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Nota Do ORGANIZADOR

A ideia do livro Mobilidade Urbana no Brasil nasceu de um encontro
do Setorial Nacional de Transportes do PT, em Fortaleza (2014), e tem
como ponto de partida oferecer elementos ao povo brasileiro para fomen-
tar a construgao de cidades sustentdveis.

A nossa concepgio engloba o todo, com vérios elementos presentes
como a compreensao e valorizagao do espago publico que sao as cidades; com
a contradi¢io e interesses divergentes entre as classes sociais que as formam.

Nas cidades brasileiras, a especulagio imobilidria desenfreada provo-
ca a dicotomia centro-periferia, que expulsa a populagao das dreas centrais
servidas com empregos e servicos puiblicos. E preciso uma reforma urbana.

Para dinamizar a mobilidade urbana temos de resgatar o sentido de
cidade, com inclusio, participagio social e busca da qualidade de vida;
afinal as cidades sao uma grande invengao da humanidade.

Esse livro ¢ uma obra coletiva, aberta ao didlogo e a reflexdo, fruto do
trabalho e da experiéncia plural com contribuigao de professores univer-
sitdrios, sindicalistas, cicloativistas, ped_ativistas, técnicos de transportes,
movimento social, associagdes, entre outros, que contribuiram de forma
voluntdria e a quem seremos eternamente gratos.

E uma obra para o povo brasileiro, um convite que fazemos ao
didlogo democritico, aberto e fraterno para todos aqueles que lutam por
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um mundo socialmente igual, humanamente diferente e totalmente livre,
o desejo de Rosa Luxemburgo.

Queremos agradecer a Fundagao Perseu Abramo (FPA) pela opor-
tunidade de concretizar este projeto, nas pessoas de Marcio Pochmann,
Fétima Cleide, Joaquim Soriano, Rogério Chaves, Ailton Oliveira e demais
diretores e funciondrios.

Quero ressaltar que todos os deputados estaduais da Bancada do PT
na Assembleia Legislativa do Estado de Sao Paulo, estao presentes nesse
livro e fazem parte desse trabalho por terem criado as condigoes para o
debate. Fica aqui o reconhecimento & nossa sempre aguerrida Bancada e
Liderancas, que nesse tempo todo estiveram e estdo a servigo do povo pau-
lista e do povo brasileiro.

O companbheiro Josias Lech, assessor da Sao Paulo Transporte (SP-
Trans), contribuiu muito para viabilizar essa obra e, juntamente com ele,
queremos mencionar a Ana Odila, o Rémulo Orrico, o Eduardo Facchini,
o0 Celso Vasco, o Atilio Pereira, o Ailton Azevedo, a Cyra Malta, o Xavier,
o Godoy, o Wagner Fajardo, o Pasin, a Patricia Veras, o Almir Chiarato e
tantos outros que se dedicam a mobilidade urbana.

Estamos dedicando esse livro ao companheiro Wagner Francisco da
Silva que foi militante do PT em Pernambuco, coordenador do Setorial
Estadual de Transportes de Pernambuco e do Coletivo do Setorial Nacio-
nal de Transportes do PT e esteve presente na reuniio de Fortaleza que
tirou como diretriz a elaboragio desta publicagao; um guerreiro que conti-
nua presente em nossas lutas.

Por tltimo queremos com esse livio homenagear o sempre presidente
Luiz Indcio Lula da Silva e a nossa querida presidenta Dilma Vana Rous-
seff, por tudo que fizeram na busca de uma sociedade mais igualitdria, me-
lhorando as condigoes de vida do povo brasileiro e por serem os presidentes
que mais fizeram pela mobilidade urbana no pais, por meio dos Programas
de Aceleragio do Crescimento (PAC) da Mobilidade Urbana, com obras
no pais inteiro e a Lei da Mobilidade Urbana, marco importante para que
tenhamos cidades sustentdveis. Acreditamos que a democracia triunfard

a esses dias de trevas, vindas com o golpe civil dado contra o pais e nosso
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povo; serdo superados pela luz de um novo tempo em que impere a justica,
a igualdade e sejamos todos soliddrios na construgao de um pais e de um
mundo melhor. Fica um trecho do poema de Vladimir Maiakosvski:

E entao, que quereis?

Néo estamos alegres,

E certo,

mas também porque razdo,
haveriamos de ficar tristes?
O mar da histéria é agitado.
As ameagas

e as guerras

havemos de atravessd-las,
rompé-las ao meio,
cortando-as

como a quilha corta

as ondas.

Um abraco fraterno e boa leitura!

Evaristo Almeida Prates dos Santos
Coordenador do Setorial Nacional de Transportes do PT
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UMA NOVA CONTRIBUICAO
DOS SETORIAIS DO PT

BRUNO ELIAS

O Partido dos Trabalhadores (PT) vive um momento decisivo de
sua histéria. Aos 36 anos, o PT reafirma seus compromissos democriticos,
populares e socialistas em meio a uma ampla ofensiva conservadora em
Ambito nacional e internacional.

No Brasil, esta ofensiva convertida em golpismo tem como alvo nao
apenas os governos e liderancas da esquerda e do PT. O alvo ¢ a classe
trabalhadora, os setores populares, os direitos sociais, as liberdades demo-
criticas, a integragdo regional e a soberania do nosso pais.

Diante disso, nosso partido é chamado a renovar o cardter militante e
mobilizador de sua organizagao, a fortalecer seus lagos com os movimentos
sociais e a Frente Brasil Popular e a atualizar sua estratégia e programa de
mudancas e reformas estruturais.

