas, concentrando a atuagdo em duas areas principais dentro da mobilidade urbana: a
implantacdo de um sistema de transporte publico de alta capacidade — o BRT TransMilenio, e
de uma rede cicloviaria com ampla cobertura na cidade. Durante a pandemia, a cidade
experimentou a implantag¢ao de ciclovias temporarias, que depois acabaram se transformando
em permanentes elevando a rede (14 conhecida como ciclorruta) para 598 km*2. Por meio do
Programa Ciclovia, para incentivo ao uso de bicicletas, aos domingos e feriados ocorre o
fechamento de ruas para o trafego de automoveis, quando sdo realizadas mais de 680 mil
viagens diarias, reforcando o conceito auto aplicado pela gestdo de que Bogota seria a “capital
mundial de La bici”®.

O sistema de bicicleta compartilhada contribui para esse esfor¢o de incentivo a mudanga
para os modais ativos, com operagdo através da empresa Tembici, contando com 300 estagdes
distribuidas no Plano Piloto de Bogota e oferta disponibilizada de 1.500 bicicletas mecénicas,
1.500 bicicletas elétricas, 150 manocletas (para pessoas com deficiéncia) e 150 bicicletas de
carga com bau*.

Por outro lado, o Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) € composto pelo modo
rodovidrio, capitaneado pelo BRT TransMilenio como eixo troncal, mais os dois modelos
complementares — alimentacdo o e zonal. O BRT est4 estruturado em 12 corredores com
extensdo total de 114,4 km, operado por uma frota com 2.365 veiculos (articulado = 762;
biarticulado = 1.330 e padron = 273), transportando impressionantes 2,2 milhdes de
passageiros/dia. A frota do TransMilenio ¢ relativamente nova, com 64% dos veiculos tendo
idade inferior a 3 anos. H4 ainda uma predominancia de motores baseados no diesel (Euro V =
50% da frota) e apenas 10% dos Onibus que operam no BRT sdo hibridos, utilizando motores
diesel Euro V e elétrico®. Por outro lado, o sistema alimentador opera em 443 km de vias, com
941 6nibus, onde 54% tem menos de 5 anos e 38% dos veiculos ja sdo elétricos, mostrando um
rapido avango da cidade de Bogota rumo a descarbonizagdo da sua frota, que em 2002 ja conta

com um total de 1.061 onibus. O sistema zonal é¢ o maior entre os trés no tamanho da frota,

41 Disponivel em: <https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mobilidade-e-
servicosurbanos/CRTransioZeroEmissosemconsideraes.pdf.

42 Disponivel em: https://www.movilidadbogota.gov.co/web/.

43 Disponivel em: https://www.movilidadbogota.gov.co/web/plan_bici.

4 Disponivel em: https://tembici.com.co/pt-br/#estaciones.

“Disponivel em: https://www.transmilenio.gov.co/publicaciones/153056/estadisticas-de-oferta-y-demanda-del-
sistemaintegrado-de-transporte-publico-sitp-agosto-2022/.
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operando com 7.594 veiculos, com 51% com idade entre 5 e 10 anos e 12% dos 6nibus elétricos.
O Indice de passageiro por Quilometro (IPK), que mensura o nivel de produtividade dentro do
transporte publico, ¢ considerado como muito bom dentro do modelo troncal (4,21), mas ¢
inferior nos dois outros: alimentacdo (2,36) e zonal (1,60). Em func¢dao da operagao em
corredores exclusivos, o0 BRT alcanga a maior velocidade média = 26,37 km/h.

Também integrante do SITP, em 2018 foi implantado o teleférico TransMiCable, operado
com 163 cabines para até 10 passageiros, contando com quatro estagdes, transportando em média
21 mil passageiros/dia, integrado ao TransMilenio na Estacdo Portal Tunal e que beneficia
aproximadamente 700 mil habitantes da regido de Ciudad Bolivar, que conseguiram reduzir o seu
tempo de viagem de 1 hora para 13 minutos com o novo modal, uma vez que anteriormente as
viagens eram feitas por rodovias. O TransMiCable ¢ uma experiéncia que insere um modal
totalmente adequado a realidade, em funcdo da regido montanhosa onde esté situada a Ciudad
Bolivar, e também foi responsavel por integrar uma a¢do de mobilidade urbana com outras
politicas sociais, uma vez que também foram implantados na localidade uma biblioteca e o
importante “Museo de la Ciudad Autoconstruida’*.

A gestdo do sistema integrado ¢ de responsabilidade da empresa TransMilenio S.A., que
cuida do planejamento, gestdo propriamente dita e controle, e mais o Instituto de Desarrollo
Urbano (IDU), que faz a supervisao da infraestrutura do viario que ¢ mantida com recursos
publicos. Os operadores do sistema assumem a prestacdo do servigo, a arrecadacao tarifaria e a
gestdo do centro de controle operacional.

Em 2019, foram introduzidas algumas inovagdes no processo de contratacdo e de
remunera¢do dos operadores do sistema, modelo que também foi introduzido em Santiago, no
Chile, e que tem inspirado algumas cidades brasileiras, como o Rio de Janeiro. No novo modelo, a
remuneracdo dos operadores ¢ uma combinagdo entre a qualidade do servigo, a quilometragem
rodada, a quantidade de 6nibus em operagao, a inflacdo e a variagdo dos custos operacionais. Nos
contratos do BRT houve a separagdo entre a provisao e a operagao da frota e a reducao do prazo de
concessao, além do estabelecimento de um desconto sobre a remuneragdo a partir de critérios
previamente estabelecidos, como a seguranga vidria, a regularidade e a satisfacdo do cliente usuério.

Dentro da proposta de priorizacdo do transporte publico, uma diretriz que foi adotada
ainda na gestdo do prefeito Enrique Pefalosa, entre 1998-2001, ¢ importante destacar um

instrumento poderoso que foi adotado para o financiamento do sistema, utilizacdo dos recursos

da taxagdo sobre a gasolina para o financiamento do transporte publico. As mudangas

46 Disponivel em: https://www.transmilenio.gov.co/publicaciones/151067/abece-de-transmicable/.
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introduzidas em Bogota foram objeto de decisdes politicas de gestdo publica, mesmo
encontrando resisténcias dentro da cidade, mas houve convic¢ao institucional de que o caminho
em direcdo a uma mobilidade urbana sustentavel deveria ser esse®’.

Em 2006, o Master Plan de Mobilidade definiu que a sustentabilidade dentro da mobilidade
seria o foco da gestdo, com priorizacao do transporte publico e dos modais ativos, com restricdo ao
uso de automaveis, com o atendimento a populacao mais vulneravel para a inclusdo social e a decisao
pela escolha de tecnologias limpas dentro do transporte (KNEIB, 2014).

Posteriormente, o Plano de Ordenamento Territorial “Bogota Reverdece 2022-2035”, e
ja considerando o esgotamento do atendimento do sistema BRT, estabeleceu uma série de metas
para a mobilidade urbana, onde chama a aten¢do: implantacdo de 5 linhas de metr6 nos
proximos 30 anos, de duas linhas Regiotram, de sete cables aéreos (teletéricos), de 20
corredores de alta capacidade com total de 190 km e de 32 corredores verdes com total de 231
km e da requalificacdo de 221 km da rede de circulagio a pé*®.

A divisao modal em Bogota demonstra que a mobilidade a pé tem uma participacao
expressiva nas viagens (37%), acompanhado pelo transporte publico (29%), dos automodveis
(17%), da bicicleta (6%) e de outros (11%). Ha espaco para o fortalecimento do transporte

publico e dos modais ativos.

Imagem 1 1{ Transmilénio — BRT — Colombia/ Bo oté.
3 » it : AW

Fonte: https://meutransporte.blogspot.com/2014/10/em-bogota-brt-e-ponto-de-partida-para.html.

47 Disponivel em: https://www.wribrasil.org.br/noticias/contratos-de-concessao-de-bogota-e-santiago-sao-
inspiracao-paratransporte-coletivo-no.

48 Disponivel em: https://bogota.gov.co/mi-ciudad/planeacion/conoce-el-modelo-de-movilidad-sostenible-que-
promueveel-pot.
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A Imagem 11 mostra o sistema implantado, cujas caracteristicas seguem no Quadro 10.

Quadro 10 - Caracteristicas da Mobilidade Urbana na Cidade de Bogota.

Caracteristicas da Mobilidade Urbana na Cidade de Bogota

1 - Sistema de transporte publico segregado (TransMilenio).

2 - Implantagdo de ciclovias por toda a regido de Bogota.

3 - Preocupacdo em adaptagdo da frota, visando a descarbonizagdo do sistema.

4 - Criagao aos domingos e feriados das ciclorecreovias de domingo, percurso de mais de
100,0km, para incentivar o uso do transporte ndo motorizado; e, incentivar as pessoas a
ocuparem a via como instrumento de lazer.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).
Verifique o Grafico 10, a seguir, sobre a Divisdo modal da cidade.

Grafico 10 - Divisdo Modal de Bogota.
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Fonte: Elaborado pela autora (2022).

4.3.4 Dinamarca / Copenhague

Em 2009, anos antes de ter o seu Plano de Mobilidade, Copenhague ja era referéncia
mundial em sustentabilidade na mobilidade urbana pela forte presenca da bicicleta dentro da

vida da cidade.
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Nagquela época, a cidade ja projetava se tornar, no ano de 2025, a primeira capital neutra
em carbono em todo o mundo, quando fixou a meta de que 75% das viagens realizadas seriam
por transporte publico, por bicicleta ou a pé, enquanto as viagens de automdveis seriam de no
méximo 25%%.

Com uma populacdao de mais de 632 mil habitantes, Copenhague possui uma frota de
bicicletas que ¢ maior do que o proprio nimero de residentes da cidade = 736 mil, o que s6
confirma o papel deste modal ativo para viabilizar parcela das viagens dentro do territorio.
Segundo dados da divisao modal na cidade, a bicicleta é responsavel por 41% dos deslocamentos,
com o transporte publico aparecendo em segundo lugar com 27%, os automoveis, em seguida,
representando 26% e, por Gltimo, a circulagiio a pé que contribui com 6% das viagens®.

O Plano Mobilidade Verde (Green Mobility Plan) ratifica a meta apresentada inicialmente
em 2009, fixando que 75% das viagens deverao ser através de modais ativos e transporte publico e
estabelecendo que o sistema de transporte publico deve aumentar o numero de passageiros em 20%.

Esse plano se baseia fundamentalmente em cinco eixos principais: desenvolvimento
urbano orientado para que um modal verde seja a primeira escolha da populagdo; ampliacao
dos modais verdes; adaptacdo do sistema viario para garantir o fluxo do trafego; investimento
em informagdes € em incentivos para aumentar a atratividade dos modais verdes e introdugao
da inovacdo e da tecnologia para fortalecimento dos modais verdes’!.

O Plano estabelecia varias metas para alcance no futuro e tem um componente
importante na estratégia de comunicagdo, através de campanhas que visam promover a
mudanca comportamental dos residentes da cidade. As metas foram definidas como:

¢ Bicicleta (aumento do compartilhamento da Rede Plus, passando de 40% em 2015 para
60% até 2020; reducao do tempo de viagem de ciclistas, em 5% até 2015 e em 10%
até 2020, na comparagdo com os numeros de 2010; conservagdo de vias ciclaveis
passando de 70% para 75% até 2020); integragdo ao sistema de transporte publico.

e Transporte publico (aumento do niimero de passageiros em 2% até 2015 e de 20%
até 2025, no comparativo com 2011; redu¢cdo do tempo de viagem nos Onibus em
10% entre 2011 e 2025; melhoria da regularidade dos 6nibus em 20%, entre 2011 e
2025; neutralidade em carbono até 2025).

e Pedestres (neutralidade em carbono até 2025; implantacdo prioritaria de rede pedonal);

4 Disponivel em: https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mobilidade-
eservicosurbanos/CRTransioZeroEmissosemconsideraes.pdf.

30 Disponivel em: https://www?2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331 Deloitte-CityMobility-
Index/Copenhagen GlobalCityMobility WEB.pdf.

SIDisponivel em: https:/kk.sites.itera.dk/apps/kk_pub2/index.asp?mode=detalje&id=1123.
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e Automoveis com combustiveis limpos (implantagdo de 5 mil pontos de carregamento
elétrico e de 4 para abastecimento de hidrogénio) até 2020; carros elétricos
representando, no minimo, 10% da frota até 2020.

O sistema de transporte publico de Copenhague conta com subsidio publico que garante
o financiamento de 50% do seu custo. Uma nova linha de metrd foi implantada na cidade para
incrementar o nimero de passageiros transportados, que atende uma demanda didria de 100 mil
passageiros. Mesmo assim, ha registro de que o transporte publico vem perdendo passageiros
ao longo dos anos.

Entretanto, no esfor¢o de reduzir a participagdo dos automoveis, a cidade utilizou outro
instrumento de gestdo da politica de mobilidade urbana que ¢ fundamental para a mudanga de
paradigmas: o estabelecimento de uma politica de estacionamento, com a fixacdo de quatro
zonas de cobranca (amarela, azul, verde e vermelha), durante o horario comercial e pregos que

variam, conforme a 4rea, ao equivalente entre R$ 7/hora e 27/hora>>.

Imagem 12 - Quantidade de Bicicletas na Dinamarca/Copenhage.

)

e . S = Fi =] F
Fonte: https://conexaoplaneta.com.br/blog/numero-de-bicicletas-ultrapassa-o-de-carros-em-copenhague/.

A Imagem 12 apresenta uma cidade com poucos carros € muitas bicicletas, cujas

caracteristicas se encontram no Quadro 11 abaixo.

52 Disponivel em: <Disponivel em: <https://www kk.dk/parkeringszoner
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Quadro 11 - Caracteristicas da Mobilidade Urbana na cidade de Copenhague.
Caracteristicas da Mobilidade Urbana na cidade de Copenhague
1 - Introdugdo de uma politica de estacionamento, durante o horario comercial, com
valores estabelecidos por horario e em conformidade com a distancia dos pontos
comerciais de maior interesse da populagao.
2 - Sistema de Transportes Publico, segregados e de qualidade.

3 - Criagdo de um Plano de Mobilidade Verde, com cinco eixos principais:
desenvolvimento urbano orientado para que um modal verde seja a primeira escolha da
populacdo; ampliagdo dos modais verdes; adaptacdo do sistema vidrio para garantir o
fluxo de trafego; investimento em informagdes € em incentivos para aumentar a
atratividade dos modais verdes e introdu¢do da inovagdao e da tecnologia para
fortalecimento dos modais verdes.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A seguir, a divisdo modal de Copenhague.

Grafico 11 - Divisdo Modal de Copenhague.
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Fonte: Elaborado pela autora (2009).

4.3.5 Eslovénia / Liubliana

Em 2016, a cidade de Liubliana foi escolhida como a Capital Verde Europeia e esse
reconhecimento se deve muito em fungao das escolhas e das decisdes politicas da gestdo, que

foram construidas em consonancia com os interesses € o aval da comunidade, e que foram
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determinantes para estabelecer as diretrizes de uma mobilidade urbana baseada na
sustentabilidade e com foco nas pessoas. Na verdade, esse processo se inicia anos antes,
podendo ser destacado que, em 2007, ja foram definidos os eixos gerais de uma visao de
Liubliana 2025 voltada para o desenvolvimento sustentavel e, em 2010, foi instituido o Plano
Municipal de Territério>.

No ano de 2012 foi introduzido o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (Sustainable
Urban Mobility Plan — SUMP), com foco na priorizacao do transporte publico, da bicicleta e
da caminhada e definindo que a infraestrutura voltada exclusivamente para automoéveis seria
implementada, a partir dai, somente apos a utilizagdo das opgdes destinadas aos modais
sustentaveis. Com a convicgdo de que deveria haver restri¢ao ao trafego de automdveis dentro
da area urbana, o Plano defendia que as viagens deveriam ser realizadas, preferencialmente, por
modos com baixo impacto na producao de emissdes e estabelecia como meta que 2/3 das
viagens fossem realizadas por transporte publico, bicicleta e a pé, reduzindo a participagdo do
transporte individual motorizado a 1/3 dos deslocamentos (SUMP, 2019).

O SUMP parte do pressuposto de que ¢ necessario um alinhamento de conceitos
reunindo desenvolvimento econdmico, justica social e qualidade ambiental, estabelecendo a
importancia e a responsabilidade da integracdo da politica de mobilidade urbana com outras
areas, visando alcangar avangos, ndo somente, no seu campo especifico, como a melhoria da
seguranca viaria, a redu¢do da emissao de poluentes, a redugdo do consumo de energia, o
aumento da eficiéncia do transporte publico, mas também como instrumento de garantia de
acessibilidade a empregos e servigos publicos, da inclusdo social da populagdo mais vulneravel,
a melhoria da renda e da qualidade de vida etc.

Preocupagdes com a participacdo da comunidade, com a sustentabilidade e com a
perspectiva de repensar a cidade para o futuro estdo presentes em todo o documento, como no

texto retirado do SUMP:

A visdo de um plano de mobilidade urbana sustentavel estabelece a visdo de
longo prazo da mobilidade no futuro e nos mostra em que tipo de regido que
queremos viver no futuro, bem como a regido do futuro se diferenciara da
regido de hoje. A visdo, que foi moldada pelas partes interessadas e pelos
moradores da regido, ¢ a base para todas as etapas subsequentes de elaboragao
do plano de mobilidade urbana sustentavel para definir os objetivos da visdo, e
pelas medidas que ajudarao realizarmos a visdo. (SUMP, 2019, tradug@o nossa).

O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Liubliana estabelece os seguintes pilares:

53 Disponivel em: https://www.ljubljana.si/sl/moja-ljubljana/promet-in-mobilnost/.
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e Priorizagdo do andar a pé e do ciclismo, a partir de uma rede cicloviaria que garanta
as conexdes, 0 aumento das viagens de bicicleta e a melhoria da integragao intermodal
para pedestres e ciclistas.

e Requalificagdo do transporte publico, com a expansdo da infraestrutura exclusiva
dentro do sistema viario, a modernizagdo da frota e a melhoria da gestdo.

e Desestimulo ao uso do transporte individual motorizado, através da gestao do trafego e da
regulacdo do estacionamento, visando ampliar a seguranga viaria e reduzir emissoes.

e Remodelagem do frete e da logistica, na perspectiva da redugdo de impactos e sob a
logica da promocgao de centros amigos do meio ambiente.

e Planejamento da mobilidade sustentavel com gestdo e planejamento coordenados,
participagdo social, aumento do financiamento e uso racional dos recursos.