Para tanto, a Secretaria Nacional de Movimentos Populares do PT, as
secretarias estaduais e municipais de movimentos populares e os setoriais
a elas ligados — Transportes, Comunitdrio, Economia Soliddria, Educagao,
Esporte & Lazer, Moradia e Reforma Urbana, Pessoa com Deficiéncia,
Satde, Ciéncia & Tecnologia e Tecnologia da Informagao, Direitos Huma-
nos, Assuntos Indigenas, LGBT, Seguranca Alimentar e Seguranca Puablica
— tém a importante responsabilidade de manter nosso partido conectado
com as lutas sociais e 0os movimentos populares do pais.
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As secretarias de movimentos populares e os setoriais s3o instincias
partiddrias que organizam a atuacio da militdncia petista em pelo menos
trés frentes de atuagdo. A primeira, como foi ressaltada, é a organizacio das
filiadas e filiados petistas nos mais diversos movimentos populares. Além
desta, sao tarefas dos setoriais a participa¢io programdtica na elaboragao de
politicas pablicas no 4mbito do partido e o subsidio a representagio parti-
ddria nas suas relacdes com os movimentos sociais, bancadas parlamentares
€ governos.

A publicagio do livio Mobilidade Urbana no Brasil, impulsionada
pelo Setorial Nacional de Transportes do PT, é mais uma contribuigio dos
setoriais do Partido dos Trabalhadores com debates essenciais do progra-
ma democritico e popular defendido pelo nosso partido. Contando com
artigos de estudiosos e militantes da drea no movimento popular, na aca-
demia, nos parlamentos e governos, esperamos que este livro amplie o en-
tendimento dos setores democrdticos e populares sobre um tema que tem
despertado lutas sociais importantes nos tltimos anos e ocupa um lugar
estratégico na transformagao das nossas cidades, estados e do pais.



APRESENTACAO

O livro Mobilidade Urbana no Brasil traz aos leitores e leitoras deze-
nas de textos divididos em 11 capitulos. Ao todo reuniu mais de quatro
dezenas de colaboradores que se dedicaram a escrever seus artigos com o
objetivo comum de propor cidades sustentdveis e humanas.

O livro dialoga com o presente e estabelece conexées com o futuro
ao colocar o cidadio como prioridade nas politicas puiblicas de mobilida-
de. E um livro necessério e atual, tanto que recebeu atengio especial de
liderangas e gestores comprometidos com essa politica.

Entre eles, um exemplo importante foi dado pelo debate promovido
na sociedade a partir da gestao do prefeito Fernando Haddad (PT-SP). Em
maio de 2016 ele falou na abertura do Bicicultura!, evento realizado em
Sao Paulo abordando a mobilidade ativa. Como as reflexdes trazidas neste
didlogo proposto por Haddad tem estreita relagao com o propdsito e espi-
rito deste livro, compartilhamos um excerto com vocés, leitores e leitoras.
Mantivemos a naturalidade com que o prefeito se dirigiu aos presentes.

Sao Paulo estd honrada em receber todos vocés, principalmente o pessoal que
vem de outros estados, ¢ uma satisfacio muito grande que o Bicicultura aconte-

¢a aqui em Sao Paulo, nos sentimos homenageados.

1. Cf. Mais informagoes estdo disponiveis em <bicicultura.org.br>.

15
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Por alguma razio que a gente ainda estd por descobrir, pessoalmente ainda nio
tenho claro também, a bicicleta virou um simbolo de urbanidade que dialo-
ga com muitas outras pautas, no sentido mais moderno, talvez pelo comparti-
lhamento, talvez pela semidtica, talvez pela simplicidade, nao ainda dizer com
quantas razoes, a bicicleta é um fen6meno mundial — e isso nio é um dado
somente de Sao Paulo. A bicicleta dialoga com o imagindrio de apropria¢io do
espaco publico, com cidade para todos, com direito a cidade de uma forma que
outro simbolo consiga dialogar.

Para mim foi uma descoberta, talvez eu demorasse vinte anos, se nio fosse o ci-
cloativismo, os coletivos voltados para a cidade. Quando se assume uma funcio
como prefeito de Sao Paulo, como governador, o que quer que seja; se a socieda-
de nio estd mobilizada para fazer com que aquela agenda se firme, se imponha,
por mais boa vontade que o governante tenha, aquilo pode levar mais do que
um mandato. Como o mandato é de quatro anos, se tem uma alternincia no
poder, s3o outros quatro anos para que aquele outro descubra o que a sociedade
organizada j descobriu. Entdo, a sociedade que se organiza, que pauta o poder
publico e faz o conjunto de cidadios refletir sobre o tema, é fundamental numa
democracia. Tenho certeza de que nosso mesmo governo, sem a atividade desses
coletivos, seria um governo completamente diferente do que foi. Se nds temos
algum mérito, foi de tentar interagir, buscar conhecer e reconhecer a nossa ig-
norancia diante da complexidade de governar uma metrépole do tamanho de
Séo Paulo. Fui buscar na experiéncia internacional exemplos do que a gente
podia fazer no curto prazo e impactaria na qualidade de vida e no imagindrio
das pessoas, para buscar novas utopias na cidade.