Uma importante medida implantada na cidade aconteceu em 2015, quando a drea central
de Liubliana foi fechada para automoveis e reservada apenas para a circulagdo de pedestres e
ciclistas, com liberagdo para acesso dos veiculos de carga somente em um periodo muito
restrito, compreendido entre 6h elOh. A intervencdo foi acompanhada da construgdo de um
estacionamento contendo cinco andares subterraneos e 720 vagas, com a reserva de 334 delas
para atender somente as pessoas que moram nas areas incorporadas na proibi¢do de acesso.

Para facilitar a mobilidade na regido central, a empresa publica responsavel pelo
transporte de passageiros na cidade implementou um servigo por demanda voltado para
moradores e turistas (denominado Kavalir), operado por veiculos elétricos com capacidade para
até 5 passageiros por viagem. Além disso, a cidade ganhou um sistema de compartilhamento
de bicicletas, onde a primeira hora ¢ gratuita, o que representa 98% do total de viagens e amplia
as alternativas para a realizacdo de viagens, e conta com estagdes para servigos de reparos e
manutenc¢ao, em sistema autosservico.

Todas essas intervencdes contribuiram para a reducdo na emissao de carbono em 70%
e o titulo recebido de Capital Verde Europeia incentivou o investimento na ampliagdo da rede
cicloviaria, com Liubliana passando a integrar, desde 2015, o ranking das 20 principais cidades
amigas da bicicleta em todo o mundo (7he Copenhagenize Index), chegando a posi¢ao de 8% no
ano de 2017 e a 14 a em 20194,

O sistema de transporte publico € operado por uma empresa publica (LPP) que possui uma
frota com 40% dos veiculos movidos por metano e todos os 6nibus contam com piso baixo, ar-

condicionado, rampa para acesso de pessoa com necessidades especiais e ainda a opcdo de

54 Disponivel em: https://copenhagenizeindex.eu/.
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transporte de bicicletas dobraveis. As faixas exclusivas amarelas implantadas na cidade
favoreceram o aumento da velocidade medida do transporte publico de 14 km/h para 18 km/h. Os
subsidios publicos sdo utilizados para o financiamento da gratuidade de idosos, desempregados e
pessoas com deficiéncia e, também, para estudantes durante as férias de verdo>.

Um dos instrumentos que pode ser considerado como essencial para o fortalecimento
da mobilidade urbana sustentdvel na cidade foi a introducdo do Cartdo Urbana, que integra o
pagamento da tarifa do transporte publico, os passeios sob demanda, as taxas de
estacionamentos publicos, os servicos da biblioteca municipal, o compartilhamento de
bicicletas e o acesso as linhas intermunicipais a partir do sistema urbano.

Em 2017, o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Liubliana passou por um
processo de atualizacdo, quando foi validada a meta para que, até 2027, 2/3 das viagens sejam
feitas a pé, por bicicleta ou transporte publico. Mudangas importantes de remodelagem do
trafego em determinadas vias receberam a aprovagao de 88% dos moradores.

Por fim, merece destaque uma reflexao feita por um planejador urbano que atua na
organizagao “Project for Public Spaces”, Fred Kent, a partir da analise do caso de Liubliana:
“Se vocé planeja cidades para carros e trafego, vocé terd carros e trafego. Se vocé planeja para

pessoas e lugares, vocé tera pessoas e lugares”.

Imagem 13 - Lbliana: utilizﬁ do Transporte Ativo.

Fonte: https://cachosaventureiros.com/transporte-ljubljana-eslovenia/.

55 Disponivel em: https://www.lpp.si/en.
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Vista da cidade de Liubliana, cujas caracteristicas se encontram no Quadro 12, abaixo.

Quadro 12 - Caracteristicas da Mobilidade Urbana na Cidade de Liubliana.

Caracteristicas da Mobilidade Urbana na Cidade de Liubliana

1 - Introducdo de uma politica de estacionamento, durante o horario comercial, com valores
estabelecidos por horario e em conformidade com a distdncia dos pontos comerciais de maior

interesse da populagdo.

2 - Sistema de Transportes Piblico, segregados e de qualidade.

3 - Criagdo de um Plano de Mobilidade Verde, com 5 eixos principais: desenvolvimento urbano
orientado para que um modal verde seja a primeira escolha da populagdo; ampliagdo dos modais
verdes; adaptacdo do sistema viario para garantir o fluxo de trafego; investimento em informagdes e
em incentivos para aumentar a atratividade dos modais verdes e introducdo da inovagdo e da

tecnologia para fortalecimento dos modais verdes.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Verifique o Grafico 12 da divisdo modal da cidade de Liubliana.

Grafico 12 - Divisdo Modal de Liubliana.
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4.3.6 Estados Unidos da América

4.3.6.1 EUA / Boston

A cultura do automovel estd intimamente relacionada a historia dos Estados Unidos e
esse quadro se confirma quando analisamos a matriz modal da cidade de Boston: transporte
individual motorizado = 45%; transporte publico = 34%; a pé = 14% e bicicleta = 2%. Para
provocar a reversao desse modelo e alcancar a meta de neutralidade em carbono até o ano de
2050, a prefeitura definiu alguns programas prioritarios e estratégicos para fortalecer o
transporte publico e os modais ativos, a0 mesmo tempo em que restringe o espago privilegiado
dos automoveis dentro da cidade.

O Programa Nova Mobilidade (New Mobility), por exemplo, concentra-se em cinco
principios basicos®¢:

1) Orientar que ¢ seguro caminhar, andar de bicicleta e usar o transporte publico.

2) Define que o futuro do transporte é zero emissdes.

3) Estabelece que o processo de tomada de decisao deve ser inclusivo e transparente para
a sociedade.

4) Introdugdo da abordagem da mensuragdo dos custos sociais nos novos programas de
mobilidade urbana, considerando questdes como o racismo e a vulnerabilidade como
fatores de baixo investimento em comunidades de negros e de imigrantes.

5) Adogao dainovagdo e de novas tecnologias para o fortalecimento do sistema de transporte.

Por meio do Programa GoHub’’, iniciado em 2021, a Prefeitura de Boston tem
implantado “Centros de Mobilidade de Bairro”, configurado como um espaco fisico onde estao
reunidas informacgdes sobre os modais, a propria oferta de varias alternativas integradas de
transporte (Onibus, metrd e carro e bicicleta compartilhada), favorecendo viagens multimodais
e a conexdo entre a primeira e a Ultima milha da viagem, além de ser um ambiente de
convivéncia comunitaria com a disponibilizagdo de alguns servigos.

Com o Programa de Gerenciamento do Meio-Fio, a gestdo publica tem estabelecido uma
fiscalizagdo rigorosa dos estacionamentos nas vias, com a imposi¢ao de restricdes em um
territério mais ampliado, reduzindo o tempo maximo permitido de ocupagdo das vagas em 30
minutos para o incentivo a rotatividade e fomentando a celebracdo de acordos com parceiros

para o estimulo ao compartilhamento de vagas em estacionamentos privados nos periodos com

36 Disponivel em: https://www.boston.gov/transportation/new-mobility.
57 Disponivel em: https://www.boston.gov/departments/transportation/gohubs.
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menor demanda dentro dos estabelecimentos comerciais localizados em dareas com

concentragdo de servigos e entretenimento.

Tendo sempre em vista a perspectiva da cidade em alcangar a neutralidade em carbono

até o ano de 2050, outro programa que se insere nessa estratégia ¢ o denominado “Go Boston

203078, que se materializa em 10 metas aspiracionais:

1)

2)

3)

4)

5)
6)

7)
8)

9)

Melhoria da seguranga no transito (previsao de 0 mortes no ano de 2030).

Expansao do acesso da populagdo ao sistema de transporte publico e a rede de
bicicletas e carros compartilhados, com tempo maximo de 10 minutos de caminhada
(previsao de 100% em 2030).

Garantia de confiabilidade com redu¢ao do tempo médio de deslocamento ao trabalho
(alteragdo de 28, 8 minutos para 25,9 minutos, com redu¢do de 10% até 2030).
Redugdo do uso do carro (diminui¢ao do uso de automoveis em 50% e aumento do
transporte publico em 33% até 2030).

Redugao de emissdes (diminui¢ao em 21% até 2030 e de neutralidade em carbono até 2050).
Aumento da acessibilidade ao transporte publico para familias de baixa renda (reducao
dos gastos com transporte para 13% do orcamento familiar até 2030).

Foco na qualidade dos servigos, com garantia de embarque no transporte publico nos picos.
Construcao para resiliéncia (reducao das emissoes de gases de efeito estufa em 50%
até 2030).

Fortalecimento da transparéncia na governanga (priorizagdo de investimento em

infraestrutura de transporte publico para comunidades vulneraveis).

10) Garantindo saude (estabelecimento de tempo maximo de 5 minutos de caminhada

entre pontos de Onibus e estagdes do metrod e de bicicletas compartilhadas até unidades

de satde, com 100% de amplitude até 2030).

58 Disponivel em: https://www.boston.gov/departments/transportation/go-boston-2030.
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Imagem 14 - Ampliacdo do VLT - Veiculo Leve sobre Trilhos.

Fonte: https://historiasylvio.blogspot.com/2014/11/vit.html.

Abaixo segue as caracteristicas do sistema (Quadro 13).

Quadro 13 - Caracteristicas da Mobilidade Urbana na cidade de Boston.

Caracteristicas da Mobilidade Urbana na cidade de Boston

1 - O pano de fundo das agdes € buscar a neutralidade do Carbono.

2 - Melhoria da seguranga no transito (visao zero).

3 - Criacdo de um Programa de Gerenciamento de meio-fio, para impedir estacionamento
ao longo das vias por mais de 30min.

4 - Expansdo do acesso a populagdo ao sistema de transporte publico e a rede de bicicletas
e carros compartilhados, com tempo maximo de 10 min.

5 - Reducao do uso do carro.

6 - Reducao de emissdes e de neutralidade em Carbono.

7 - Aumento da Acessibilidade ao transporte ptblico para familias de baixa renda (redugdo
dos gastos com 13,0% do orcamento familiar).

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

No Grafico 13, verifica-se da Divisdao Modal de Boston/EUA.
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Grafico 13 - Divisdo Modal de Boston / EUA.
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Fonte: Elaborado pela autora (2017).
4.3.6.2 EUA / Denver

Os nimeros da matriz modal de Denver mostram, por si s6, o nivel do problema
enfrentado pela cidade e a necessidade da adogdo de estratégias que repensem o modelo de
desenvolvimento estabelecido e que se distancia dos objetivos da sustentabilidade dentro da
mobilidade urbana, onde a qualidade de vida e as pessoas deveriam estar em primeiro lugar.
Segundo dados de 2017, o transporte individual motorizado representava absurdos 70% das
viagens na area urbana, sendo que o transporte publico participava timidamente com 7%,
bicicleta com 2% e a circulacdo a pé com 5%. Ha uma alteracdo se o recorte considera apenas
a area central da cidade, mas também 14 os automoveis continuam sendo os protagonistas com

43% dos deslocamentos™.

5% Disponivel em: https://www.downtowndenver.com/wp-content/uploads/Downtown-Denver-
MobilityReport.pdf.
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Em 2007, houve uma tentativa de atacar o problema enfrentado na area central, através
da institui¢do de um Plano de Area do Centro, visando a redugio das viagens de automéveis e
ao aumento dos deslocamentos pelo transporte publico e por modais ativos. A regido central
conta com uma populagao residente de 22 mil pessoas, mas atrai diariamente mais de 130 mil
pessoas que trabalham na area, além de 58 mil alunos que frequentam estabelecimentos no local
e outros 45 mil visitantes que se dirigem todos os dias ao territério.

O Plano pretendia estabelecer as bases para uma nova estratégia com a oferta de um
sistema viario multimodal, onde a priorizagdo seria de pessoas € nao de automoéveis, mas, dez
anos depois, a matriz modal confirma que ndo houve progressos consideraveis.

Mesmo assim, novos esfor¢os estdo sendo promovidos para conduzir a cidade a um
novo patamar de desenvolvimento. Uma dessas iniciativas ¢ implementada através do Programa
e-bike, que ¢ administrado pelo Escritorio de A¢ao Climatica, Sustentabilidade e Resiliéncia,
e- consiste na distribui¢do de cupons com valor de até US$ 1,2 mil para a aquisigdo de bicicletas
elétricas em lojas previamente credenciadas, com metade dos bonus reservada para a populacao
de baixa renda®.

Assim como no caso de San Francisco, também em Denver hd uma tributagdo sobre as
vendas realizadas no comércio local e uma parcela do recurso é empregada em solugdes que
contribuam para mitigar as mudangas climaticas, neste caso especifico no financiamento para a
compra das e-bikes. Segundo estudos locais, se ndo houvesse o programa, entre 35% e 50% das
viagens que atualmente sdo feitas nas bicicletas elétricas teriam migrado para o automovel.
Seguindo uma orientagao do Departamento de Transporte dos Estados Unidos (USDOT), adotada
apos a eleicao do Presidente Biden, a Comissdao de Transporte do Estado do Colorado, onde se
situa a cidade de Denver, recomendou as autoridades da drea dos municipios que considerassem
estabelecer a medi¢do dos impactos climdticos em todos os projetos de infraestrutura executados
e que essa iniciativa efetivamente implementada asseguraria uma compensagao ambiental, que
poderia se transformar em até US$ 6,7 bilhdes de recursos novos, até o ano de 2050, para projetos
de incentivo ao transporte publico, de infraestrutura cicloviaria e de mobilidade a pé, além do
fomento ao aumento do adensamento habitacional e populacional, visando a redugdo da
necessidade de viagens motorizadas e aproximando as politicas de uso e ocupacgdo do solo e de

mobilidade urbana®'.

®Disponivel em: https://coloradosun.com/2022/06/29/denver-e-bike-program-expansion-vouchersrebates/.
®Disponivel em: https:/www.cpr.org/2021/12/16/less-funding-for-road-expansion-billions-for-
greenertransportation-projects-possible-with-cdot-rule-change/.
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Entre os projetos apresentados em 2022 e que objetivam atingir as metas estabelecidas
para redugdo das emissdes na cidade, destaca-se um estudo de viabilidade técnica para a
implantacdo de uma rede planejada de BRT, denominada de Lynx, com potencial para a
instalacao de até 5 corredores exclusivos, e que sera viabilizada a partir da retirada de 300 vagas
de estacionamento e de uma faixa de trafego em cada sentido da via para a implementagao dos
corredores do modal®?.

Essa medida que a autoridade publica de Denver pretende adotar ¢ extremamente
acertada, uma vez que define a priorizagdo do transporte publico, retirando os privilégios dos
automoveis dentro do sistema vidrio e com intervengdes pontuais apenas de redistribuicao de
um espago fisico que foi indevidamente apropriado por um modal. Esse novo espago liberado

também poderia ter outras destina¢des, como ciclofaixas e “parklets”.

Imagem 15 - Influéncia das questdes de género na Sinalizagdo de Denver.
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A Imagem 15 mostra a importancia das cores na humanizacdo das cidades, veja as

caracteristicas relacionadas no Quadro 14.

Quadro 14 - Caracteristicas da Mobilidade Urbana na cidade de Denver.

Caracteristicas da Mobilidade Urbana na cidade de Denver

1 - Projetos de infraestrutura a serem implantados na cidade devem apresentar uma medigado
dos impactos climaticos causados; sendo que caberia aos autores quando da construg¢ao o
pagamento de um valor como compensagao para a sociedade. Este valor seria revertido para
aplicacdo de infraestrutura cicloviaria e a pé, bem como para a melhoria do transporte publico.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

62 Disponivel em: https://denverite.com/2022/08/04/new-colfax-bus-rapid-transit-name-lynx/.
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https://www.archdaily.com.br/br/985376/como-a-inclusao-de-genero-esta-influenciando-o-desenho-urbano

Veja no Grafico 14, a seguir, a divisdo modal na cidade.

Grafico 14 - Divisdo Modal de Denver / EUA.
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Fonte: Elaborado pela autora (2017).
4.3.6.3 EUA / New York

Segundo dados do ano de 2015, a matriz modal de New York era caracterizada por uma
maior quantidade de viagens diarias feitas a pé = 38%, seguida pelos deslocamentos realizados
por meio do transporte individual motorizado = 33%, transporte publico = 28% e apenas 1% de
circulagdo por bicicleta. A meta estabelecida para o ano de 2050 ¢ para a manuten¢do do mesmo
patamar de viagens a pé, mas com ampliagao da participacdo do transporte ptblico para 32%,
além de elevar a contribuicdo da bicicleta na mobilidade das pessoas para o patamar de 10% e
de restringir o papel do automével a um volume correspondente a 20% no conjunto de
deslocamentos didrios®.

O Departamento de Transporte de New York (NYC DOT) ja vinha implementando
acdes para o fortalecimento dos modais ativos e do transporte publico dentro da cidade, como
a implantagdo de novas vias ciclaveis, vide ciclovia na 6th Avenue, que ampliou a malha da
cidade para o total de 2.200 km e contribuiu para garantir a realizagdo das mais de 530 mil

viagens diarias®, e de faixas e corredores de dnibus, com monitoramento e aplicagio de mais

% Disponivel em: https://www1.nyc.gov/html/dot/html/about/nyc-streets-plan.shtml .
% Disponivel em: https://www1.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/cycling-in-the-city-2021.pdf.
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de 550 mil multas por invasdes, mas a estratégia se consolida com o langamento do Plano de
Ruas (The NYC Streets Plan), programado para execu¢do em cinco anos e visando a melhoria
da seguranca, da acessibilidade e da qualidade das ruas para todos.

O Plano de Ruas estabeleceu algumas importantes diretrizes, como: seguranca, equidade,
oferta de transporte e integracdo modal, acesso a empregos, acessibilidade, espago publico,
infraestrutura sustentavel, gestdo do meio-fio, carga e controle social. Também foram definidas
algumas metas de referéncia dentro do Plano, para o periodo de 2022 a 2026: implantagdo de 48
km/ano de faixas exclusivas de 6nibus; implantacdo de 80 km/ano de corredores de bicicleta;
qualificagdo de 500 paradas de 6nibus/ano; implementagdo de 1.000 intersec¢des com priorizacao
semaforica para 6nibus do transporte publico/ano e de outras 1.000 intersec¢des com sinalizagao
com acessibilidade para pedestres/ano e do redesenho de 400 intersecgdes/ano.

Sao apresentadas recomendagdes por parte do Plano, reunidas em trés grupos principais:

1) Street Design: proposta de redesenho das ruas da cidade para enquadramento ao
conceito de Visdo Zero, com aumento da respectiva infraestrutura exclusiva para o
transporte publico, bicicletas e pedestres.

2) Transformative Ideas: aplicacdo de ideias transformadoras para a reducdao de
veiculos e motoristas perigosos, com a devida ampliacao da fiscalizagdo automatizada,
a gestdo do estacionamento em via publica e melhoria da conexao nas rodovias.

3) Equity Focus: estabelecer o foco na equidade, priorizando as 4reas mais vulneraveis,
garantindo uma cidade acessivel e inserindo a sociedade na discussdo sobre
mobilidade urbana.

Partindo do pressuposto de que os investimentos sempre se concentraram em areas com
maior padrdo de renda e onde ja existe uma infraestrutura viaria razoavel, reproduzindo a 16gica
que esta presente mesmo em muitas cidades brasileiras, como, por exemplo, no caso do aporte
de recursos do plano cicloviario da cidade de Brasilia, o Plano de Ruas de New York
estabeleceu uma diretriz para definir como deveria ser a aplicacio do montante a ser
disponibilizado, tendo como parametro a equidade, apos a divisdo da cidade em 195 Areas de
Tabulacdo de Vizinhanga (Neighborhood Tabulation Area — NTA), com a definicdo dos
seguintes critérios, pesos e ponderagdes, por parte do DOT, para a selecdo dos bairros que
deverdo ser contemplados dentro do seu or¢amento, que passaram a ser identificados como
Areas Prioritarias de Investimento (Priority Investment Areas — PIA) (NYC, 2021):

e Maior participacdo da populagdo ndo branca = 25%.
e Maior participacao da populacao de baixa renda = 25%.
e Maior densidade populacional = 20%.
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e Maior densidade de trabalho = 10%.

e Menos recebimento de dolares de projetos anteriores de capital = 10%.

e Menos melhorias internas de projetos anteriores = 10%.

Assim como aconteceu com varias outras cidades que optaram por promover mudangas

de paradigmas dentro da mobilidade urbana, também em New York ha manifestacdes

considerando a necessidade da inser¢do da sociedade em todo o processo de discussdo,

planejamento e implementacdo da proposta, até como mecanismo de enfrentamento das

resisténcias de determinados setores da sociedade, como bem observou o Comissario do

Departamento de Transporte da cidade de New York (NYC DOT) — Henry Gutman:

Por fim, seria negligente ndo mencionar que a execugdo deste Plano dependera da
disponibilidade continua, nos préximos anos, dos recursos financeiros, materiais e
humanos necessarios para atender a tais objetivos, bem como o compromisso politico
de prosseguir os projetos selecionados face a quase inevitavel oposi¢ao de pelo menos
alguns em qualquer comunidade. (NYC, 2021, p. 6, tradug@o nossa).

Essa preocupacao em relagdo a observagdo das experiéncias externas estd manifestada

no documento de apresentagdo do Plano de Ruas, conforme descrigao abaixo:

_Imagem 16 - Ciclovia e cal¢ada em Nova York.

O Plano de Ruas foi desenvolvido por meio de um processo que incluiu pesquisa,
analise técnica e amplo engajamento publico. Definimos metas abrangentes com base
na Lei 195, planos previamente estabelecidos pela cidade e pelo NYC DOT
(Departamento de Transporte de New York), e informagdes recebidas de nova-
iorquinos por meio de engajamento e oficinas publicas. E a equipe do projeto
pesquisou o que nossas cidades parceiras estdo fazendo, avaliando praticas inovadoras
que estdo sendo utilizadas em todo o pais e ao redor do mundo e adaptando-as ao
contexto de New York. (NYC, 2021, p. 17, tradug@o nossa).

Fonte: https://pt.dreamstime.com/faixas-de-biicleta-e-irhageamento-no-corredor-ma{nhattgh-ciéiovia-o-longo-
da-entrada-verde-mostra-informa%C3%A7%C3%B5es-ousadas-image173062516.
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https://pt.dreamstime.com/faixas-de-bicicleta-e-imageamento-no-corredor-manhattan-ciclovia-ao-longo-da-entrada-verde-mostra-informa%C3%A7%C3%B5es-ousadas-image173062516

A Imagem 16 mostra o novo sistema implantado, cujas caracteristicas encontram-se

relacionadas no quadro abaixo.

Quadro 15 - Caracteristicas da Mobilidade Urbana na cidade de New York.

Caracteristicas da Mobilidade Urbana na cidade de New York

1 - Criago e implantagcdo do “Plano de Ruas”, ou seja, um plano que garanta: Street Design
(redesenho das ruas para enquadramento no conceito de Visdo Zero, com aumento de infraestrutura
para transporte publico, bicicletas e pedestres); Transformative Ideas (fiscalizagdo automatizada
das vias, gestdo de estacionamento e melhoria das conexdes com as rodovias); Equity Focus
(garantia de cidade acessivel para todos e inclusdo social).

2 — Assegurar a todos o Direito a Cidade.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A seguir, segue o Grafico 15 da divisdo modal da cidade.

QGrafico 15 - Divisdo Modal de New York.
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Fonte: Elaborado pela autora (2015).
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4.3.7 Franca / Paris

Conforme estimativas feitas pelo Instituto Nacional de Estatisticas e Estudo
Economicos (Insee), no inicio do ano de 2021 a populagao da cidade de Paris seria de 2.175.601
habitantes, com redugio de quase 12 mil pessoas em um periodo de 12 meses®’, mas com uma
populagdo na regido metropolitana em torno de 12 milhdes, que provoca impacto direto na
capital francesa.

A pandemia de Covid-19 estimulou a adog¢do de medidas e agdes voltadas para o
fortalecimento da mobilidade urbana sustentavel em Paris, mas, antes disso, algumas iniciativas
j& apontavam nessa dire¢ao, como a criagdo, em 2011, do Programa Autolib, que implantou um
dos primeiros sistemas de compartilhamento de veiculos na cidade, ou com a decisdo, em 2018,
de estabelecer como permanente a destinagao para a circulagdo exclusiva de pedestres no cais
inferior ao longo de todo o Rio Sena®®, ou com a prépria promulgacio do Cédigo de Transporte
(Code des Transports), em 2010, que estabeleceu as diretrizes gerais para a area de mobilidade
urbana em todo o pais®’.

De acordo com esse Codigo (Artigo L1214-2), o plano de mobilidade visa assegurar,

entre outros:

1°: O equilibrio sustentavel entre as necessidades em termos de mobilidade e
facilidades de acesso, por um lado, e a protecdo do ambiente e da saude, por
outro, tendo em conta a necessaria limitagdo da expansdo urbana enquadrada
nos planos urbanos locais ou planos urbanos intermunicipais locais;

2°: O reforgo da coesdo social e territorial, nomeadamente a melhoria do acesso
aos servicos de mobilidade para os habitantes das zonas menos densas ou rurais
¢ bairros prioritarios da politica urbana, bem como para as pessoas com
deficiéncia ou com mobilidade reduzida;

3°: Melhorar a seguranca de todas as viagens, assegurando, para cada categoria
de usuario, uma reparticdo equilibrada das vias entre os diferentes modos de
transporte € monitorando os acidentes que envolvam pedestres, ciclistas entre
outros usuarios da via;

4°: A diminuicdo do trafego de automoével e o desenvolvimento de usos
partilhados de veiculos terrestres motorizados;

5°: O desenvolvimento dos transportes publicos e dos meios de transporte
menos consumidores de energia e menos poluentes, notadamente a utilizagdo
de bicicletas e caminhadas;

6°: A localizagdo dos parques alimentadores junto as estagdes ou nas entradas
das cidades, o numero de lugares de estacionamento nestes parques, compativel

%5 Disponivel em: https://www.rfi.fr/br/fran%C3%A7a/20201230-paris-tem-queda-do-n%C3%BAmerode-
habitantes-pelo-quarto-ano-consecutivo.

% Disponivel em: https://www.bbc.com/portuguese/geral-62922741.

%7 Disponivel em:

https://www.legifrance.gouv.fr/codes/texte 1c/LEGITEXT000023086525%¢tatTexte=VIGUEUR&etatTexte=VI
GUEUR_DIFF.
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com as condi¢des de servico de transporte publico regular para as pessoas no
territorio abrangido pelo plano de mobilidade, e o estabelecimento de Parques
de estacionamento para bicicletas e veiculos de transporte pessoal;

9°: Melhorar a mobilidade quotidiana do pessoal das empresas e entidades
publicas incentivando estes diversos empregadores, nomeadamente no quadro
de um plano de mobilidade patronal ou no apoio ao didlogo social relativo as
matérias referidas no n.° 8 do artigo L. 2242- 17.° do Codigo do Trabalho, para
incentivar e facilitar a utilizacdo dos transportes publicos e a utilizagdo de
carpooling (carona), outras mobilidades partilhadas e mobilidade ativa, bem
como sensibilizar os seus colaboradores para os desafios da melhoria da
qualidade do ar;

10:° Melhorar a mobilidade quotidiana dos alunos e do pessoal dos
estabelecimentos de ensino, incentivando estes estabelecimentos a incentivar e
facilitar a utilizacdo dos transportes publicos ¢ a utilizacdo de caronas e outras
mobilidades partilhadas e ativas®®.

A matriz modal de viagens em Paris apresenta a seguinte configuragio®: a pé = 47%;
transporte publico = 33%; automoveis = 17% e bicicleta = 3%. Sao mais de 6 milhdes de
viagens/dia em Paris, sendo que a grande maioria ¢ inferior a 3 km. A politica de mobilidade
tem se concentrado em alguns fundamentos: melhoria do transporte publico, promoc¢ao dos
modais ativos, qualificacdo do design das areas publicas (reducdo da poluicao do ar e sonora e
garantia de acessibilidade para pessoas com necessidades especiais).

A Prefeitura de Paris tem defendido, para 2024, a proibi¢ao do trafego de carros nao essencial
na area central da cidade, com garantia de acesso para apenas algumas condi¢des especificas, o que
poderia contribuir para a reducdo da circulagdo de automoveis de até 50% na area.

Para 2026, a meta inclui a implantacao de mais 180 km de ciclovias e de 180 mil vagas
de estacionamento para bicicletas, além do plantio de 170 mil arvores em toda a cidade’’.

Entretanto, um dos principais referenciais associados a Paris se trata do conceito de
Cidade 15 minutos (The 15 Minute City, em inglés ou Le Paris Du % heure, no francés), uma
proposi¢ao capitaneada pelo Professor Carlos Moreno (Université de Paris 1), que parte do
pressuposto de que as necessidades diarias das pessoas (viver, trabalhar, comprar, satde,
educagdo e entretenimento) deveriam ser realizadas através de caminhadas curtas ou por meio
de bicicleta com tempo de viagem maximo de 15 minutos’".

O conceito da Cidade 15 Minutos se baseia em 4 eixos principais: densidade,

proximidade, diversidade e digitalizagdo. O pressuposto basico € a integragao das politicas de

% Tradugdo nossa. Disponivel em:

https://www.legifrance.gouv.fr/codes/texte 1c/LEGITEXT000023086525%¢tatTexte=VIGUEUR&etatTexte=VI
GUEUR_DIFF.

% Disponivel em: https://www.polisnetwork.eu/member/paris/.

0 Disponivel em: https://www.bbc.com/portuguese/geral-62922741.

"I Disponivel em: https://www.transformative-mobility.org/assets/publications/TUMI The-15-
MinuteCity 2021-07.pdf.
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mobilidade urbana e de uso e ocupagdo do solo, devendo ser direcionadas ac¢des para a criagao
de novas centralidades dentro do territério, a transformac¢ao da infraestrutura, com a ocupagao
de ruas por pedestres e ciclistas e o estabelecimento de novos modelos de negdcios nas regides.

Por fim, destaca-se na Franca, no campo do transporte publico, a existéncia do
Pagamento de Mobilidade (Versement Mobilite — VM), que ¢ uma contribuicdo dos
empregadores, para as empresas com 11 ou mais empregados, cuja arrecadagdo ¢ direcionada
para o financiamento de 40% dos custos do sistema, visando o fortalecimento da estratégia da

sustentabilidade dentro da mobilidade urbana.

Imagem 17 - Bicicleta: a nova Revolugao Francesa.
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Fonte: https://brasil.elpais.com/internacional/2021-03-30/bicicletas-a-nova-revolucao-francesa.html.

A Imagem 17 mostra o novo sistema implantado, cujas caracteristicas se encontram

relacionadas no Quadrol6, a seguir.

Quadro 16 - Caracteristicas da Mobilidade Urbana da cidade de Paris.

Caracteristicas da Mobilidade Urbana da cidade de Paris

1- Proibicdo do trafego de carros na area central da cidade com pequenos exce¢des, como
exemplo; prestacdo de servigos emergenciais (saude, policia, bombeiros etc.).

2 - Introduziu o conceito de “Cidade 15 minutos”, cujo pressuposto basico é a integragdo das
politicas de mobilidade urbana e de uso e ocupacdo do solo, devendo ser direcionadas a¢des para
a criacdo de novas centralidades dentro do territorio, a transformagdo da infraestrutura, com a
ocupagdo de ruas por pedestres e ciclistas e o estabelecimento de novos modelos de negocios na
regido.

3 - Empregadores com mais de 11 empregados recolhem aos governos o “Versement Mobilité —
VM?”, sendo que esta arrecadagao € responsavel para o financiamento de 40,0% do transporte
publico.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).
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Na sequéncia, apresenta-se o Grafico 16 da Divisdo modal.

Gréfico 16 - Divisdo Modal de Paris.
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Fonte: Elaborado pela autora (2018).

4.3.8 Holanda / Amsterdam

A capital holandesa é reconhecida mundialmente pelo papel determinante que a bicicleta
tem na vida da cidade, onde ocupa o protagonismo dentro da matriz modal, respondendo por
32% das viagens, acompanhado de perto pelos deslocamentos a pé que sao 29%, enquanto os
automoveis representam 20%, seguido pelo transporte publico com 17%72.

A cidade conviveu com uma expansao no uso da bicicleta logo apds o final da segunda

guerra mundial, entretanto o modal sofreu um declinio com o avanco da popularizacdo dos

72 Disponivel em: https://www?2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-CityMobility-
Index/city-mobility-index AMSTERDAM_ FINAL.
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automoveis e no final da década de 1960 e inicio dos anos 1970 houve um aumento substancial
da frota e os congestionamentos eram comuns em Amsterdam.

Em funcgao disso, naquele periodo alguns movimentos populares iniciaram manifestacdes
em defesa da redugao do espago ocupado por automoveis no sistema viario e da velocidade nas
vias e da implantagio de infraestrutura para a circulagio de bicicletas na cidade”. Um desses
grupos era o anarquista ‘“Provo”, que também lutava pelo desarmamento nuclear, ¢ que foi
responsavel pela implementagdo do Plano da Bicicleta Branca (Witte Fietsenplan), que consistiu
em uma proposta de oferta gratuita de bicicletas para uso e posterior devolugao, estabelecendo as
premissas do atual modelo de compartilhamento conhecido em todo o mundo. Posteriormente,
uma proposta de sistema de compartilhamento foi aprovada na cAmara municipal e a oferta passou
para 10 mil bicicletas brancas. Em 1974, foi adotado um sistema de compartilhamento de carros
elétricos, semelhantes veiculos utilizados por golfistas’.

O Plano de Mobilidade para Amsterdam 2030 aponta claramente para o fortalecimento
do conceito de sustentabilidade, inclusive com previsdo de iniciativas que refor¢am e ampliam
a funcdo estratégica da bicicleta dentro da cidade, onde podem ser destacadas as seguintes
acdes: restricdo ao trafego de automoveis, incluindo a proibicao de veiculos a gasolina e diesel
até 2030; implantacdo de Zonas 30 km/h; constru¢cdo de mais pontes sobre os canais para a
circulacao de bicicletas; inclusdo de mais vagas em estacionamentos para bicicletas, tanto no
nivel da rua como subterraneos; melhoria do transporte publico; reducdo do nlimero de vagas
de estacionamento para automoveis; ampliagao da rede ciclovidria; ampliagcao da rede pedonal
e a garantia de espago adequado para carga e descarga de mercadorias’.

Atualmente, em Amsterdam, mais de 60% das viagens ao Centro da cidade sao feitas
através de bicicletas. A possibilidade de crescimento do modal decorre do fato de que pelo
menos metade das viagens que sdo feitas de automodveis apresentam distancias curtas, menores
do que 7,5 km, que poderiam ser substituidas por deslocamentos de bicicleta. H4 desafios para
ampliar a integracdo com o transporte publico, que hoje ¢ altamente subsidiado pelo poder
publico (46%), além da construg¢ao de novos estacionamentos para as bicicletas e a melhoria do

trafego ciclistico, pois em algumas 4reas o fluxo intenso tem sido um sério problema’®.

3Disponivel em: https://www.bloomberg.com/news/articles/2022-10-14/how-the-bicycle-conqueredamsterdam.
74 Disponivel em: https://www.bloomberg.com/news/features/2022-02-26/the-dutch-anarchists-wholaunched-a-
bikesharing-revolution.