O mais curioso é que no caso de Sao Paulo a gente estd brigando para cumprir a
lei, a lei nacional que vocés ajudaram a construir — o Plano Nacional de Mobi-
lidade Urbana. Desde 2012 ¢ uma lei sancionada pela presidente da Reptiblica,
hierarquiza e estabelece diretrizes claras sobre o que fazer. E o ciclista é uma
espécie de sem-terra, se a gente for fazer um paralelo com o campo, gracas a
Deus nio serd mais, mais é um sem-terra, pedindo reforma agrdria nas cidades.
O Plano Nacional diz claramente que a primeira atengio a ser dada é ao pedes-
tre. O pedestre tem de ter prioridade méxima; nds fixamos uma meta elevada

de calcadas, sobretudo na periferia que nao tem calgada. Foram 850 mil me-
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tros quadrados de cal¢adas feitas. O dobro do ritmo que vinha acontecendo
até 2012. Nés fixamos uma meta de 400 metros de ciclovia, 300 quilémetros
de faixas exclusivas de corredores. O Plano Nacional também faz referéncia ao
transporte de cargas, pois regular o transporte de cargas também ¢ importante
para a seguranga no trinsito, porque vocé levar o caminhdo para a madrugada
significa ndo té-lo no hordrio comercial ou ter em menor quantidade, o que vai
significar ao pedestre, ao ciclista, mais seguranga.

E mesmo o transporte individual motorizado, o Plano Nacional tem diretrizes
também claras que apontam na diregio do car sharing, para tirar carros da rua e
fazer as pessoas considerarem o compartilhamento, de maneira que a prépria lei
sugere que o paradigma da propriedade vai ser substituido ou deveria ser substi-
tuido pelo paradigma do uso compartilhado (uma tendéncia internacional) que
pode trazer enormes beneficios para as grandes metrépoles com os intimeros
instrumentos que estdo sendo criados, entio vocé viaja para o exterior e vé os
carros elétricos compartilhados, usados por cidaddos que nio sio proprietdrios
de carro. Vocé v¢ aplicativos que facilitam o compartilhamento de trajetos para
que a gente aumente o niimero de passageiros por viagem. Hoje Sao Paulo tem
1,2 passageiro por viagem, se a gente chegasse a 1,7 ou 1,8, a frota seria reduzida
em 30% aproximadamente.

Enfim, do mesmo jeito que o latifindio improdutivo produz miséria, produz
exclusio, o nosso sistema vidrio era um latifandio improdutivo que produzia
mortes, produzia exclusio da mesma maneira. E 6bvio que a gente pode ar-
rumar tudo, fazer diferente, tem formas de fazer que envolva mais dinheiro
e que da para fazer com mais tempo, mas a primeira decisio que deve ser
tomada nao envolve recursos, é uma decisdo politica de dizer: eu vou fazer a
reforma vidria, do jeito que fizeram a reforma agréria, nés vamos fazer uma
reforma vidria e vamos estabelecer democraticamente o que cabe a cada um.
Vejam vocés que, no caso da reforma vidria, ela tem uma vantagem sobre
a reforma agrédria do ponto de vista do conflito, vocé nio estd tirando pro-
priedade de um para dar para outro, porque vocé pode ser a0 mesmo tempo
pedestre, ciclista, usudrio do transporte ptblico simultaneamente; no mesmo
dia vocé pode ser tudo isso, de maneira que, quando vocé regulamenta o uso

do espaco vidrio as coisas se facilitam.
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E curioso que no caso de Sao Paulo nés estamos lutando na justica para cumprir
a lei federal. N6s estamos todos sendo processados por improbidade administra-
tiva, eu o Tatto, o secretdrio de finangas, porque nés usamos dinheiro de multa
para fazer ciclovias, ndo pode; para fazer terminal de 6nibus, nao previsto na lei.
Improbidade administrativa!

As pessoas estio preocupadas com o programa Ruas Abertas, um programa
novo espalhado por todas as subprefeituras; na Virada Cultural rodou bem e nos
finais de semana tem tido muita atividade cultural. Estiao preocupadas com a
execugdo e a consolidagio do programa para ser uma politica de Estado, nio ter
de discutir descontinuidade, uma preocupacio séria. A melhor coisa do mundo
¢ quando alguém nos aborda pedindo mais daquilo que estd previsto em lei,
daquilo que estd 14 no Plano Nacional de Mobilidade Urbana, a previsio de
vocé fechar para o carro e, portanto, abrir para o cidadio o vidrio da cidade em
hordrios e locais especificos.

A gente dialoga com um universo muito dificil. O fato de a gente estar aqui
junto para nio partidarizar tema central, temos de voltar a fazer coisas que o
Brasil desaprendeu. Tem coisas que sdo as disputas partiddrias, as concepgoes
diferentes sobre como resolver um problema ou outro, o que é absolutamente
legitimo, mas tem um universo de coisas na politica que nio deveriam ser obje-
to de uma disputa da maneira que estd acontecendo, associar um programa de
seguranca das pessoas, de democratiza¢io do vidrio, de apropriacio do espaco
publico a uma forga politica! Posso estar falando contra mim mesmo, pois
daqui a dez anos a cidade estard mudada e falardo que foi o Haddad quem
comecou! Nio foi o Haddad quem comegou, foram vocés, foi a sociedade e
isso nao tem de estar identificado com um partido, com uma religizo. Isso tem
de ser uma apropriagdo publica, o préximo prefeito seja quem for, tem de fazer
mais e ndo menos do que foi feito.

Temos de parar de pensar apenas eleitoralmente, pois a politica, a grande politica
nio ¢ s6 eleicio! A grande politica é a sociedade interagir e se aglutinar em torno
de bandeiras: a ambiental, a da inclusio social, a da intolerdncia em relacio a
comunidade LGBT, aos moradores em situagio de rua, ao negro, as mulheres.
Onde existem divergéncias? Onde nio tem conhecimento suficiente para a

gente chegar a uma conclusio do que fazer e af as opini6es se confrontam, se
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contraditam, 6timo! Porque af nessa dialética, nesse debate vocé terd o amadu-
recimento natural da sociedade em busca de entendimento. E assim a gente vai
caminhando.

Nessa questio da redugio da velocidade tivemos experiéncias paradigmaticas.
Corredor Norte-Sul de 6nibus é um marco na cidade, por exemplo, pelo sim-
bolismo que é vocé pegar o principal eixo da cidade e falar sobre transporte
publico de qualidade. A ciclovia da Avenida Paulista também teve efeito. Eu
acho lindo, em Sio Paulo, toda manifestacio de esquerda e de direita filmada
por cima, estd |4 nossa marca! Para o Brasil inteiro lembrar que a manifestacao
pode ser de direita ou de esquerda, sem problema, mas a democratizagio do
espaco estd representada ali, a democracia estd representada ali. E a redu¢ao da
velocidade teve esse mesmo efeito, é recomendacgio da Organizagio Mundial da
Satide (OMS) para preservar vidas, pessoas.

Hoje Sao Paulo tem oito mortes por 100 mil habitantes, a Europa tem nove. As
Américas todas tém 15. O Brasil tem 24, morrem no Brasil 24 pessoas por 100
mil habitantes por ano. Nés estamos com um tergo da meta e estamos insatis-
feitos, de 2014 a 2015 aumentou em 66% o ntimero de ciclistas na cidade. O
que alguém diria, o nimero de mortes deve ter aumentado, vocé quase dobrou
o ntimero de ciclistas! Caiu em 34% o ntimero de mortes do mesmo periodo.
A gente devia celebrar porque estamos cuidando da satide das pessoas e poluin-
do menos o ar. As pessoas que usam bicicletas vio depender menos do sistema
de satde, porque estario mais aptas a viver bem e hoje nio ¢ s6 viver muito, é
viver bem! Todo mundo poderd chegar aos 100 anos, mas tem de chegar bem. E
essas coisas de ser contra o sedentarismo, tudo isso faz muito sentido no mundo
de hoje. H4 50 anos ou 100 anos atrds, a idade média do brasileiro era de 40
anos. Hoje sdo 75 anos e logo estaremos com 80 anos de expectativa de vida.
Como vamos lidar com essa nova realidade? O corpo ¢ o mesmo, temos de cui-
dar melhor dele. Entio, tem efeitos sobre todas as esferas da vida em sociedade
e vocés sdo vitoriosos porque ganharam a parada. Custou a vida de muita gente,
infelizmente ainda custa, nio precisava ter as perdas que tivemos, mas o fato é
que hoje a gente tem condicdes, sabe o caminho de ter uma cidade amigavel,
uma cidade que a gente possa se encontrar, produzir, produzir cultura, politica,

bens, servicos e mais lazer.
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A gente também tem de cuidar da improdutividade, no bom sentido da pala-
vra. Ter mais tempo para nds. Quando chegamos mais cedo em casa, porque
usou a bicicleta ou usou o 6nibus na faixa exclusiva, teremos mais tempo para
se dedicar a coisas mais legais, & cultura. Estamos vivendo um momento real
super interessante, antes a gente expulsava as pessoas durante o Carnaval em
Séo Paulo, colocava todo mundo para fora. Isso mudou, pois recebemos 30 mil
turistas nesse ano, que vieram passar o Carnaval na nossa cidade. A Virada Cul-
tural aconteceu na cidade inteira, todo mundo em paz, todo mundo curtindo a

cidade! Essa é a cidade que a gente quer viver.
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URBANIZACAO BRASILEIRA
E MOBILIDADE URBANA

SIMONE SCIFONI

INTRODUCAO

De que forma a compreensio das circunstincias da urbanizacio
brasileira constituem um horizonte para situar os problemas da mobilida-
de urbana hoje? Este artigo percorre um determinado caminho analitico
buscando responder a esta questao.

Parte-se do entendimento de que se deve tratar no plural, de “pro-
blemas da mobilidade”, uma vez que envolvem uma diversidade de con-
tratempos de alcance social muito desigual. Aparentemente a situagao é
“democratica’, atinge igualmente a todos na cidade, desde o setor produ-
tivo e a circulagiao de mercadorias, passando pelas classes médias presas
em seus automoveis particulares nos engarrafamentos das vias publicas ou
no verdadeiro sufoco da condugio lotada de todos os dias. A diversidade
de incomodos dissimula o fato de que h4, na realidade, uma hierarquia de
pesos desiguais distribuidos socialmente, uma vez que, sem didvida algu-
ma, a maior carga recai nos segmentos sociais de menor renda.

Neste sentido, o artigo busca explicitar algumas circunstancias cen-
trais da urbanizagao brasileira, trazendo elementos para situar a mobilida-
de como problemdtica, que nao pode ser vista como algo em si mesmo,
mas inserida em uma totalidade de processos articulados.

23



24

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

SOBRE O CRESCIMENTO DAS CIDADES NO BRASIL

Para Santos (1995), ainda que tenham sido propostas diferentes
periodizagdes sobre a urbanizagio brasileira, pode-se identificar dois mo-
mentos que marcam o crescimento das cidades no Brasil.

No primeiro momento, de 1920-1940, em apenas duas décadas,
a taxa de urbanizagao brasileira triplicou, indo de 10,7% para 31,24%,
sendo o maior crescimento da histéria do pais (0p.cit, p. 22). Neste pe-
riodo se dd a passagem de uma economia nacional agroexportadora, para
uma nova dinimica centrada no setor industrial, sendo as cidades, locais
privilegiados e centros desta nova fungao. Nio se trata mais da cidade
que o Brasil conhecia até entao, muito menos a diferenca é mera questao
quantitativa. O urbano aparece como uma nova realidade no pais, movi-
do pelo processo de industrializagio fomentado e sob o patrocinio de um
Estado centralizador e autoritdrio. Configura-se uma nova paisagem onde
pontuam objetos e signos da modernidade: a fébrica, a massa de operarios
circulando nas ruas, os edificios verticais, as grandes avenidas, a arquite-
tura moderna, as intervengoes de um planejamento urbano rodoviarista,
entre outros mais.