75 Disponivel em: https://www.amsterdam.nl/en/policy/policy-traffic/,

76 Disponivel em: https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mobilidade-e-
servicosurbanos/CRTransioZeroEmissosemconsideraes.pdf
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Foram implantadas ruas de bicicleta (Fietsstraat em holandés), onde o carro € apenas
um convidado dentro do espago vidrio. Nessa perspectiva da logica de cidade sem carros, uma
acdo denominada “corte” (knip em holandés) tem contribuido para a redugdo do trafego em
70%, com medidas simples dentro do campo do urbanismo tatico, como a implantagdo de mao

Ginica, o estreitamento de vias e a instalacdo de barreiras para o fechamento de uma faixa’’.

Imagem 18 - Bicicletas... constancia em Amsterdam.
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Fonte: https://www.tudosobreamsterdam.com/bicicleta.
No Quadro 17, seguem as caracteristicas do sistema.

Quadro 17 - Caracteristicas da Mobilidade urbana na cidade de Amsterdam.

Caracteristicas da Mobilidade urbana na cidade de Amsterdam

1 - Cidade das Bicicletas.

2 - Construgdo de mais pontes sobre o Canal para passagem das bicicletas.

3 - Restrigdo ao trafego de automdveis, incluindo a proibig¢do de carros a gasolina e diesel até 2030.

4 - Implantacdo de zonas 30 km/h.

5 - Criacdo de mais vagas de estacionamento de bicicletas.

6 - Reducdo do numero de vagas de estacionamento para automoveis.

7 -Ampliacdo da rede pedonal.

8 — Garantia de espaco adequado para carga e descarga de mercadorias.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

"Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.bloomberg.com/news/articles/2019-10-07/how-amsterdam-is-
closingthe-door-on-downtown-cars
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A seguir, tem-se o Grafico da Divisdo Modal da cidade de Amsterdam.

Grafico 17 - Divisdo Modal de Amsterdam.
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Fonte: Elaborado pela autora (2018).

4.3.9 Inglaterra / Londres

Uma das principais referéncias de Londres implantada no ambito das ag¢des voltadas
para a mobilidade urbana sustentdvel trata-se da Congestion Charge (CC), Taxa de
Congestionamento em portugués, que foi introduzida na cidade no ano de 2003 e que, em seu
inicio, foi responsavel pela redug¢do em torno de 18% no trafego de veiculos, além do aumento
no nimero de viagens a pé na capital inglesa. Com a cobrancga de uma taxa diaria fixada em £
15, o equivalente a R$ 90,00 (noventa reais), o valor incide sobre todos os veiculos que acessam
areas caracterizadas por trafego intenso, a saber: entre segunda e sexta-feira, no periodo das 7h

as 18h e aos sabados, domingos e feriados no periodo de 12h as 18h7%.

78Disponivel em: https://tfl.gov.uk/modes/driving/congestion-charge/congestion-charge-zone.

117



Ha algumas condigdes especificas para a isengdo total ou a aplicacdo de descontos na
cobranga da CC, como para o caso dos veiculos de moradores de areas incluidas (90%), para
veiculos com mais de nove lugares (100%), para veiculos de organiza¢des do Espago
Econdmico Europeu (100%), para triciclos motorizados (100%) e para veiculos com bateria
elétrica ou célula de hidrogénio (com validade apenas até 25 dez. 2025).

Outros dois instrumentos de gestdo da politica de mobilidade urbana que foram
implementados em Londres tratam da institui¢ao da Zona de Baixa Emissao (Low Emission
Zone — LEZ), com a taxacdo de veiculos poluentes na area expandida da cidade e,
posteriormente, a Zona Ultrabaixa de Emissao (Ultra Low Emission Zone — ULEZ), com a
cobrancga diaria de uma taxa correspondente a R$ 63,00 (sessenta e trés reais), aplicavel 24
horas por dia e durante todos os dias do ano. A previsao ¢ de que em 2023 a area de incidéncia
seja estendida a qualquer lugar da Grande Londres e que o valor da taxa suba para R$ 88,00
(oitenta e oito reais), o que vai contribuir para o alcance da meta de zerar a emissao de carbono
até 2030.

Importante mencionar que parcela dos recursos arrecadados com a Taxa de
Congestionamento, com a LEZ e com a ULEZ sdo aportados no financiamento do sistema de
transporte publico, compondo as receitas extras que ajudam a cobrir 12% dos custos da operagao.

Em 2004, a gestdo publica de Londres ja utilizava os elementos do modelo de
Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT), estabelecendo como diretriz a integragao das
politicas de uso e ocupagdo do solo e de mobilidade, programando o crescimento da cidade com
adensamento populacional, a partir dos eixos estruturais do sistema de transporte publico coletivo.

A divisdao modal na cidade, em 2018, demonstra a importancia do transporte publico,
que representa 37% das viagens, seguido por automodveis com 35% dos deslocamentos, a pé =
24% e bicicleta contribuindo com 4%. H4 um forte aporte de recursos publicos no sistema de
transporte publico (os subsidios bancam 33% dos custos), que tem uma autoridade tnica na
gestao de todos os servicos — Transport for London (TFL) —, assumindo a responsabilidade por
onibus, trens, metrds, metroferrovidrio metropolitano, barcos, bicicletas compartilhadas e o
proprio sistema viario. Outro aspecto que merece destaque € o fato de que o usuario utiliza o
mesmo cartdo (Oyster Card) para acessar as diferentes opcdes dentro do transporte publico.

Por fim, uma inovagao introduzida em Londres e que tem servido como referéncia para
outras cidades, na contratagdo dos servigos de operagao por 6nibus dentro do transporte publico,
se refere ao estabelecimento da concessdo por prazos menores, no caso da cidade por 5 anos e
prorrogavel por mais 2 anos, além da introdugdo de um incentivo a qualidade, onde se vincula

0 pagamento da remuneragdo das operadoras ao cumprimento dos critérios previamente
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estabelecidos. Com isso, o direito a um pagamento suplementar depende do atendimento das

condigoes.

Imagem 19 - Pedagio Urbano na area central / melhorla da quahdade do ar._
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Fonte: https://www.mobilize.org.br/noticias/1938/londres-se-prepara-para-ser-ouro-no-transporte-sustentavel.html

Abaixo, segue o Quadro com as caracteristicas da Mobilidade da cidade de Londres.

Quadro 18 - Caracteristicas da Mobilidade Urbana na cidade de Londres.

Caracteristicas da Mobilidade Urbana na cidade de Londres

1 - Criacdo da Congestion Charge — Taxa de Congestionamento, para redugdo de veiculos na
area central da cidade, o que aumentou o nimero de viagens a pé.

2 - Institui¢do da Zona de Baixa Emissdo (Low Emission Zone — LEZ), para diminuigdo de
emissdo de Carbono. Esta taxa € diaria e fiscalizado durante as 24 horas do dia.

3 - Instituicdo da Zona Ultra Baixa de Polui¢ao (ULEZ), também cobrada durante as 24 h do
dia, sendo que também ajudara para o alcance da meta de zerar a emissdo de carbono em
2030.

4 - Parte do valor da LEZ e da ULEZ s@o aportados no financiamento do sistema de transporte
publico, compondo as receitas extras que ajudam a cobrir 12% dos custos da operagao.

5 — No planejamento da cidade sdo utilizados os elementos do modelo de Desenvolvimento
Orientado ao Transporte (DOT), estabelecendo como diretriz a integrag@o das politicas de uso
e ocupacdo do solo e de mobilidade, programando o crescimento da cidade, a partir dos eixos
estruturais do sistema de transporte publico coletivo.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Segue o Grafico 18 que apresenta a Divisdo modal da cidade de Londres.
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Grafico 18 — Divisdo Modal de Londres.
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Fonte: Elaborado pela autora (2018).

4.3.10 Irlanda / Dublin

O Plano de Ag¢ao 2022-2025, que integra a Politica Nacional de Mobilidade Sustentavel
do Governo da Irlanda, sob a responsabilidade do Departamento de Transporte, estabelece

vérias metas a serem alcancadas durante o periodo, onde podem ser destacadas’.

Meta 1: Melhorar a seguranca da mobilidade (promog¢ao de campanhas anuais
de valorizacdo do transporte publico; investimento em infraestrutura;
fortalecimento da gestdo de velocidade no sistema viario, com limites fixados
nas proximidades de escolas e priorizacao da mobilidade ativa na politica de
trafego).

Meta 2: Descarbonizar a frota do transporte publico (estratégia para transi¢ao
da matriz energética, com previsao de que, até 2025, 50% da frota da regido
metropolitana de Dublin utilize fontes limpas).

7 Tradugdo nossa. Disponivel em: https://www.gov.ie/en/publication/848df-national-sustainable-mobility-
policy/.
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Meta 3: Expandir a oferta de mobilidade sustentavel em areas metropolitanas
(desenvolvimento de planos de melhoria para pedestres nas 5 regides
metropolitanas; aumento da oferta de bicicletas compartilhadas, incluindo
elétricas e ampliag@o da rede cicloviaria).

Meta 4: Expandir a oferta de mobilidade sustentavel em areas regionais e
rurais (desenvolver planos de melhorias para pedestres; desenvolver programa
de infraestrutura para viagens ativas; desenvolver estratégia nacional para rede
cicloviaria; expandir rede de vias verdes (350 km); desenvolver modelo de
compartilhamento de bikes; melhoria de servicos de Onibus urbanos e
fortalecer estratégia de corredores exclusivos para dnibus).

Meta 5: Estimular as pessoas a optarem pela mobilidade sustentavel em
substitui¢do ao transporte individual motorizado (gestdo de demanda do
trafego; programa seguro de estacionamento de bike; ampliar o indice de
caminhada e ciclismo e acelerar planos de mobilidade sustentavel para escolas
(infraestrutura para rotas seguras e capacitacdo de alunos do curso
fundamental).

Meta 6: Projetar a infraestrutura conforme principios de design universal e
hierarquia de estradas (estabelecer equipe de auditoria de infraestrutura para
revisdo conforme design nacional; financiar autoridades locais para
atualizacdo da infraestrutura de viagens ativas; estabelecer diretrizes para
acalmamento de trafego).

Meta 7: Promover a mobilidade sustentavel através da pesquisa e engajamento
do cidadao (implementar estratégia de engajamento da sociedade para defesa
do projeto de mobilidade; pesquisa anual de viagens domésticas; criacdo
forum nacional de mobilidade sustentavel e fortalecimento de pesquisas que
favoregcam a implementagio da politica)®.

Meta 8: Integrar a politica de uso do solo e o planejamento de transporte.

Para o cumprimento das metas estabelecidas ha a previsdo do aporte de € 3,5 bilhdes, no
Orcamento do Governo Federal para o exercicio de 2023, que representam 3,29% da dotacao total
do ente publico, apesar de que as areas de saude e de protecao social contam com um volume de
recursos muito maior, cada uma com estimativa em torno de 22% do orcamento global®!.

Os recursos aportados no orcamento de 2023 serdo utilizados, prioritariamente, em
projetos de mobilidade urbana sustentavel, como: a manuten¢ao do desconto de 20% nas tarifas
do transporte publico; a extensao da gratuidade de 50% no transporte publico para jovens de até
18 anos; a aquisi¢ao de 41 novos vagdes intermunicipais, visando a ampliagdo da capacidade em
34% nos picos; o investimento em 91 Onibus elétricos de dois andares e de 30 basicos; o
investimento de € 360 milhdes em modais ativos, com parte do recurso para a implantagao de
vias verdes e o investimento de € 110 milhdes em redes de carregamento para veiculos elétricos®?.

A preocupacdo com a sustentabilidade dentro da mobilidade urbana estd presente até

em municipios de pequeno porte, como ¢ o caso de Kilkenny, uma cidade situada ao sul da

80 Tradugdo nossa. Disponivel em: https://www.gov.ie/en/publication/848df-national-sustainable-mobility-policy/.
81Disponivel em: https://www.gov.ie/en/publication/4de03 -your-guide-to-budget-2023/.

82Disponivel em: https://www.gov.ie/en/press-release/9d6ba-budget-2023-continues-to-keep-costsdown-for-
commuters-and-ensures-that-transport-developments-can-continue-at-pace/#.
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capital Dublin e que possui pouco mais de 26 mil habitantes, mas que recebe grande numero de
turistas atraidos por suas constru¢des medievais, incluindo castelos.

Segundo dados de 2020, a divisdo modal na cidade tinha a seguinte composi¢ao:
automoveis = 62,6%; a pé = 26,5%; bicicleta = 3,9% e transporte publico = 6,8%. Para o ano
de 2040, a cidade pretende uma revisdo nesse modelo de desenvolvimento, com a proposta de
reducdo do niumero de viagens realizadas por meio do transporte individual motorizado e sua
alocagdo nos outros modais, que passaria a ter a seguinte configuragdo: automoéveis = 40%; a
pé = 35%; bicicleta = 10% e transporte ptblico = 15%%.

O Plano de Desenvolvimento 2021-2027 da cidade estabelece como diretrizes a
priorizacdo do transporte sustentavel, com investimento pesado em transporte publico € no
desenvolvimento da infraestrutura para atender os modais ativos, fortalecendo o uso do solo
sob a dtica do crescimento compactado e adensado e implementando ao longo do periodo o
conceito de cidade de 10 minutos, ao contrario do modelo defendido em Paris, onde os destinos
de viagens seriam alcancados a partir de caminhadas a pé ou por bicicleta dentro desse tempo®*.

As acdes previstas no Plano de Kilkenny incluem o investimento na rede pedonal,
criando alternativas de deslocamentos, principalmente, para idosos, pessoas com deficiéncia ou
com mobilidade reduzida; a implementacao de projetos de reducdo de velocidade no trafego da
cidade, inclusive com a ado¢ao de zonas 30 km/h na area central; o compartilhamento de vias
entre autos e bicicletas, onde a velocidade sera reduzida e uma abordagem focada na mudanga
de paradigma junto a moradores e comerciantes do centro da cidade, que se opdem a qualquer
alteracdo no modelo vigente.

A resisténcia a implementagao de medidas que alterem o modelo historicamente instalado
e que apontem em direcao a um projeto de desenvolvimento voltado para as pessoas € a mobilidade
urbana sustentdvel estd presente em qualquer cidade, conforme preocupagdo manifestada no

documento Report on peer review for the City of Kilkenny, onde se registra:

O Conselho do Condado de Kilkenny esta atualmente enfrentando resisténcia
de comerciantes na introdugdo de medidas restritivas ao automovel, uma vez
que os comerciantes equiparam a acessibilidade por automdvel ao faturamento
do varejo. Da mesma forma, alguns moradores, compradores ¢ grupos de
pessoas com necessidades especiais expressaram receio em relagdo ao risco

8 Disponivel em: https://www.interregeurope.eu/find-policy-solutions/expert-support-reports/urbanmobility-in-
kilkenny-policy-recommendations.

8 Disponivel em:

https://www kilkennycoco.ie/eng/your_council/council meetings/kilkenny county council ordinary meetings/
2021-council-meetings/draft-city-county-development-plan-2021-2027
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de perda de acessibilidade ao centro da cidade, se as medidas de restri¢ao a
carros forem introduzidas e mantidas®.

Imagem 20 - Dublin: direito a cid

ade.
W T

i

Fonte: https://www.guiadasemana.com.br/viagens-internacionais/galeria/conheca-dublin-uma-das-cidades-mais-
incriveis-da-irlanda.

A seguir, o Quadro 19 traz as caracteristicas de Mobilidade Urbana da cidade de Dublin.

Quadro 19 - Caracteristicas do Plano de Mobilidade da Cidade de Dublin.

Caracteristicas do Plano de Mobilidade da Cidade de Dublin

1 - Priorizacdo do Transporte sustentdvel, com investimento pesado em transporte publico.

2- Desenvolvimento da infraestrutura para atender os modais ativos;

3 . Implementar o conceito de cidade de 10 minutos, fortalecendo o uso do solo sob a 6tica

do crescimento compactado e adensado.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Verifique o Grafico 19 com a divisao modal de Dublin.

85 Tradugdo nossa. Disponivel em:
https://www kilkennycoco.ie/eng/your council/council meetings/kilkenny county council ordinary meetings/
2021-council-meetings/draft-city-county-development-plan-2021-2027
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Grafico 19 - Divisdo Modal de Dublin.
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Fonte: Elaborado pela autora (2020).

4.3.11 Israel / Tel Aviv

Com uma populagdo de pouco mais de 463 mil habitantes®, Tel Aviv ¢ a capital de
Israel e integra a maior regido metropolitana do pais, conhecida como Gush Dan, composta por
19 municipios e onde vivem 3,2 milhdes de pessoas. Segundo o Indice de Trafego estabelecido
pela TomTom (TomTom Traffic Index), apurado em 404 cidades de 58 paises, Tel Aviv ocupa
a 16 posi¢do no ranking mundial de congestionamento, o que representou um tempo perdido
de 98 horas no ano de 2021, além de também ser classificada como a 25°com pior polui¢ao
entre 95 municipios pesquisados®’.

A divisio modal sempre apresenta um retrato real de qual ¢ o modelo de

desenvolvimento implementado em uma determinada cidade e de como ¢ estabelecida a

8 Disponivel em: https://opendata.tel-aviv.gov.il/he/Pages/item.aspx ?ids=117&tab=analyze.
87 Disponivel em: https://www.tomtom.com/traffic-index/ranking/?country=IL.
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mobilidade das pessoas dentro do espago urbano. Em Tel Aviv, a hegemonia dos automoéveis
se confirma na matriz da cidade, onde eles representam 48% das viagens urbanas, seguido pelos
deslocamentos a pé que participam com expressivos 38%, transporte publico com inexpressivos
8%, assim como a bicicleta, que responde por apenas 2%5%.

Em razdo de todos esses problemas enfrentados e do estrangulamento da cidade, Tel Aviv
decidiu utilizar um instrumento de gestao da politica de mobilidade, assim como fizeram Londres
e Oxford, para desestimular o uso do transporte individual motorizado e, por consequéncia, reduzir
o volume de congestionamentos e mitigar as externalidades negativas produzidas por esse modelo
ultrapassado, estabelecendo a cobranga de uma taxa de congestionamento que sera aplicada sobre
todos os veiculos que acessarem a regiao metropolitana de Gush Dan, ndo sé a capital do pais,
durante os horérios de picos dos dias tteis da semana®’.