Apés a década de 1930, o significado da urbanizagao brasileira, se-
gundo Singer (1983), relaciona-se com a mobilizagao de um exército in-
dustrial de reserva, ou seja, a formagio de um estoque, sempre crescente,
de trabalhadores para sustentar saldrios rebaixados. A demanda por for¢a
de trabalho nas cidades criou, em consequéncia, a ampliagao da neces-
sidade de moradia e fomentou um mercado urbano de terras, que serd
abordado mais adiante.

Contudo, a cidade brasileira que se consolidou como realidade no
pais, a partir de entdo, tem seu segundo momento de transformagio entre
1960-1980, quando a urbanizagio alcangou novo patamar como fendme-
no espacial e social. Virias cidades atingiram cifras de populagao de mais de
um milhdo de habitantes. Até 1960, isso acontecia apenas em Sao Paulo e
Rio de Janeiro. Em 1970, incluem-se Salvador, Recife e Belo Horizonte e,
em 1980, Porto Alegre, Fortaleza, Curitiba, Nova Iguacu e Brasilia.
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Em somatéria ao crescimento populacional, a nova realidade urbana
no pais foi marcada pela ampliacio do fendmeno da metropolizagio, pro-
duto da concentragao de capital e de atividades econdmicas em determi-
nados pontos do territério. Particularmente as regiées metropolitanas de
Sao Paulo e do Rio de Janeiro, conheceram, no periodo, um grande cres-
cimento de populagio, fortemente alimentado por fluxos migratérios de
numeros jamais vistos. De 1970 para 1980, a metrépole paulista recebeu
um contingente de mais de trés milhoes de migrantes e o Rio de Janeiro
cerca de um milhao e trezentas mil pessoas.

A nova forma urbana a partir deste momento contempla, tam-
bém, novos conteddos que sio marcados pela concentragio de po-
pulagao e de pobreza derivada de um modelo de modernizagio do
regime politico da ditadura apds o golpe militar de 1964. A politica
econdmica do periodo ampliou a desigualdade social, pois patrocinou
a progressdo da concentra¢ao de renda, o que teve impacto enorme
nas cidades, principalmente com o crescimento das formas de mora-
dia precdrias para trabalhadores mais pobres. Nas grandes metrépo-
les industriais a concentragao de pobreza relacionou-se a uma politica
econdmica que manteve os saldrios comprimidos, para sustentar a su-
peracumulagio do chamado “milagre econémico”. A ideia de milagre
contradiz a realidade vivida pelos trabalhadores das cidades, jd que a
carestia e saldrios rebaixados garantidos por uma politica de Estado au-
toritdrio, aliados a repressao politica que enfraqueceu, limitou a agao
dos movimentos sociais e dos trabalhadores, levou a um agravamento
da situagio social nas cidades.

Contudo, os discursos dos anos 1970 sobre a situa¢io de crise
e caos urbano colocavam em evidéncia o gigantismo alcangado pela
metrépole paulista ou o vigor de seu crescimento, sugerindo que o
problema seria mais de natureza quantitativa. Segundo Singer (1983),
consolidou-se uma critica antiurbana que via como causa da crise da
cidade o crescimento urbano ou inchago representado pelo aumento
de populagdo, sem a expansao correspondente da economia local ou
do emprego. Para o autor, é necessirio mostrar que a causa ¢ a acu-
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mulac¢io de capital, que se d4 de forma concentrada no espago e atrai
fluxo migratério, ou seja, mobiliza o exército reserva.

0 MODELO PERIFERICO E A LOGICA DA DESORDEM

Conforme Villaga (2001), um dos tracos mais marcantes do proces-
so de urbaniza¢io brasileiro, ao final do século XIX, foi o rédpido cresci-
mento das camadas populares urbanas, que, neste momento habitavam as
dreas centrais. Para o autor, na medida em que o centro passou a ser um
lugar mais utilizado pelas camadas de mais alta renda para compras, ser-
vigos ou emprego, ¢ a proximidade de suas residéncias com a drea central,
foi se configurando um processo de valorizagao espacial que elevou o pre-
co da terra e dos aluguéis e, consequentemente, dificultou a permanéncia
dos trabalhadores mais pobres nas regides centrais.

Além disso, a legislacio urbana e sanitdria aliada a projetos de in-
tervengdo justificados como medidas de embelezamento, melhorias de
circulagao ou questoes de salubridade das cidades foram configurando
uma politica puiblica voltada a expulsar os mais pobres da zona central.
A produgio da segregacao socioespacial deu-se como estratégia de clas-
se envolvendo o poder publico, proprietdrios de terra e empreendedores
privados. De um lado, agoes planejadas e orientadas com finalidade es-
pecifica de afastd-los das dreas mais valorizadas, mas, de outro lado, a¢des
coordenadas e centradas em objetivos diversos, mas que, resultaram neste
mesmo fim. Para Lefebvre (2010), consciente ou inconscientemente, so-
cial e politicamente, as estratégias de classe visam a segregacao.

A medida que se inviabiliza a permanéncia e moradia dos mais
pobres nas dreas centrais, coordenadamente a iniciativa privada comegou
a construir a “solugao” para a expulsdo, por meio da acio dos loteadores
que produziram a terra barata longe da cidade, para ser vendida ao
trabalhador, em virias prestacoes, formando um grande anel periférico.

Segundo Sampaio (1994), a atividade de lotear, um dos motores
do crescimento de Sao Paulo, nas primeiras décadas do século XX, era re-
sultado de multiplos interesses que se cruzavam na cidade: imobilidrias e
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construtoras, banqueiros, fazendeiros de café, industriais, proprietdrios de
empresas de material de construgio e pequenos comerciantes. De acordo
com Bonduki (2011), a terra tornou-se acessivel a aquisi¢ao pelo traba-
lhador urbano em Sao Paulo, uma vez que a auséncia de atuago do poder
publico no controle e fiscalizagao e na cobranga da implantacio de ben-
feitorias resultou em informalidade e a precariedade na produgao deste
espaco periférico. A omissao do poder putblico configurou-se como uma
estratégia no sentido de facilitar a “solugao” de moradia do trabalhador
urbano mal remunerado, que, na terra barata e financiada, constréi a casa
domingueira, em sistema de autoajuda, envolvendo parentes e vizinhos.
A urbanizagio se deu, assim, por meio da produ¢io de um espago
periférico sob a légica especulativa que negou ao morador e trabalhador o
acesso a infraestrutura e aos servigos urbanos. Por outro lado, outro meca-
nismo utilizado na busca de lucratividade pelo empreendedor foi a aquisi-
¢ao de vastas glebas de terra que eram loteadas, em partes, e vendidas em
momentos diferentes: primeiro as mais distantes da 4rea ji urbanizada e
depois as mais proximas. Segundo Oliveira (1978), apés instalados os ser-
vigos bdsicos nas dreas loteadas mais distantes, outros terrenos mais proxi-
mos 2 drea urbanizada eram colocados a venda por um prego bem maior.
Contudo, o crescimento das periferias das cidades teve, a partir dos
anos 1970, outro elemento constituinte. De acordo com Damiani (1994,
p-102), “a [...] essa periferia que saia do controle, iria ser contraposta a
uma periferia, incorporada a cidade legalizada, alvo do poder centraliza-
do.” A autora se refere a instala¢io dos conjuntos habitacionais, promovi-
dos pelo Estado, por meio das companhias municipais de habitacio, que
tirou proveito dos pregos atrativos e da existéncia de vastos terrenos da pe-
riferia, para produzir moradia barata, rdpida e em grande quantidade. Se-
gundo a autora, a l6gica de producio dos conjuntos era da quantidade ou
do aproveitamento méximo do terreno, o que comprometeu a qualidade
dos projetos e, consequentemente, a condigao de vida de seus moradores.
A informalidade, a auséncia de servigos urbanos e infraestrutura, so-
mada ao adensamento provocado pela instalagio dos conjuntos levaram,
nestes anos 1970, a afirmagao da imagem da periferia das grandes cidades
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brasileiras como o “caos urbano, a desordem e falta de planejamento”.
Para Oliveira (1978), a ideia de “caos” difundida, inclusive entre urba-
nistas, dissimula o fato de que existe uma légica por trds da produg¢io do
espaco das periferias, que ¢ a da especulagao imobilidria que comandou
a “solu¢ao” para o problema da moradia popular. Nestes termos, a desor-
dem oculta uma ordem, como diz Lefebvre (2010), que é a da produgao
do habitat barato para o trabalhador expulso das dreas centrais valorizadas.

A EXTENSAO DO TECIDO URBANO PELA SEGREGACAO VOLUNTARIA

Além do crescimento periférico, o tecido urbano das cidades se esten-
de, mais contemporaneamente, por outras formas de segregagao socioespa-
cial, que tém caracteristicas completamente diferentes da formacio da pe-
riferia. Trata-se do que Lefebvre (2010) chamou de segregagao voluntiria,
ou seja, do desejo da separacio social produzindo espagos apartados, que se
dissemina, no Brasil, com a consagragao do viver entremuros.

Este padrao de segregagao socioespacial se generaliza no pais, a par-
tir dos anos 1980 e 1990, em um contexto de crise urbana e aumento da
violéncia que constituiu a justificativa de uma nova ideologia do viver,
fortemente assentada na discriminagao social e na busca de uma vida en-
tre iguais. O discurso que se constréi e encontra eco na sociedade acaba
por resultar em uma popula¢io obcecada por seguranca e neste contexto,
se consagram novos produtos imobilidrios, como condominios fechados
e loteamentos murados, fend6meno que Caldeira (2003) chamou de “ci-
dade de muros”.

Como a produgao destas novas formas de morar exigem glebas de
terras de grande extensdo, tais empreendimentos foram, preferencialmen-
te, para locais de terra barata e disponivel, caracterizando sua implantagio
nas bordas e nos limites das cidades e metrépoles. Tal padrio de segrega-
¢do, assentado no uso do automével particular como forma de desloca-
mento, complexifica a mobilidade urbana como problema.

Igualmente torna-se mais complexo o perfil social das bordas e
franjas das cidades e metrépoles, uma vez que, apesar da distdncia e da



URBANIZACAO BRASILEIRA E MOBILIDADE URBANA
L]

localizagio nos limites, ndo se pode designar dois fendmenos, diversos e
contraditérios, sob a mesma nogio de periferia.

A urbanizagio brasileira, nestas dltimas décadas, compreende outro
contetdo igualmente complicador para a mobilidade urbana. A partir dos
anos 1990, uma nova légica do capital industrial, aliada a politicas de des-
concentragio industrial, produziram o deslocamento espacial das indus-
trias para além das regioes metropolitanas tradicionalmente industriais.