A cobranga da taxa ja foi devidamente aprovada e o inicio da vigéncia acontecera em
margo/2025, com estimativa de gerar recursos na ordem equivalente a R$ 1,968 bilhdo/ano, com a
previsao da destinag@o de parte desse recurso para o financiamento de projetos de transporte publico
com prazo de 5 anos. A area metropolitana foi dividida em trés anéis: interno (que engloba o centro e
aregido sul de Tel Aviv, para onde ha maior fluxo diario); médio e externo. Os valores das taxas que
serdo praticados variam conforme o tipo de anel, partindo do equivalente a R$ 7,50 (externo),

passando para R$ 15,00 (médio e interno), considerando uma viagem em dire¢do a capital.

Imagem 21 - Tel-Aviv : VLT com 10 carros.

88 Disponivel em: https://www?2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-CityMobility-
Index/TelAviv_GlobalCityMobility WEB.pdf.

8 Disponivel em: https://en.globes.co.il/en/article-finance-cttee-approves-bill-for-tel-aviv-congestioncharge-
1001388275.
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Fonte: https://viatrolebus.com.br/2023/08/tel-aviv-inaugura-vlt-com-10-carros/#google vignette.

Veja no Quadro 20 as caracteristicas do sistema.

Quadro 20 - Caracteristicas do Plano de Mobilidade na cidade de Tel Aviv.
Caracteristicas do Plano de Mobilidade na cidade de Tel Aviv

1 - Sera implantado a partir de margo / 2025, a cobranga de taxa de congestionamento
para todos os veiculos que acessarem a area central da cidade, sendo que parte destes
recursos serdo destinados para o financiamento de projetos de transportes.

O Grafico 20 mostra a divisdo modal de Tel Aviv.

Grafico 20 - Divisdo Modal de Tel Aviv.

Israel/Tel Aviv

Israel/Tel Aviv

100~

75-

MEIO
- B A
P_\e, ) . Transporte Pablico
5 -
:_% . Automoéveis
| Bicicleta
Outros
25-
D_
Fonte: Elaborado pela autora (2022).
4.3.12 Italia

4.3.12.1 Italia / Bolonha
A cidade de Bolonha, na Italia, foi escolhida como a primeira referéncia para integrar o
grupo de experiéncias no presente trabalho, em fung¢io de ter implementado agdes no campo da

mobilidade urbana sustentavel ainda na década de 1970, apos a identificagdo de problemas que
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estavam reduzindo a qualidade de vida na localidade, como os congestionamentos provocados
pela circulacdo de grande quantidade de veiculos.

Segundo Censo realizado na cidade, em 1971 (JAGGIL 1977), 33% das viagens

realizadas na cidade eram feitas a pé, enquanto 29% dos deslocamentos utilizavam o transporte
publico, com o restante se concentrando basicamente em automoéveis. Naquela época havia uma
propor¢do de 1 carro para cada 2,6 residentes da cidade e o Censo j& identificava que
aproximadamente 200 mil veiculos se dirigiam, diariamente, ao centro histérico de Bolonha.

Para o enfrentamento das externalidades negativas geradas pelo modelo de
desenvolvimento baseado em automoveis, em 1972, foi apresentado um Plano de Reforma do
Transito, que tinha como objetivo principal o de estabelecer restrigdes para a circulacdo de
veiculos, a0 mesmo tempo em que direcionava prioridade para o transporte publico ¢ a
circulacao a pé.

Uma das primeiras a¢des implantadas dentro do Plano foi o de limitar o uso de
automoveis, alterando o perfil dos 580 km do sistema vidrio da cidade, quando somente 140
km de vias primarias foram reservadas para uso sem restrigdes pelo transporte individual
motorizado, enquanto nos outros 440 km passaram a ter algum tipo de limitagcdo ou proibicao.

Outra a¢do que merece destaque foi a decisdo da prefeitura em implementar Tarifa Zero
no sistema de transporte publico, nos horarios de picos (pela manha, até as 9h30 e, a tarde, entre
16h30 e 20h), que proporcionou o aumento de 50% das viagens, fazendo o nimero de
passageiros transportados saltar de 320 mil/dia para 480 mil/dia. Para o fortalecimento dessa
estratégia foram criados estacionamentos de automoveis junto a terminais de 6nibus localizados
na periferia da cidade, favorecendo a integragdo intermodal, além da formagdo de um consoércio
reunindo as empresas do transporte publico e da criagdo de zonas pedonais ndo s6 no centro de
Bolonha, mas também nos outros bairros da cidade.

Uma das condic¢des destacadas como fundamental no processo de implantagao do Plano
de Reforma do Transito, ¢ a necessidade da criagdo de uma ambiéncia de mobilidade urbana
favoravel dentro da comunidade, a partir de um debate permanente entre a sociedade e os
técnicos e gestores do poder publico, ndo s6 para a avaliagdo técnica das propostas, mas também
para a decisdo, a definicdo compartilhada de metas e agdes e o monitoramento da sua
implementa¢do. Informacgodes trazidas no artigo de Max Jaggi (1977) citam que o Plano de
Reforma do Transito foi aprovado pela maioria da populagdo, mas que também sofreu uma
oposicdo forte de determinados setores da sociedade, como lojistas, empresarios, donos de
hotéis e donos de garagens. Sobre essas questdes, um entdo Conselheiro de Transito de

Bolonha, chamado Mauro Formaglini, se manifestou:
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“Claro que nao queremos crucificar o carro, mas queremos criar uma
situacdo em que seja usado apenas quando seu uso € racional”.

“A tarifa gratuita, por si s6, nada alcanca se os Onibus ficarem presos
no engarrafamento ¢ ndo puderem cumprir o horario”. )

“Nao basta falar em prioridade para o transporte publico. E necessario
fazer algo para garantir realmente que o transporte publico seja
priorizado”. (JAGGI, 1977, tradugdo nossa).

O protagonismo de Bolonha assegurou a realizagdo na cidade, em 1972, da la
Conferéncia Mundial sobre Transportes Urbanos, que reuniu 450 especialistas de 80 cidades e
20 paises, estabelecendo alguns principios e diretrizes no documento final elaborado que, 50
anos depois, ainda permanecem com impressionante atualidade, sendo: a organizacdo das
cidades deve ser voltada para o atendimento das necessidades das pessoas; garantia de
mobilidade com seguranga, conforto e rapidez; prioridade do transporte coletivo sobre o
transporte individual; as vias pertencem a comunidade e ndo devem ser apropriadas por
individuos; transporte ¢ um servigo publico, o objetivo ndo deve ser o lucro, mas o atendimento
das necessidades coletivas; direito do pedestre de uso pleno da cidade; integracdo entre
planejamento urbano e politica de transporte e a politica de transporte deve ser aprovada
previamente pela comunidade.

Apesar das iniciativas da década de 70, no ano de 2011 a divisdo modal apresentava um
quadro que ia em rota de colisdo com os preceitos da mobilidade sustentavel, uma vez que os
automoveis representavam 50,4% das viagens, o transporte publico se limitava a 21% dos
deslocamentos, a circulacdo a pé a 22,6%, enquanto a bicicleta se restringia a 4,8% dentro da
matriz’,

Mais recente, em 2020, ocorreu a implantacao da Zona de Transito Limitado Ambiental
(ZTL Ambiental), com a oferta da prefeitura de concessao de um bonus de mobilidade no valor

de € 1 mil/ano para estimular a migrag@o do transporte individual motorizado para o transporte

publico ou carro e bicicleta compartilhada®’.

0 Disponivel em:

https://www.researchgate.net/publication/349990790 Levels and Characteristics of Utilitarian Walking_in_th
e Central Areas of the Cities of Bologna and Porto/link/604a4e0b92851c1bd4dfb057/download.
*Disponivel em:

https://www.bolognametropolitana.it/Home Page/Archivio news/001/Dal 2020 ZTL ambientale nel centro s
torico_diBologna bonus_per chi sceglie la mobilita sostenibile.
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Ima

Fonte: https://viatrolebus.com.br/2020/11/bolonha-na-italia-ganha-monotrilho-para-ligacao-com-aeroporto/.

No quadro a seguir, s3o apresentadas as caracteristicas do sistema

Quadro 21 - Caracteristicas do Plano de Mobilidade da Cidade de Bolonha.

Caracteristicas do Plano de Mobilidade da Cidade de Bolonha

1 - Implantag@o de uma Zona de Transito Limitado Ambiental (ZTL Ambiental).

2 - As vias pertencem a comunidade e ndo devem ser apropriadas por individuos.

3 - Direito ao pedestre do uso pleno da via.

4 - Integragdo entre planejamento urbano e politica de transporte.

Tem-se no Grafico 21 a Divisdo Modal de Bolonha / IT.
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Grafico 21 - Divisdao Modal de Bolonha.
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Fonte: Elaborado pela autora (2011).

4.3.12.2 ITALIA / ROMA

A cidade de Roma também sofre impactos decorrente da grande quantidade de veiculos
que circula por seu territorio. A divisao modal sempre reflete 0 modelo de desenvolvimento em
que a cidade esta baseada e, por consequéncia, expde as consequéncias das externalidades
negativas que sao produzidas, como os congestionamentos, o aumento dos tempos de viagem,
a emissao de poluentes locais e de gases de efeito estufa, o crescente numero de mortes e feridos
no trafego etc.

Na capital da Italia, o transporte individual motorizado representa inacreditaveis 63%
das viagens diarias que sdo realizadas, enquanto o transporte publico responde por 29,5% dos
deslocamentos, a circulacdo a pé por 5% e a bicicleta por apenas 2,5%. A meta estabelecida no
Plano Urbano da Mobilidade Sustentavel (Piano Urbano della Mobilita Sostenibile — PMUS)

¢ para reduzir a participagdo dos veiculos na matriz para 47,7%, aumentar as viagens no
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transporte publico para 42,2% e duplicar os deslocamentos por bicicleta, seguindo o padrao de
intervengdes que sao realizadas em qualquer cidade do mundo mirando a sustentabilidade
ambiental e econdmica®.

O PMUS utiliza a estratégia de estabelecer metas de curto (entre 3 e 5 anos), médio (5
e 7 anos) e longo prazo (8 a 10 anos), definindo como eixos orientadores do Plano a integracao,
a participagdo popular, a avaliagdo e o monitoramento. A disposi¢do do Plano de Mobilidade
de Roma ¢ a de garantir um transporte sustentavel transformando o transporte piblico em um
modal com capacidade de atragao de mais pessoas, € de garantir uma oferta multimodal a toda
populacdo da cidade, utilizando opgdes sustentaveis e ampliar o papel da bicicleta dentro da
matriz de viagens.

O Plano Urbano de Mobilidade de Roma definiu um conjunto de agdes programadas
para implementacio, com destaque para’:

1) Implementagdo de politicas de monitoramento e regulacio da demanda por
mobilidade.

2) Implantagdo de estradas e infraestrutura vidria para garantir a intermodalidade.

3) Desenvolvimento da mobilidade coletivo.

4) Desenvolvimento de sistemas de mobilidade a pé e ciclismo.

5) Implementagdo de politicas de gestdo da mobilidade, incentivando o desenvolvimento
da mobilidade compartilhada, incluindo bicicletas e carros.

6) Implantacdo de medidas de apoio a renovagao da frota coletiva e individual.

7) Racionalizacdo da logistica urbana.

8) Garantia de seguranga.

Por intermédio de um Plano Econdmico-Financeiro, que integra o PMUS e estabelece
projecdes de cendrios, a autoridade publica estima os custos totais relacionados a cada uma das
acdes programadas e define os prazos, os periodos de implantagcdo das obras de infraestrutura e
as responsabilidades. Segundo essas estimativas, o custo total do investimento para o
financiamento de todas as acdes previstas no Plano de Mobilidade de Roma, entre os anos de
2020 e 2030, se situa na casa dos € 12,4 bilhdes, com a maior parcela direcionada para o
atendimento da Meta 3 (Desenvolvimento da Mobilidade Coletiva), com previsdo de aporte de
€ 9.9 bilhdes, o que representa 80% do valor global e que tera a maior parcela do desembolso

realizada no médio prazo (53%) e no final da vigéncia (40%).

92 Disponivel em: https://romamobilita.it/it/progetti/pums.
%Disponivel em:
https://romamobilita.it/sites/default/files/RappAmbAl113%20AZIONI%20DEL%20P.U.M.S.pdf.
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Segundo dados deste ano, e na perspectiva do alcance da meta de duplicagdo do numero
de viagens feitas por intermédio da bicicleta, a rede cicloviaria da capital romana se aproxima
dos 400 km.

Destaca-se, também, no campo das agodes introduzidas para a priorizagdo do transporte
publico dentro do sistema viario, a ampliacao de cAmeras instaladas em faixas preferenciais dos
Onibus para a detec¢do automatica de invasao e transito ilegal por parte de automodveis, com a

aplicacdo de multas pesadas por infragdes, que variam de € 88 a € 333.

Imagem 23 - Patinetes
— - o »
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em Roma.
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Fonte: https://www.mobilize.org.br/noticias/12677/que-tal-percorrer-roma-em-um-tour-de-patinete-ou-bike-eletrica.html.
Veja no Quadro abaixo as caracteristicas do sistema

Quadro 22 - Caracteristicas do Plano de Mobilidade da Cidade de Roma.

Caracteristicas do Plano de Mobilidade da Cidade de Roma

1 - Implantagdo de estradas e infraestrutura vidria para garantir a intermodalidade.

2 - Implementacdo de politicas de gestdo da mobilidade, incentivando o desenvolvimento da
mobilidade compartilhada, incluindo a mobilidade compartilhada, incluindo bicicletas e carros.

3 - Desenvolvimento de sistemas de mobilidade a pé e ciclismo.

4 - Racionalizagdo da logistica urbana.

5 - Ampliacdo de camaras instaladas em vias preferenciais dos Onibus para a deteccao
automatica de invasdo e transito ilegal por parte de automoveis, com aplicacdo de multas
pesadas por infragdes.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A seguir, tem-se o Grafico 22 da divisdo modal de Roma.
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Grafico 22 - Divisdo Modal de Roma.
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Fonte: Elaborado pela autora (2020).

4.3.13 Luxemburgo / Cidade de Luxemburgo

O pais Luxemburgo ¢ composto por 102 municipios e a sua capital, a Cidade de
Luxemburgo, ¢ o segundo destino de viagem para habitantes de 64 diferentes localidades,
inclusive de outros paises, com a producao de grandes impactos dentro do territorio. Segundo
dados do Plano Nacional de Mobilidade 2035, 192 mil viagens/dia sao realizadas tendo como
origem a Franca e que se destinam a Luxemburgo, com 37% delas se concentrando na capital
do pais. Outras 95 mil/dia partem da Alemanha, com 25% tendo a Cidade de Luxemburgo como
objetivo final. A Bélgica é o terceiro pais que encaminha viajantes diariamente ao pais vizinho,
em torno de 94 mil/dia, sendo que 29% tém interesse na capital.

Uma pesquisa realizada em 2017 junto a moradores e trabalhadores de outros paises
identificou que 49% das viagens se iniciam ou sdo finalizadas na area metropolitana da capital
de Luxemburgo. Entre os residentes na cidade, 54% das viagens realizadas tem distancia

maxima de 5 km e, nesse grupo, 22% percorrem menos de 1 km para a execugdo da sua
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atividade principal. Entre os motivos das viagens, o trabalho aparece com 45%, a escola
representa 13%, o lazer € o interesse para 14% e as compras tém participagao de 13%.

Considerando somente a cidade de Luxemburgo, em 2017 a divisdo modal retratava o
enorme protagonismo do transporte individual motorizado dentro da area urbana, onde
representava inacreditdveis 70% das mais de 2 milhdes viagens didrias realizadas. A
participagdo do transporte publico era bem timida = 16%, assim como a circulagdo a pé = 12%,
e por bicicleta = 2%.

Diante desse cenario, em que o pais e a capital caminhavam rapidamente para um ponto
de estrangulamento, o Governo Federal decidiu iniciar um processo de transformagdes que
pudesse garantir a mudanga de paradigma, reavaliando politicas e a¢des que historicamente
orientaram a gestdo publica e definindo novas estratégias para o desenvolvimento urbano. Essa
producao foi consolidada nesse documento denominado “Plano Nacional de Mobilidade 2035
(National Mobility Plan 2035), e a preocupagdo com as mudangas estd manifestada logo no
inicio do texto, com a apresentacdo feita pelo Minister for Mobility and Public Works — Frangois

Bausch (2023, p. 4, tradugdo nossa), quando destaca:

O importante é colocar em marcha a mudanca de paradigma preconizada pela
estratégia Modu 2.0 para mobilidade sustentavel: vamos parar de realocar
engarrafamentos com sucessivas obras rodovidrias e vamos implementar, em
vez disso, um conceito que atenderd a demanda futura de mobilidade.

O Plano visualiza trés desafios principais olhando para 2035: 1- A organizagdo do
trafego na Cidade de Luxemburgo, considerando um cenario de aumento das viagens diarias
que deve ocorrer; 2 - Alterar o padrdo da mobilidade urbana nas regides metropolitanas, com
foco em transporte publico e nos modais ativos e 3- Garantir mobilidade em areas rurais,
inserindo o transporte publico como opg¢ao (BAUSCH, 2023).

A partir dai foram apresentadas algumas oportunidades para 2035, com destaque para:
promover a oferta de um transporte de alta qualidade; destacar o papel da bicicleta na
intermodalidade; ampliar a capacidade de atendimento do sistema de transporte publico,
investindo na integragdo intermodal e na implanta¢do de eixos estruturais; incentivar a carona
solidaria nas fronteiras com os outros trés paises (Alemanha, Bélgica e Franca) e programar a
gestao de estacionamento, incentivando o uso rotativo € com cobranca do espago publico.

O Plano lista vérias metas olhando para 2035, inclusive com detalhamento por modais,
mas uma das principais expectativas ¢ em relagdo a redefinicdo da matriz modal, em

comparagao com a de 2017, com o recuo da participagdo dos automdveis para 53% das viagens,
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aumento da representacdo do transporte publico para 22% e da mobilidade a pé para 14%, mas
com énfase na ampliagdo significativa dos deslocamentos por bicicleta para 11%.