No caso especifico do estado de Sao Paulo, parte das empresas que
sairam da metrépole de Sao Paulo ou os novos investimentos industriais,
naquele momento, se localizaram em uma faixa de até 150 quildmetros
de distAncia da capital, de acordo com Lencioni (1994). Acompanhando
este novo arranjo da atividade econémica e do mercado de trabalho, os
fluxos cotidianos conferiram um novo movimento na metrépole: a mo-
bilidade pendular de pessoas que, diariamente se deslocam entre munici-
pios e regioes distintas daquelas que moram, em fungao do trabalho ou
estudo. Os fluxos pendulares cresceram mais de 50%, de 2000 a 2010,
correspondendo na macrometrépole paulista, neste dltimo censo, a di-
mensao de mais de 2,9 milhdes de pessoas (Cunha, 2013).

Isso resulta em novos problemas de mobilidade, uma vez que o des-
locamento didrio e habitual envolve, agora, distncias cada vez maiores,
entre diferentes municipios e que ndo se encontram conurbados fisica-
mente. A metrépole estd morfologicamente mais difusa e essencialmente
mais integrada do ponto de vista dos processos e fluxos, que colocam
novos desafios para pensar a mobilidade urbana.

A CIDADE COMO NEGOCIO

Assim como a segregacao socioespacial adquire novo contorno con-
temporaneamente, o processo de producio do espago urbano, também,
ganha novo significado na fase atual da mundializagao do capital: a urba-
nizagao se torna, em si mesma, um negécio lucrativo, principalmente nas
metrdpoles brasileiras que concentram atividades e os setores econdmicos
de ponta.
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A cidade como negécio é expressio de um novo papel que o
espago urbano adquire no processo de acumulacio de capital, em um
momento de uma nova economia, na qual o setor financeiro-imobilidrio
passa a ser central. Significa que a urbanizagio torna-se parte dos negdcios
da acumulagio, o que se faz mobilizando o espago. Nao se trata apenas
de produzir um espago, mas de um processo de re-produgao, um novo
patamar e que se d4 em outras bases (Carlos; Volochko; Alvarez, 2015). A
reproducio do espago urbano significa produzir novamente, sob formas
cada vez mais lucrativas, destruindo o antigo ambiente construido para
construir uma nova paisagem, com novos usos ligados aos setores moder-
nos da economia.

A reprodugio se dd para superar e combater a raridade do espa-
¢o, conforme discute Carlos (2001), situagio vivida em regioes centrais,
onde se esgota o estoque de terrenos ou onde a obsolescéncia fisica do
espago edificado inviabiliza a implanta¢ao de uma estrutura necessdria
aos setores modernos da economia. Ou também em antigas regioes in-
dustriais e portudrias, as quais sofreram esvaziamento econdmico, na
qual a legislagao urbanistica restringe o potencial de uso dos terrenos
para estas novas atividades. Por meio do Estado esses impasses sao resol-
vidos: flexibilizando e ampliando os parAmetros urbanisticos legais com
Operagdes Urbanas, desapropriando e implantando infraestruturas, re-
movendo favelas e requalificando espagos para novos usos e alterando
legislacio de zoneamento. Assim sendo, se cria uma nova fronteira para
os negbcios do imobilidrio.

Entretanto, conforme discute Carlos (2001), a integragio a 16gi-
ca da economia mundializada traz consigo o seu contrério, ou seja, a de-
sintegragdo. Essa se refere ao fato de que a cidade produzida como negé-
cio destréi bairros antigos, remove favelas e valoriza o espago, expulsando
com isso a populagao, o pequeno comércio e as atividades do cotidiano
urbano dos mais pobres. Instaura o urbano como valor de troca, expro-
priando os antigos usos do espaco, ligados a um morar de classes mais
pobres. A expulsio é também expropriagao do lugar vivido, no qual se
constroem, ao longo do tempo, as referéncias espaciais e identitdrias.
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Em todos estes casos a cidade é produzida tendo em vista os im-
perativos da acumulagio, sobrepondo-se as necessidades da reprodugio
da vida humana, conforme assinala Carlos.

A produgio deste urbano como negécio nega a cidade para todos,
na medida em que, constantemente, destitui os mais pobres de seus luga-
res de vida, obrigando-os a migrar para mais distante, tornando a relacio
com o espago vivido proviséria e contingencial e constituindo uma expe-
riéncia desenraizadora. E o que Damiani (2004), chamou de urbanizacio
critica, ou seja, da impossibilidade do urbano para todos, como negacio
do direito 4 moradia, ao trabalho e a viver a vida urbana.

A cidade como negécio produz constantemente expulsio para luga-
res mais distantes, ampliando e adensando uma j4 extensa zona periférica
nas grandes metrpoles brasileiras. Nao ¢ a toa que, nos dois tltimos
levantamentos censitdrios, um maior crescimento populacional é verifica-
do em municipios e bairros das franjas urbanas. Isso constitui uma nova
fonte de problemas da mobilidade urbana de maior gravidade, j4 que
nao se trata apenas de um problema quantitativo, ou seja, de distincia
cada vez maior. Trata-se de pensar no contetido social do processo ja que
o peso da distAncia recai, de maneira desigual, entre os diferentes grupos
sociais, sendo os mais pobres os mais prejudicados. A distincia é expressao
numérica das horas perdidas na condugio, em esséncia a expressao do
tempo expropriado do lazer, do convivio social e familiar e, portanto, da
vida humana.
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PARA ALEM DE UMA VISAO INSTRUMENTAL
E PELA DIMENSAO ESPACO-TEMPORAL

DA DISPUTA PELA MOBILIDADE

KARINA OLIVEIRA LEITAO
JOAO SETTE WHITAKER FERREIRA

A pauta do direito a cidade nio saiu de cena no Brasil desde a cons-
titui¢do do Férum Nacional de Reforma Urbana no final do século passa-
do. A luta pela cidade e na cidade segue na ordem do dia, na agenda dos
movimentos sociais, € no renovado surgimento recente de tantos coletivos
urbanos que implicita, ou explicitamente, tratam desta temdtica como
horizonte a ser conquistado, tensionado, reivindicado'.