Em 2035, a rede de transporte publico terda um conceito multimodal, com a existéncia
de eixos estruturais e secundarios, garantindo a oferta de um servico confiavel e em grau de
competitividade com o transporte individual motorizado, com linhas diretas nas vias principais
e reducdo de integragdes, investimento em pontos de conexdo, priorizacdo semaforica para
transportes publicos e pedestres, formacao para os usuarios e fortalecimento da integragao
intermodal. Projeta-se, também, que a rede amplie o nimero diario de viagens e que seja
implantado o projeto de um BRT. Para a bicicleta o Plano propde: integragao da rede cicloviaria
ao sistema de transporte publico, com acesso a uma distdncia maxima de 2,5 km ou 10 minutos
de pedalada; aumento da participacdo modal; garantia de acesso a todo o territério; rede
segregada, segura e com amplitude em toda a 4rea urbana e implantacdo de bicicletarios em
estagdes e terminais para estimulo a intermodalidade.

Em se tratando da rede pedonal, as metas para 2035 s3o: apresentagdo da caminhada
como op¢ao mais adequada para as viagens curtas; integracdo da rede de circulacdo a pé;
travessia de pedestres somente em nivel e em linha reta; limitacao da velocidade maxima em
30 km/h, junto as escolas e em areas de travessia; rotas acessiveis e sem obstaculos e reducao
do tempo de espera para pedestres em semaforos.

Também sdo detalhadas as metas para 2035 relacionadas ao sistema viario € aos
automoveis, como: multimodalidade para uso mais eficiente da rede; estimulo a carona solidaria
(carpooling), priorizagdo do Onibus na rede viaria; rede ciclovidria continua, segura e com
ligagdes diretas; rede pedonal com seguranca e ligagdes diretas; calmamento do transito, com
intervengoes para garantir espago para pedestres e ciclistas e redugdo da velocidade.

A politica de estacionamento devera estar alinhada com a politica de mobilidade urbana,
visando o desestimulo ao uso de automdveis, seja no desincentivo a constru¢ao de garagens em
habitacdes, na proibicdo de estacionamento em vias publicas, na sobretaxagdo e restricao de
vagas em zonas geradoras de viagens, na limitacao de vagas nos locais de trabalho e no conceito
de rotatividade de vagas.

Por ultimo, exige consideragdo a abordagem no Plano das medidas que sdo consideradas
como nao infraestruturais, como a integracao das politicas de mobilidade e de uso e ocupagao
do solo, sob a perspectiva do Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT), que recomenda
0 incentivo ao uso misto das areas, o adensamento habitacional em areas no entorno das redes

de transporte publico e a constru¢ao de habitagcdes nas proximidades das zonas de emprego.
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Imagem 24 - Tarifa zero na Cidade de Luxemburgo.
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Fonte: https://www.mobilize.org.br/noticias/13392/tarifa-zero-em-luxemburgo-veja-como-funciona.htm

Veja no Quadro 23 as caracteristicas do sistema.

Quadro 23 - Caracteristicas do Plano de Mobilidade da Cidade de Luxemburgo.

1

Caracteristicas do Plano de Mobilidade da Cidade de Luxemburgo

1 - Servigo de transporte publico estruturado, com eixos estruturais e secundarios.

2 - Programacao semaforica priorizando o transporte publico e os pedestres.

3 - Rede pedonal estruturada, sobretudo para as viagens curtas.

4 - Travessia de pedestres somente em nivel.

5 - Prioridade do transporte publico na rede viaria.

6 - Limitagdo da velocidade em 30 km/h, junto as escolas e em areas de travessia

7 - Integragcdo das politicas de mobilidade e de uso do solo, sob a perspectiv.
Desenvolvimento Orientado Sustentavel.

a do

8 - Tarifa Zero.

A seguir, ¢ apresentado o Grafico 23 da divisao modal da Cidade de Luxemburgo.
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Grafico 23 - Divisdo Modal de Luxemburgo.
Luxemburgo/Cidade de Luxemburgo
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Fonte: Elaborado pela utora (2017).

4.3.14 Noruega / Oslo

Em Oslo, capital da Noruega, a divisdo modal tem uma participacdo equilibrada, com
exce¢do da bicicleta, que responde por somente 6% das viagens, considerando-se o transporte
publico (30%) e a mobilidade a pé (29%), mas ainda h4 uma predominancia da representagao
do automédvel dentro dos deslocamentos que sdo realizados na area urbana, apesar da cidade
contar com uma rede de transporte coletivo com diversidade de op¢des, como o 6nibus, o metrd,
o veiculo leve sobre trilho (VLT ou tram), o ferry e o trem®*,

Em 2014, o municipio contratou os servigos de consultoria de um escritdrio conceituado
que atua na area do planejamento urbano, para que fosse realizado um diagnodstico da area
central da cidade e, em seguida, apresentadas proposicdes que pudessem estabelecer diretrizes

para o desenvolvimento de Oslo. O trabalho técnico apontou que a cidade se esvaziava a noite,

%4 Disponivel em: https://www?2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-CityMobility-
Index/Oslo_GlobalCityMobility WEB.
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que as ruas eram escuras, que havia baixa qualidade e conforto e que nos prédios ndo existia
atividades no primeiro andar, o que impedia a sua vitalidade e era contraponto a tdo necessaria
diversidade de uso. Como premissa geral defendia-se que a cidade deveria ser das pessoas ¢ a
diretriz de uma Oslo sem carros era um dos principais instrumentos para garantir condi¢oes de
habitacdo na cidade®.

Dentro dessa perspectiva de repensar a cidade de Oslo para as pessoas, em 2016 foi
implantada uma zona de baixa emissao, com a proibi¢ao de circulagdao de automoveis a diesel,
durante o periodo compreendido entre 6h e 22h, assim que houvesse um determinado nivel de
concentragdo de material particulado na atmosfera. Como medida para enfrentamento dos
congestionamentos, bem antes disso, na década de 1990, ja tinha sido implementado um sistema
de pedagio urbano na area central da cidade, assim como fez Londres, que inclusive ¢ fonte
geradora de recursos para o financiamento da infraestrutura vidria e do transporte ptiblico®.

Se Liubliana, capital da Eslovénia, foi eleita a Capital Verde Européia em 2016, no ano
de 2019 a escolhida foi Oslo. Essa conquista decorre da op¢ao de modelo de desenvolvimento
que a cidade fez projetando o ano de 2030, no momento em que a capital norueguesa estabelece
seu Plano de Mobilidade e que o mesmo foi baseado nas seguintes estratégias, agdes € metas:
reducdo de 50% nas emissdes climaticas e de 60% nas emissdes de monoxido de nitrogénio, a
partir da execucao de 42 diferentes agdes; conceito de cidade sem carros, com diminui¢ao
progressiva dos veiculos na regido central; priorizacdo de pessoas e vidas nas atividades
desenvolvidas na cidade; promocao do desenvolvimento urbano sustentavel; utilizagcao de plano
regional integrado entre uso e ocupagdo do solo e transporte, com énfase em desenvolvimento
com adensamento, diversificagdo de atividades e criagdo de centralidades no entorno de
estacdes do transporte publico; investimento pesado no sistema de transporte publico;
desenvolvimento urbano azul-verde, com aumento da resiliéncia para enfrentamento das
mudancas climaticas, garantia de ampla cobertura de areas verdes, melhoria do clima local e
reabertura de hidrovias nos cursos de agua; orientacao pelo conceito de “Cidade 10 Minutos”

e, por fim, como objetivo final, a constru¢ao de uma cidade verde.

%Disponivel em: https://www.toi.no/getfile.php/1347125-1518715339/mmarkiv/Forside%202018/Elle%20de%20Vibe.
% Disponivel em: https://www.gov.br/mdt/pt-br/assuntos/mobilidade-e-
servicosurbanos/CR TransioZeroEmissosemconsideraes.pdf.
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Imagem 25 - Oslo planeja acabar com carros
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Fonte: https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2016/03/17/oslo-na-noruega-sera-primeira-capital-do-
mundo-proibir-totalmente-o-uso-de-carros-nas-ruas.

No Quadro 24, que segue, as caracteristicas do sistema de Oslo.

Quadro 24 - Caracteristicas do Plano de Mobilidade na cidade de Oslo.

Caracteristicas do Plano de Mobilidade na cidade de Oslo

1 - Implantado zonas de baixa emissdo, com a proibi¢do de circulacdo de automoéveis a
diesel, entre 6h € 22h

2 - Implantag@o de pedagio urbano na area central da cidade;

3 - Garantia de ampla cobertura de areas verdes.

4 - Reabertura de hidrovias nos cursos de agua.

5 - Integra¢do das politicas de mobilidade e de uso do solo, sob a perspectiva do
Desenvolvimento Orientado Sustentével.

6 - Comprometimento de reducdo de 50,0% nas emissdes climaticas e de 60,0% nas
emissoes de monoxido de nitrogénio.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A seguir, tem-se o Grafico 24 da divisdo modal de Oslo.
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Grafico 24 - Divisdo Modal de Oslo.
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Fonte: Elaborado pela autora (2014).

4.3.15 Malmo / Suécia

A Cidade de Malmo esta localizada no sul da Suécia, mais proxima geograficamente de
Copenhague, na Dinamarca, do que com a capital do seu proprio pais — Estocolmo. Ocupa a 6°
posi¢do no ranking Global Bicycle Cities Index®’. Com uma rede cicloviaria de 560 km, e
reconhecendo a importancia do modal dentro da cidade, houve investimento tecnologico para
a implanta¢@o de sistemas com sensores em cruzamentos dentro do sistema viario para garantir
prioridade semaforica as bicicletas, em detrimento dos automoveis.

Analisando-se a configura¢do da divisdo modal, entre o periodo de 2008 a 2020,
percebe-se que hd um movimento gradual de reducdo das viagens feitas pelo transporte
individual motorizado (2008 = 41%; 2013 = 40% e 2020 = 36%), com aumento progressivo
nos deslocamentos no transporte ptblico (2008 = 14%; 2013 =21% e 2020 = 23%), um ligeiro

“Disponivel em: https://de.luko.eu/en/advice/guide/bike-index/.
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crescimento nas viagens por bicicleta (2008 = 23%; 2013 =22% e 2020 = 26%) e queda entre
aquelas que sdo feitas a pé (2008 = 20%; 2013 = 15% e 2020 = 15%). A meta para o ano de
2030, definida em conjunto com a Universidade de Berlim, € para que seja mantido esse mesmo
padrao de movimentacao, com a perspectiva de que as viagens em automoveis representem
apenas 30% do total, enquanto os deslocamentos pelo transporte publico alcancem 25% da
matriz, a bicicleta amplie sua participagdo para 30% e a mobilidade a pé permaneca com os
seus 15%.

Em 2016, a cidade obteve o Prémio Mobilidade Urbana Sustentavel, durante a
realizacdo da semana europeia da mobilidade, pelo fato de ter aprovado o seu Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel (Sustainable Urban Mobility Plan — SUMP), tendo como
premissa a integracdo do planejamento urbano e o do transporte, além de projetos exitosos
implantados, como o do Bus Rapid Transit (BRT) e da rede cicloviaria com 560 km®’.

O SUMP ¢ apenas parte da estratégia de planejamento urbano, uma vez que varias outras
iniciativas também foram implantadas, antes e depois de 2016, mas todas alinhadas e integradas
ao mesmo propdsito de repensar a cidade para o futuro e garantir qualidade de vida para as
pessoas, onde podem ser destacadas: Programa de Seguranca Viaria (2008); Programa
Ambiental (2009); Politica de Estacionamento (2010); Programa de Carga e Plano de Ciclovias
(2014); Estratégia Trafego Seguro (2015); Programa de Mobilidade a P¢é (2018) e Programa de
Bicicleta (2020).

Tratando especificamente do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (SUMP), o
primeiro destaque deve ser dado a breve exposi¢ao do Gerente de Projeto de Malmo — Andreas

Nordin, que detalha uma parte do processo de construg¢io do documento!'?:

Mapeamos como as decisdes eram tomadas e como 0s orgamentos eram
decididos e distribuidos. Reunimos todos os dados basicos disponiveis sobre
nossa cidade e a populacdo, como idade, propriedade de carros, dados
especificos de género, taxa de crescimento, estrutura da cidade, renda,
acessibilidade, escolas, lojas, destinos. Os dados foram mostrados em mapas
que estiveram disponiveis durante todo o processo e se tornaram a base para
nossos objetivos especificos da area.

Dois eixos orientaram a constru¢do do SUMP: a convic¢do de que o crescimento da

cidade iria gerar um aumento da demanda por transporte e, diante disso, a necessidade de se

%8 Disponivel em: https://malmo.se/tromp.

% Disponivel em: https://www.transformative-mobility.org/news/a-360-view-of-urban-mobility-
inmalm%C3%B6-sweden.

10 Tradugdo nossa. Disponivel em: <https://malmo.se/tromp.
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investir no aumento da densidade do municipio, visando reduzir a necessidade de viagens
motorizadas e promover uma cidade mais verde'’!.

O documento apresenta o que deveria ser considerado como o principio geral do Plano
de Mobilidade Urbana Sustentavel de Malmo, que deveria ser o mesmo referencial em qualquer

cidade do mundo'%?:

Caminhar, pedalar e o transporte publico sdo as escolhas de primeira ordem
para as pessoas que vivem, trabalham ou passam algum tempo em Malmo.
Isto, juntamente com um transporte de cargas eficiente e um trafego de
veiculos adaptado ao ambiente, definem uma estrutura para o sistema de
transporte de uma cidade densa e sustentavel. Um sistema de transporte
adaptado as pessoas e a cidade.

A producao do SUMP envolveu o estabelecimento de uma auto-avaliagdao no inicio do
processo, com a devida identificagdo dos pontos fortes e fracos (andlise FOFA), como barreiras
e elementos de impulsdo que poderiam impor algum tipo de influéncia sobre o plano. Houve a
definicdo de metas mensuraveis de longo prazo, visando estabelecer os parametros para o
acompanhamento € 0 monitoramento ndo pela gestdo publica, como também pela parte mais
interessada — a sociedade'®.

Como metodologia de trabalho foram escolhidos dois gerentes de projeto e criados seis
grupos de trabalho, com cinco participantes em cada um deles, com cada coletivo tratando de
um tema especifico previamente definido. Os grupos apresentaram relatorios consolidando um
trabalho que consumiu 750 horas de atividades. Por fim, os gerentes sistematizaram a produgao
dos grupos, em atividade com duragdo de 1.500 horas.

Foram listadas 20 ac¢des prioritarias dentro da mobilidade urbana. Para o transporte
publico, por exemplo, as propostas englobam: o aumento da frequéncia, a ampliacdo da
infraestrutura exclusiva no sistema viario, a substituicao da frota diesel por veiculos hibridos
(GNV e biogas), a implantacdo de trens leves (Tram), a implantagcdo de painéis nas paradas de
onibus, com informagdes em tempo real para os usudrios e a garantia de uma frota de onibus
100% com combustiveis limpos.

O Gerente de Projeto de Malmo — Andreas Nordin também apresentou algumas
recomendacdes, extensivas aos formuladores e planejadores de outras cidades que vao produzir

os seus proprios planos de mobilidade, sendo: “Se fizermos esse processo novamente, eu

191 Disponivel em: https://malmo.se/tromp.
192 Tradugdo nossa. Disponivel em: https://malmo.se/tromp.
103 Disponivel em: https://www eltis.org/discover/case-studies/determining-malmos-potential-successfulsump-sweden.
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prepararia os politicos com mais antecedéncia e tentaria envolvé-los mais em uma fase inicial.
Fazer isso d4 uma visdo aos tomadores de decisdo e os torna mais interessados no processo”

Para as cidades que estdo dando o primeiro passo, Malmo recomenda estabelecer metas
claras que lhes dé um numero para atingir quando se trata dos diferentes modos de trafego.
Tentar misturar grupos de trabalho para envolver diferentes competéncias e fazer com que os
grupos de trabalho trabalhem com questdes especificas (por exemplo, 'Quais fatores
influenciam como as pessoas se deslocam para a nossa cidade'), também dd um bom material
para o produto final. Quando o SUMP e o plano abrangente apontam na mesma direcdo, ¢ uma
agao facil de tomar.

Isso também mostra que fazer o documento e adota-lo nao ¢ de forma alguma o fim do
processo. E igualmente importante que sejam reservados recursos suficientes para implementar
o PMUS de forma a atingir os objetivos definidos. Usar o impulso de ter o plano adotado
recentemente pode fazer uma grande diferengca em como o plano influenciara a mobilidade na

cidade.

Imagem 26 - Cidade das Bicicletas - Malmo/Suécia.
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Fonte: https://pixabay.com/pt/photos/malm%C3%B6-su%C3%A9cia-arquitetura-constru%C3%A7%C3%A30-
3974131/.

No Quadro 25 sdo apresentadas as caracteristicas do sistema de Malmo.
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Quadro 25 - Caracteristicas do Plano de Mobilidade na cidade de Malmo.

Caracteristicas do Plano de Mobilidade na cidade de Malmo

1 - Integracdo do Planejamento Urbano e o Transporte.

2 - Implantagdo de BRT (Bus Rapid Transit) e da Rede Cicloviaria.

4 - Transporte de Cargas eficiente nas areas centrais e em veiculos adaptados ao ambiente.

5 - A premissa basica para as pessoas que vivem, trabalham ou estio em Malmo por
qualquer motivo ¢é: “caminhar, pedalar e o transporte publico sdo as escolhas de primeira

ordem.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A seguir, tem-se o Grafico 25 da divisdo modal de Malmo.

Grafico 25- Divisdo Modal de Malmo.
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Fonte: Elaborado pela autora (2020).
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4.4 CONSIDERACOES SOBRE OS DADOS ENCONTRADOS

Procurou-se fazer uma analise dos dados de Divisdo Modal com os dados de area,
populacdo e densidade das cidades analisadas (Quadro 26 e 27). Tendo como resultado o

diagrama de dispersao e a respectiva correlagdo e significancia.

Quadro 26 - Cidades Internacionais / Dados Gerais.

Cidades Internacionais

Cidade Ano de Populaciao(hab) Area Densidade

Referéncia (km?) Populac.

(hab/km?)

Viena 2021 1.687.271 414,90 4.066,70
Santiago 2012 6.600.000 641,40 10.290,00
Bogota 2022 7.870.000 1587,00 | 4.960,00
Copenhage 2009 632.000 88,25 7.161,47
Liubliana 2013 272.220 275,00 989,89
Boston 2021 675.647 232,10 2.911,02
Denver 2017 680.913 400,70 1.699,31
New York 2015 7.400.000 1223,50 | 6.048,22
Paris 2018 2.175.601 105,39 20.643,33
Amsterdam 2018 872.922 165,50 5.274,45
Londres 2018 8.600 2,60 3.302,70
Dublin 2020 592.713 114,99 5.154,47
Tel Aviv 2022 432.892 51,80 8.356,99
Bolonha 2011 371.337 140,00 2.652,41
Roma 2020 2.869.461 1285,00 |2.233,04
Cidade de 2017 116.323 51,46 2.260,45
Luxemburgo
Oslo 2014 670.000 480,76 1.393,63
Malmo 2020 313.125 77,10 4.061,28

Fonte: dadosmundiais.com
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Quadro 27 - Cidades nacionais / Dados Gerais.

Cidades Brasileiras

Sao Paulo 2022 11.451.245 1521,20 | 7.527,77
Rio de Janeiro | 2011 6.186.710 1200,33 | 5.154,17
Fortaleza 2020 2.428.708 312,35 7.775,60
Joinville 2015 515.288 1127,94 | 456,84
Sao José dos 2016 695.992 1099,40 | 633,07
Campos

Sorocaba 2016 652.481 449,87 1.450,38

Fonte: IBGE.

Para maior entendimento, procurou-se correlacionar linearmente duas variaveis,
procurando saber o comportamento entre elas. Lembrando que duas varidveis x e y, sdo
positivamente correlacionadas quando caminham num mesmo sentido; e, sdo negativamente
correlacionadas quando caminham em sentidos opostos.

Os dados de correlagdo das cidades brasileiras ndo apresentaram correlagdes
significativas, certamente pelo baixo grau de liberdade e dificuldade na identificacdo das

correlagdes, tendo em vista a amostra ser muito pequena.

4.4.1 Metodologia utilizada

A metodologia utilizada foi a “Correlagdo de Spearman e andlise multivariada por
Componentes Principais (ACP)”. Os dados utilizados se encontram no Quadro 26, e os dados
da Divisdao Modal estdo descritos no item 4.3 deste Capitulo.

A Anadlise de Componentes Principais (ACP) ¢ uma técnica de reconhecimento de
padrdes em analise grafica usada para analisar a estrutura de dados multivariados, num niimero
reduzido de dimensdes.

A andlise de correlacdo univariada juntamente com o circulo de correlagdes da ACP
permite a identificacao das varidveis que estdo mais associadas entre si ou nao, isto ¢, pode-se
verificar associacOes entre as classes modais com o numero de habitantes ¢ tamanho das
cidades. As andlises graficas e estatisticas foram obtidas a partir do aplicativo R (R

Development Core Team, 2024).
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4.4.1.1 Resultados Obtidos nas Cidades Internacionais

Figura 3 - Estimativa dos coeficientes de correlagdo Spearman significativos pelos testes t-
Student para os dados das cidades internacionais.
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Fonte: Elaborado para autora.

Figura 4 - Anélise de componentes principais (ACP) a partir dos dados descritivos incluindo:
nimero de habitantes, area (km?) e respectiva densidade populacional (hab/km?) e os dados de
frequéncia de cada classe da divisao modal das cidades internacionais consideradas no estudo.
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Na correlagdo univariada, observa-se correlagdo negativa (p&lt;0,05) entre o indice de
transporte MOTORIZADO com o uso de bicicletas (-0,51), uso de transporte publico (-0,48)
e o deslocamento A PE (-0,51) (Figura 5). A densidade est4 relacionada negativamente com o
uso de transporte MOTORIZADO (-0,59) e positivamente com deslocamento A PE (0,48).

Isso aponta que quanto maior a densidade nas cidades, menores os indices de
deslocamento por meios motorizados, isto €, nota-se uma tendéncia em diminuir o uso de
transporte MOTORIZADO.

Na ACP nas cidades internacionais o primeiro componente principal (PC1)
correspondeu a 34% da variagdo total, enquanto o segundo componente principal (PC2)
correspondeu a 26% das observagdes iniciais.

Portanto, CP1 e CP2 explicaram 60% da variagao total das observagdes. No circulo de
correlacdo da ACP mostra que parametros proximos entre si apresentam maior correlacao,
enquanto os parametros distantes um dos outros apresentam menor correlagdo ou correlagido
negativa. O aumento da densidade populacional aponta aumentos nas escolhas de uso de

transporte ptblico e deslocamento a PE.
4.4.1.2 Resultados Obtidos nas cidades brasileiras

Os dados de correlagdo das cidades nacionais ndo sao significativos, certamente pelo
baixo grau de liberdade e dificuldade na identificacdo das correlagdes. Nao hd como afirmarmos

se tratar de uma distribuicdo normal, haja vista a amostra ser muito pequena.

Figura 5 - Estimativa dos coeficientes de correlagdo Spearman significativos pelos testes t-
Student para os dados das cidades nacionais.
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Fonte: Elaborada pela autora.

De acordo com o relatorio de perspectivas da urbanizagdo global, em 2012, mais da
metade da populagao mundial ja vivia em cidades (ONU, 2012). A previsao ¢ de que, até 2030,
60% da popula¢ao mundial esteja concentrada em aglomeragdes urbanas (ONU, 2015a). Cada
vez mais as pessoas buscam viver nos centros urbanos, se beneficiando das vantagens
resultantes da concentragdo organizada de atividades, trabalho, comércio, saude, educagdo,
lazer, moradia, seguranga, servigos etc.

No entanto, a forma como essas atividades se distribui pela cidade geram, também,
externalidades negativas que resultam em sérios problemas urbanos, como gentrificacao,
exclusdo social, constantes e extensos congestionamentos, dentre outros. Nao a toa, a
Organizacdo das Nac¢des Unidades, em 2015, conseguiu aprovar uma nova agenda de agado até
2030: os objetivos para o desenvolvimento sustentdvel das cidades. Essa nova agenda define os
17 objetivos que devem ser buscados pelas cidades para que seja possivel acabar com a pobreza,
promover a prosperidade e o bem-estar de todos, assim como proteger o meio ambiente e outros
(ONU, 2015b).

Dentre esses objetivos globais, destaca-se a relevancia dos transportes urbanos, ja que
afeta diretamente a equidade social, o acesso a oportunidades de trabalho, educacdo e lazer, a
qualidade de vida da populagdo, o desenvolvimento econdmico € o meio ambiente. Estudos
comprovam o impacto do setor de transportes sobre o consumo de energia e polui¢do
atmosférica, além de se constituir em uma das principais fontes de emissdo de CO2 que agrava
as mudangas climaticas (CARVALHO, 2011; COLVILE et al., 2001; FAIZ, 1993;
KRZYZANOWSKI; KUNADIBBERT; SCHNEIDER, 2005).

E foi exatamente isso que encontramos em nossa pesquisa; enfim a mobilidade urbana
estd na pauta e podemos verificar isto através da mudanca de divisdo modal que se encontra nas
cidades pesquisadas.

Algumas cidades estdo mais adiantadas, mas, verifica-se em todas as cidades descritas:

e A defesa de um sistema de mobilidade universal, inclusivo e sustentavel, que deve ser

promovido e que atendam a estes principios, ou seja, as redes de transporte coletivo e

ativos. Ainda que o transporte individual esteja sendo modificado e aprimorado por

sistemas de compartilhamento e outras formas de utilizagdo, estas ndo podem se
confundir com os servicos e infraestruturas coletivos e ativos que por suas
caracteristicas, impactos e principios de funcionamento devem ser a estrutura basica da

mobilidade nas cidades.
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Reafirma-se o carater essencial do transporte publico que se manifesta na necessidade
de deslocamento das pessoas no espaco urbano (interurbano, urbano-rural etc.), mas
também em sua centralidade enquanto instrumento estruturador de territorios, de
planejamento urbano, de combate as desigualdades socioespaciais, de promog¢ao de
desenvolvimento social e de combate a pobreza. A realizagdo plena do direito ao
transporte e a mobilidade.

O carater essencial da mobilidade ativa — a pé e por bicicleta — reside em garantir
condig¢des basicas para o deslocamento sem a necessidade de transporte motorizado, em
condicdes suficientes de seguranca e acessibilidade universal, como meios para viagens
de curta e média extensdo.

A mobilidade sustentavel possui papel central no combate as mudangas climaticas e na
reducdo das emissdes de gases de efeito estufa (GEE), e principalmente na reducio de
poluentes locais, que impactam diretamente a saude e qualidade de vida das populagdes
urbanas.

Implantagdo de estratégias para a reducdo de trafego e do estacionamento de veiculos
particulares e individuais motorizados em vias publicas, estimulando modos de
transportes sustentaveis de deslocamento e otimizando a logistica urbana;

Controle publico sobre dados de posicionamento de veiculos via Sistema de
Posicionamento Global (GPS), Especificacdo Geral de Feeds de Transporte Publico
(GTFS), bilhetagem eletronica e uso de outras tecnologias para monitorar, fiscalizar e
avaliar o transporte publico;

Cria¢do de instrumentos e capacidades locais para a ampla disponibilizacdo das

informagdes em tempo real aos usudrios do sistema.

4.5 PLANO DE MOBILIDADE URBANA E DIVISAO MODAL

Aqui ¢ importante dizer que a divisdo modal ¢ o principal elemento que se tem para

aferir a mudanca na forma como se deslocam as pessoas em uma cidade; no Brasil, ainda ndo

¢ muito costumeiro fazer o acompanhamento e atualizagdo da matriz de divisdo modal, como

nos paises estrangeiros.

Outra diferenca percebida ¢ que nas cidades estrangeiras, O Plano de Mobilidade

Urbana, ¢ um instrumento para direcionar os investimentos e servem como instrumento de

planejamento. No Brasil, com raras excegdes, os Planos de Mobilidade Urbana sdo verdadeiros
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estudos de trafego e ndo ha uma preocupagdo grande em mudar o comportamento do” ir e vir”
das pessoas, e nem sequer hd preocupagdo em propiciar as pessoas cidades mais humanas e
sustentaveis.

Em geral, os planos de mobilidade no Brasil se preocupam com as regides centrais das
cidades e tentam de forma geral tratar com maiores detalhes o espaco da via, por onde trafegam
os veiculos motorizados, ou seja, esquecendo que “VIA: superficie por onde transitam veiculos,
pessoas e animais, compreendendo a pista, a calgada, o acostamento, ilha e canteiro central”,
conforme o Anexo I, do Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997).

Nas cidades do exterior, percebe-se uma necessidade das pessoas se apropriarem da
cidade, afinal ¢ um local de convivéncia. As pessoas participam do processo de elaboragdo do
Plano de Mobilidade Urbana.

Na grande maioria do Brasil, os gestores publicos s6 procuram as entidades de bairro e
a populagdo para falar sobre Plano de Mobilidade Urbana, quando ha necessidade da
participagdo popular; na maioria das vezes o Plano ja chega nos bairros em sua versao final.

Em geral, a classe mais privilegiada ¢ ouvida, a saber: federacdes de comércio, industria,
bairros nobres ¢ de classe média, universidades entre outros; sendo que os moradores da
periferia sequer sdo chamados.

Logo, a mudanca de comportamento esperada na matriz de divisdo modal sera

distorcida, pois faltou a compreensao que a cidade ¢ todos que nela vivem.

4.6 FECHAMENTO DO CAPITULO

Neste capitulo apresentamos um estudo de algumas cidades brasileiras e do exterior que
possuem Planos de Mobilidade Urbana e que estes planos contribuiram para mudancas nas
cidades; mudancas perceptiveis verificadas na divisao modal ocorrida.

No Capitulo 5 sera apresentado alguns critérios minimos que se julga necessario para a
criagdo de PMU que permitird haver uma mudanca na “divisdo modal” e consequentemente

contribuird para termos cidades ambientalmente sustentaveis e inclusivas.
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5 PLANO DE MOBILIDADE URBANA

5.1 INTRODUCAO AO CAPITULO

A partir dos resultados obtidos nas cidades brasileiras e nas cidades do exterior,
procurar-se-a sugerir critérios para estabelecer um Plano de Mobilidade Urbana que seja
elaborado e implementado em todas as cidades; mas que, sobretudo, assegure uma mudanga na
divisdo modal, onde haja o uso maior do transporte ativo e do transporte publico, em detrimento

do transporte individual motorizado.

5.2 CRITERIOS PARA A COMPOSICAO DE UM PLANO DE MOBILIDADE URBANA

No Brasil, tém-se 5570 municipios, sendo que destes, sdo obrigadas a possuir Plano de
Mobilidade Urbana os municipios cuja populagdo seja igual ou superior a 20.000 hab.; e, os
municipios que mesmo tendo populacdo inferior sejam integrantes de regido metropolitana.
Resulta que em torno de 1710 municipios brasileiros devem ter Plano de Mobilidade Urbana.

Esses municipios para fazerem obras de infraestrutura, recorrem ao Governo Federal,
através de emendas ou de financiamentos, para obter recursos financeiros capaz de viabiliza-las.

Uma das condi¢des necessaria para conseguir estes recursos € possuirem Planos de
Mobilidade Urbana cujo prazo e apresentacao esta constantemente sendo adiado desde 2012) e
projetos de Mobilidade Urbana que estejam em conformidade com a criagdo de cidades para
pessoas e com o respectivo PMU, desde que a cidade solicitante o possua.

Como a data de entrega do PMU, constantemente ¢ adiada, os gestores publicos levam
projetos onde procuram atender alguns conceitos sobre mobilidade urbana sustentavel, esquecendo
que a mesma também tem que ser sustentavel e inclusiva. O Governo Federal ja faz manuais para
elaboracao do PMU; mas, as cidades médias e pequenas, em geral ndo o fazem.

Isso acontece, pois as primeiras cidades que apresentaram o PMU fizeram estudos de
trafego, incluindo normas criadas, percentual de multas, enfim fizeram verdadeiros compéndios
travestidos de Plano de Mobilidade Urbana.

As menores cidades, que ja4 ndo possuem técnicos, nem recursos financeiros, criaram o
mito de que ¢ carissimo fazer planos de mobilidade urbana. Na verdade, os manuais criados
pelo Governo Federal, sdo meras orientagdes; o objetivo maior € que as pessoas se sensibilizem
que a cidade ¢ de todos e tem que ter lugar para todos.

O escopo do PMU nao pode mudar, haja vista ser uma lei federal; mas, se pode comecar

a construir projetos de mobilidade, que servirdo para embasar o Plano. Os municipios pequenos,
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na maioria das vezes, ndo possuem quadros técnicos, como falado acima; logo seria interessante
criar sugestoes de elaboracao de projetos de mobilidade, que sejam simples e de facil implantacao
para que estes municipios possam aos poucos se conscientizarem de boas praticas de mobilidade,
e assim ficara mais facil eles comecgarem a entender

Quando se fala em estabelecer modelos de projetos, se comeca a inverter a logica e a
visdo de mobilidade urbana, que atualmente ainda ¢ muito voltada a resolver problemas do
transporte individual motorizado. Com bons projetos, se percebe como a cidade pode melhorar,
ficar mais humana e inclusiva.

Dessa forma, utilizando a fundamentacao tedrica deste trabalho, em conjunto com o
preconizado na legislacdo brasileira, se pode criar estes critérios técnicos, para que as obras

financiadas sejam capazes de inverter o paradigma da mobilidade.

5.3 CRITERIOS TECNICOS DE PROJETOS DE MOBILIDADE URBANA

Os critérios propostos contemplam nove itens de fundamental importancia para o
deslocamento das pessoas; devem ser analisados de acordo com a necessidade e porte da cidade.
Se ¢ uma cidade pequena, e precisa de calgadas, procura-se orientar como construir as calgadas
e qual o tamanho minimo a ser adotado.

Em outras palavras, cria-se padrdes de qualidade e a populacdo comeca a reivindicar
obras iguais e quando se percebe, o assunto da mobilidade ja estd no imaginario das pessoas e
sera mais facil fazer o Plano de Mobilidade Urbana.

Na listagem dos critérios, alguns decorrem de exigéncias estabelecidas pela legislagao
brasileira e devem ser obrigatoriamente atendidos. Ha outros baseados em boas praticas, que

sdo importantes para um bom projeto.

Quadro 28 - Critérios Técnicos de Projetos de Mobilidade Urbana.
Os critérios estabelecidos
Contexto do Projeto.
BRT, Corredores de 6nibus e faixas dedicada.
Ciclovias e Ciclofaixas.
Calgadas.
Terminais, estacdes e pontos de embarque e desembarque.
Acessibilidade Universal.
Seguranca Vidria.
Tecnologias.
Custos.

O [0 (Q (NN |h|WIN|(—

Fonte: Elaborado pela autora (2023).
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5.3.1 Contexto do Projeto

A seguir, segue detalhamento descritivo dos critérios propostos acima com intuito de
auxiliar as cidades em implementagdo de seus projetos de mobilidade urbana, sendo iniciado

pelo “Contexto do Projeto”, que foi detalhado em quatro etapas:

\ ETAPA 1 — Procedéncia do Projeto: |
v Estar inserido no Plano Diretor.

\ ETAPA 2 — Projetos Complementares: |
v" Projeto de Drenagem (vias, calgadas, travessias, estagdes).

v" Projeto de Iluminagio (vias, cal¢adas, travessias, terminais e pontos de embarque e
desembarque).
v" Projeto de Sinalizagdo Vertical e Horizontal).

\ ETAPA 3 — Frota: ‘
v Previsdo de Renovagio de Frota (quando houver 6nibus).

v" Infraestrutura das plataformas de embarque e desembarque e do corredor é compativel
com a dimensao dos veiculos.

| ETAPA 4 — Trafego Misto: |
v Numero de Faixas para o trafego misto permanece igual ou diminui (faixas de fluxo

e/ou para estacionamento.
v' Largura das faixas para trafego Misto.
De acordo com a Lei Federal n° 12.587, de 2012, os projetos de mobilidade urbana, com
relacdo a largura das faixas, devem priorizar:
1. Transporte ndo motorizado;
ii.  Transporte coletivo;
iii.  Transporte privado.
Nesse contexto, nos projetos de corredores estruturantes, o nimero de faixas para o
trafego misto deve permanecer igual ou diminuir. A largura de uma faixa de Trafego Misto:
i.  Deve possuir entre 2,7 e 3,6 m de largura.
ii.  Largura abaixo de 3,0m deve ser, preferencialmente, utilizada em vias residenciais de
acesso local.
1ii.  Para vias coletoras e arteriais, largura entre 3,0 e 3,3 m pode ser utilizadas sem que haja
prejuizo no fluxo de veiculos. A adogdo destas dimensdes aliadas a outros elementos de

moderacdo de trafego contribui para o aumento da seguranga viaria, uma vez que via
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mais estreita influenciam o comportamento dos condutores na ado¢do de velocidades
menores (NACTO, 2012a; AASHTO, 2001).
iv.  Larguras de 3,6 devem ser utilizadas apenas para vias expressas ou quando ha fluxo

intenso de caminhodes e/ou Onibus no local.
5.3.2 BRT, Corredores de Onibus e Faixas Dedicadas

A seguir, seguem detalhamento descritivo dos critérios propostos com intuito de auxiliar
as cidades em implementacao de seus projetos de mobilidade urbana, sendo apresentado o
segundo critério “BRT, corredores de Onibus e Faixas Dedicadas”, que foi detalhado em trés
etapas:

| ETAPA 1 — Critérios Gerais: |
v" Definir largura:

1.  de uma faixa;
1.  de baia de Onibus; e
iii.  de faixa de ultrapassagem.
v Comprimento da baia (para mais de um veiculo ver critérios nas normas);
i.  Onibus convencionais (até 12 m);
ii.  Onibus Articulados (até 18m).
v' Segregador fisico entre trafego misto e faixas para dnibus;
v" Pavimento concreto nas estagdes.

[ ETAPA 2 — Faixas Dedicadas: |
v' Fiscalizagio Eletronica

[ ETAPA 3 - BRT: |
v" Embarque em nivel:

1.  Plataforma baixa;
ii.  Plataforma alta.
v' Pré-pagamento nas estagdes e terminais.
v’ Segregacdo do corredor (extensdo em vias segregadas dividida pela extensdo total
entre terminais):
1. Vias segregadas ao longo de todo o corredor;
ii.  Vias em trafego Misto nas proximidades dos terminais de bairro; e

iii.  Vias em trafego misto nas proximidades dos terminais do centro.
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5.3.3 Ciclovias e Ciclofaixas

A seguir, seguem detalhamento descritivo dos critérios propostos com intuito de auxiliar

as cidades em implementacdo de seus projetos de mobilidade urbana, sendo apresentado o

terceiro critério “Ciclovias e Ciclofaixas”, que foi detalhado em uma etapa, envolvendo

diferentes atividades:

| ETAPA 1 — Critérios Gerais:

v' Largura livre:

i.
ii.
iii.
1v.

V.

Vi.

Ciclovia / ciclofaixa unidirecional;

Ciclovia / ciclofaixa bidirecional;

Coloragao nas intersegoes;

Continuidade junto aos pontos de onibus;

Ciclovia / ciclofaixa integrada com o sistema de transporte, terminais e
estacoes; €

Estacionamento de bicicletas (paraciclos / bicicletarios), nas estagdes € nos

terminais.

v Tipo de Segregacio:

1.

5.3.4 Calcadas

Ciclovia em vias urbanas com velocidade méxima igual ou maior do que 60

km/h (tendo dados do fluxo, considerar grafico) (SCOTLAND, 2011).

Neste item, segue o detalhamento descritivo dos critérios propostos com intuito de

auxiliar as cidades em implementacdo de seus projetos de mobilidade urbana, sendo

apresentado o quarto critério “Calcadas” (ABNT, 2004; AASHTO, 2010), que foi detalhado

em uma etapa, envolvendo diferentes atividades:

| ETAPA 1 - CRITERIOS GERAIS: |

v' Requalificagdo das Calgadas:

v’ Largura:
1.
1.

1il.

Faixa livre (passeio);
Faixa de Servico;

Faixa de Transicao.

v' Tratamento paisagistico e mobiliario urbano lixeira, assentos etc.).
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5.3.5 Terminais, Estacoes e Pontos de Embarque e Desembarque;

A seguir, segue o detalhamento descritivo dos critérios proposta com intuito de auxiliar
as cidades em implementacdo de seus projetos de mobilidade urbana, sendo apresentado o
quinto critério “Terminais, Estacdes e Pontos de Embarque e Desembarque”, que foi detalhado

em quatro etapas:

| ETAPA 1 — Critérios Gerais: |
v Area de embarque e desembarque livre de obstaculos.

v' Facilidades para pessoas com mobilidade reduzida (piso tatil, rampas/elevadores,
bilheterias etc.).
v" Minimo de mobiliario urbano:
1.  Assento ou banco semissentado;
ii.  Abrigo contra intempéries;
iii.  Lixeira.
v’ Sistema de Informagio ao usudrio:
i.  Estatico (mapas, tabela de frequéncia e horaria);

ii.  Dinamico (painéis de mensagem variavel).

\ ETAPA 2 — Pontos de Embarque e Desembarque: \
v' Largura.

| ETAPA 3 - Estacdes (Fechadas e Abertas): |
v’ Largura:

i.  Esta¢do unidirecional.
ii.  Estacdo bidirecional.
v’ Distancia entre modulos da estagio.

| ETAPA 4: Terminais:
v Area para estocagem de 6nibus;

v' Largura:
i.  Plataforma unidirecional
ii.  Plataforma bidirecional
v’ Tratamento especial nas travessias entre plataformas (travessia em nivel/desnivel,

gradil, moderadores de trafego).
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5.3.6 Acessibilidade Universal

A seguir, segue o detalhamento descritivo dos critérios propostos com intuito de auxiliar
as cidades em implementagao de seus projetos de mobilidade urbana, sendo apresentado o sexto
critério “Acessibilidade Universal”, que foi detalhado em cinco etapas, envolvendo diferentes
atividades:

| ETAPA 1 — Critérios Gerais: |
v Rebaixamento de Cal¢ada:

i.  rebaixamentos alinhados com a faixa de pedestres e com o rebaixamento do lado
oposto da via.
v’ Largura:
i.  rebaixamento perpendicular ao meio fio.
ii.  rebaixamento paralelo ao meio fio.
v" Largura do passeio junto aos rebaixamentos.
v' Sinalizagdo tatil de alerta instalada perpendicularmente ao sentido de deslocamento.
v" Inclinagdo maxima constante.

\ ETAPA 2 — Passarelas: \
v' Existéncia de rampas ou elevadores para acesso.

| ETAPA 3 — Rampas: |
v' Largura.

v' Inclinagdo:
1. Sem patamar ou com distancia entre patamares maior que 50,0m;
ii.  Com patamares no maximo, a cada 50,0m.

v' Sinalizagéo tatil de alerta instalada no inicio e o término das rampas.

| ETAPA 4 — Escadarias:
v’ Largura;

v" Altura dos Espelhos.

v’ Largura dos pisos.
v' Existéncia de rampas para acesso.

\ ETAPA 5 — Faixas Elevadas de Pedestres:
v Altura.

v' Largura.
v" Inclinagdo da Rampa.

v Velocidade maxima do trecho da via menor ou igual a 40 km/h.
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5.3.7 Seguranca Viaria

Neste item, segue o detalhamento descritivo dos critérios propostos com intuito de
auxiliar as cidades em implementacdo de seus projetos de mobilidade urbana, sendo
apresentado o sétimo critério “Seguranca Vidria”, que foi detalhado em trés etapas, envolvendo
diferentes atividades:

\ ETAPA 1 — Travessias de Pedestres: |
v’ Largura.

v" Distancia aos pontos / estagdes de 6nibus.
v ITluminagao.
v" Passarela ou tunel em vias urbanas com velocidade maxima maior do que 60,0km/h.

| ETAPA 2 — Contrafluxo: |
v Nio ha contrafluxo entre faixas de trafego (seja misto ou de transporte coletivo).

\ ETAPA 3 —Ilha de Refuigio para Pedestres: \
v" Em vias com pelo menos 2 faixas por sentido € com méo dupla.

v Dimensdes (sem considerar rebaixamentos de calgada quando se aplica):
i.  Largura; e

ii.  Comprimento.
5.3.8 Tecnologias

A seguir, segueo detalhamento descritivo dos critérios propostos com intuito de auxiliar
as cidades em implementacdo de seus projetos de mobilidade urbana, sendo apresentado o
oitavo critério “Tecnologias”, que foi detalhado em duas etapas, envolvendo diferentes
atividades:

\ ETAPA 1 — Bilhetagem Eletronica: ‘
v' Integracdo tarifaria temporal.

v' Integracdo entre os diferentes modais de transporte.

v" Tecnologia compativel entre sistemas que operam na regido, por exemplo: urbano e
metropolitano.

v" Possibilitar obtengdo de dados para controle de oferta e demanda.

\ ETAPA 2 — Centro de Controle Operacional: \
v" Integrado (engloba agentes de outras areas: Servigo de Atendimento Movel de

Urgeéncia (SAMU), Policia Militar, Bombeiros).

v' Possibilita monitoramento do transporte coletivo em tempo real:
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i.  Informagdes ao usuario
1.  Contato com os motoristas.

v Tecnologia para atuar os semaforos.

5.3.9 Custos

Neste item, segue o detalhamento descritivo dos critérios propostos com intuito de
auxiliar as cidades em implementacdo de seus projetos de mobilidade urbana, sendo
apresentado o nono critério “Custos”, que foi detalhado em trés etapas, envolvendo diferentes

atividades:

| ETAPA 1 — Custo por quilémetro: |
v" BRT;

Corredor de Onibus;
Faixa dedicada a direita;
VLT;

Metro;

Aeromovel;
Monotrilho;

Viaduto;

Ponte Estaiada;

NN O N NN

Ciclovia;
v" Ciclofaixa.

\ ETAPA 2 — Custos por metro quadrado: \
v’ Calgadas (largura minima de 1,5m).

\ ETAPA 3 — Custo por unidade: \
v" Camera de monitoramento eletronico.

v' Abrigo.

v' Estagdo de BRT (no minimo 3,0 m de largura).

v" Passarela.

5.4 FECHAMENTO DO CAPIiTULO

No Capitulo 5, apresentou-se uma sugestao para comegar a trabalhar nos municipios
criando critérios minimos para projetos de Mobilidade Urbana e que, ao implanta-los, esta
propiciando o nascimento da “cultura da mobilidade urbana” e que servira de base para a

160



criagdo do PMU. Quando os projetos atendem estes critérios, a mudanga modal ocorrera. E
apenas uma questao de tempo. A semente foi lancada.

O Capitulo 6 contém as Consideragdes Finais e Recomendagdes; onde se apresenta as
limitagdes encontradas e a necessidade de acompanhar e continuar a pesquisa em trabalhos

futuros.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

6.1 INTRODUCAO

Por se tratar de um tema sensivel em um pais com segregac¢ao social e racial tdo presente
e marcante, a implementagdo de estratégias de gestdo da mobilidade precisa considerar o
contexto da segregagao social nacional em sua complexidade para que as politicas sejam
equitativas.

Na maioria das cidades brasileiras, os suburbios e areas periféricas sdo ocupados por
populacdes negras, pobres ou empobrecidas, que diariamente precisam fazer longos
deslocamentos para realizar atividades basicas como trabalho, educagdo e acesso a saude.
Algumas causas que contribuem para esse contexto sao:

1. Os suburbios dispdem de menos infraestrutura.

2. Os investimentos concentrados em areas historicamente favorecidas causam o
afastamento da classe trabalhadora.

3. O crescimento espraiado das cidades demanda longos deslocamentos cotidianos para
a realizagdo de atividades produtivas.

Logo, se tera consequéncias, como:

1. Restricdo do acesso as determinadas areas ¢ as atividades de educacao, satde, lazer e
cultura.

2. Perda de capacidade de circulagao.

3. Maior dificuldade da populagdo de maior vulnerabilidade econdmica para obter vagas
de trabalho.

4. Transportes publicos coletivos escassos, custosos, de baixa qualidade, com horérios
restritos e com alto custo.

Como vimos, a Mobilidade Urbana no Brasil causa privilégios a determinados grupos,
ao passo que mantém ou ampliam a exclusao da maior parte dos cidadaos. Algumas causas que
contribuem para esse contexto sao:

= Os territorios com populagdo majoritariamente branca tém melhor infraestrutura quando
comparados as areas de maioria preta e parda.

= Os impostos sobre a propriedade de veiculos (IPVA) e imdveis (IPTU) nao tarifam de
forma coerente as classes mais ricas.

= O transporte publico é escasso e de baixa capilaridade, ligando principalmente a

periferia ao centro, com baixa ou nenhuma relagao entre bairros periféricos.
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As condigdes sdo inseguras, principalmente para as mulheres negras e periféricas.

= Asviagens pendulares sdo longas.
Como consequéncia, se tera:

= Manutencdo da estrutura social, garantindo as elites a perpetuagdo de seu status e
comodidades e dificultando a ascensdo social das populacdes economicamente
vulneraveis.

= Elevado nimero de sinistros com vitimas feridas e mortes no transito, especialmente
envolvendo motociclistas, pedestres e ciclistas.

= Dificuldade de acesso da populag@o negra as areas centrais, onde se concentram a maior

parte das oportunidades e atividades urbanas.

= Perda de qualidade de vida associada ao tempo gasto no transporte.

6.2 A CIDADE QUE QUEREMOS E OS OBJETIVOS DO TRABALHO

Na introdugdo deste capitulo e neste trabalho procurou-se fazer um retrato do Brasil de
hoje. Sendo que este retrato esta representado nas matrizes de divisdo modal, na falta de
intermodalidade entre os meios de deslocamento nas cidades, nas mas condigdes de acesso aos
usudrios, entre tantos outros aspectos tratados aqui.

Dai a dificuldade de fazer, e quando faz tém-se dificuldade de gerir o Plano de
Mobilidade Urbana, pois na grande maioria das vezes, a grande massa da populacdo ndo se
sente representada.

A dinamica da politica no Brasil se expressa de diversas formas, algumas das quais se
refletem nas opg¢des de mobilidade ofertadas aos cidadaos.

Os aspectos politicos, observados tanto em escala nacional quanto municipal, podem
dificultar a adesdo a politicas de carater redistributivo nas mais diversas areas, contribuindo
para a manutencao da hierarquia social. Algumas causas que contribuem para esse contexto
sdo:

* O sistema de transporte publico ¢ planejado para garantir um modelo de negocios que
beneficie o setor privado, ainda que isso signifique o sucateamento dos servigos.

= A implementacdo de politicas de tarifagdo € associada a riscos eleitorais relacionados a
uma possivel impopularidade em meio a opinidao publica.

» Ha interesses de forcas informais e externas ao Estado, ligadas ao trafico, as méfias e as

milicias.
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* Pela importancia dos setores da industria automobilistica e dos combustiveis fosseis na
economia, estes possuem poder de influenciar as decisdes das governangas.

Dessa forma, com todos os investimentos feitos e com toda essa conscientizacdo das
pessoas, sobretudo em virtude da questdo climatica, s6 se terd a “Cidade que queremos”,
quando: as politicas de mobilidade forem tratadas como politicas de Estado e ndo de
Governo; com duracio de uma gestio, sem garantia de perenidade.

Exatamente isso que ocorre nas cidades do exterior, aqui apresentadas, que possuem

uma divisao modal mais equitativas e equilibrada.

6.3 O QUE FAZER COM OS CARROS QUE TEMOS NO FUTURO? RECOMENDACOES
PARA O FUTURO

Quando o transporte publico for eficaz e eficiente, quando o mesmo ter prioridade na
via; ndo havera necessidade de se preocupar com o carro, as pessoas irdo opta por modos de
transportes mais sustentdveis. Atualmente, os jovens ja demonstram uma grande preocupacao
com as questdes climaticas e ja estdo optando por meios de locomog¢ao mais sustentaveis .

Na Holanda, a cada 1000 habitantes, tém-se 850 veiculos; mesmo assim, as pessoas
priorizam as bicicletas e os transportes publicos. L4, ha politica de Estado.

E assim, em Londres, em Copenhague, em Liubliana e até mesmo esta mudanca de

comportamento j& ocorre aqui no Brasil em Sao Paulo, no Rio de Janeiro entre outras cidades.

6.3.1 Recomendacgdes para trabalhos futuros

Tém-se muito a fazer nesta area, por exemplo:

1. Incentivar o uso de matrizes de divisdo modal no Transporte Urbano de Passageiros,
pratica comum nos paises europeus € muito pouco utilizada no Brasil.

2. Criar planos de mobilidade participativos e ndo apenas trabalhar com estudos de trafego;
em outras palavras, seria ouvir mais a populagdo, eles sdo capazes de dar solucdes
inimaginaveis.

3. Trabalhar mais com desenho urbano permitiria melhores solugdes nos equipamentos
publicos das cidades.

4. Trabalhar com rotas pedonais.

5. Recuperar o transporte ferroviario de passageiros, para implementar o transporte

regional.
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6.4 FECHAMENTO DO TRABALHO

Apbs o trabalho concluido, vem a memdria, a pergunta que o motivou: o que preciso
para compor um Plano de Mobilidade Urbana, que atenda a legislagdo vigente e que priorize as
pessoas em detrimento dos seus veiculos?

E um momento de siléncio, e me chega a resposta da seguinte forma: com participacéo
popular e quando a as politicas de mobilidade forem tratadas como politicas de Estado e
nao apenas de Governo, onde a duracio é de apenas uma gestio, sem garantia de

perenidade.
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