Cabe, neste artigo, problematizar em que medida o tal “direito a
cidade” tem sido acionado na radicalidade de sua concepgao.

A nogao de direito a cidade nos remete a obra de importante in-
telectual marxista francés Henri Lefebvre (1968), cuja originalidade do
pensamento se destaca pela andlise de como o espago é central na luta pela
revolucio nas cidades.

Seu célebre livro, o Direito i cidade, talvez tenha sido inspirador ape-
nas da terminologia que embasou a luta pelo urbano no Brasil. De cliva-
gem revoluciondria, a pauta engendrada por Lefebvre, nos inspira a repen-
sar nossa sociedade de forma que nas relagoes espaciais prepondere o uso,
e ndo a troca, que estas deixem de ser mediadas pelos interesses privatistas
do capital e passem a engendrar a emancipagio humana na sua plenitude.

1. Vide Trabalhos finais de graduagio defendidos na Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade
de Sio Paulo sobre coletivos urbanos nesta cidade. Cf. na plataforma Issuu TFGs de Flavia Tadim, Marla
Rodrigues e Silvia Accar por exemplo.
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Nesta obra, Lefebvre nos presenteia com uma plataforma inspirado-
ra, uma quimera a ser perseguida por nds citadinos, um horizonte a ser re-
pensado e recriado em relagoes e espagos que ainda nio experimentamos
historicamente dentro das amarras do sistema capitalista.

No Brasil, falar da agenda do direito & cidade, pouco tem corres-
pondéncia com a radicalidade da acepgao lefebvriana. A agenda brasilei-
ra esteve eminentemente relacionada com aquela constituida pela pauta,
nio menos importante, encampada pelo Férum 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 funcio
social da propriedade, incorporado na nossa constituicio federal vigente.

Passadas quase quatro décadas de luta do referido férum, e diante
da dificuldade de implementagao de todo o instrumental juridico que
decorreu das conquistas iniciadas com a incorporagio da capitulos urba-
nos na nossa constituigao e legislagoes decorrentes, cabe repensar em que
medida caberia resgatar a dimensio politica® daquilo que se constituiu
como o movimento pela reforma urbana no Brasil, como quer a urbanista
Erminia Maricato’, e imprimirmos esforgos no aprofundamento de uma
disputa que consiga ir além das conquistas juridicas ja garantidas com o
marco urbanistico vigente, mas tio pouco aplicado no Brasil.

Lembremos que a nogao de direito a cidade nasce da construgio
tedrica de um problema empirico: a apropriagao diferenciada do espago.
Muitos foram os tedricos marxistas que se dedicaram a explicar como as
relagoes de dominagao no capitalismo resvalam em um acesso desigual
as infra-estruturas, as localizacoes, & moradia, que em Ultima instincia,
constituem relacdes socioespaciais conflituosas. Eis a chave da questio:
a no¢do do conflito de classes em torno do espaco, da cidade e daquilo

2. Vide registro de mesa organizada por Erminia Maricato e Karina Leitdo no WPSC2016 (World Planning
School — Encontro mundial das escolas de planejamento), sediado no Rio de Janeiro. O titulo da mesa ¢
“Repensando a luta pela reforma urbana no Brasil e na América Latina” em que se discutiu a necessidade de
revisio dos marcos da luta pela reforma urbana no Brasil em virtude dos limites e da seletividade das con-
quistas restritas ao 4mbito juridico-institucional (disponivel em http://erminiamaricato.net).

3. Virias teses tém se dedicado ao tema, vide estudos que avaliam os avangos e limites dos instrumentais ur-
banisticos engendrados no bojo da luta por reforma urbana no Brasil (SANTOAMORE, 2013; FARIA,
2012; BURNETT, 2009).
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que alguns marxistas convencionaram chamar o “ambiente construido”
(Harvey, 1989).

Talvez seja exatamente 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 justica socioespacial.

Carlos Vainer (2007) tem se dedicado a explorar a nogio do conflito
em sua materialidade, defendendo a ideia de que este precisa ser encarado
como central nas abordagens de luta e planificagao urbana. Para o autor,
conflitos sociais devem ser encarados nao como desequilibrios sistémicos,
mas sim como sinais de pujanga social. Interessa-lhe entender o dinamis-
mo das cidades a partir de seus conflitos, nao lhe interessa a sua mediagao
ou pacificagdo. A luta por cidades e por uma planificagio urbana revolu-
ciondria, passa portanto pela insurgéncia e por um planejamento que a
assuma como central.

Para Vainer (2007, p. 6), “o conflito aberto é o principal, se nio,
o tnico caminho através do qual grupos sociais dominados constituem-
se como sujeitos coletivos no espago puiblico”. Sem se abrir ao conflito,
sujeitos coletivos no existiriam, se resumiriam a meros grupos com inte-
resses constituidos. “Sao os conflitos e os sujeitos coletivos que eles cons-
tituem e instituem que podem gerar novos direitos urbanos” (op.ciz, p.7).
Esse é o caminho para desafiar as condigoes de vida nas cidades, segundo
Carlos Vainer.

Direta ou indiretamente, desta nogio tém decorrido vérias expe-
riéncias no Brasil. Distintamente denominados, planos e estudos al-
ternativos, populares, insurgentes, cartografias emergentes e platafor-
mas indisciplinares* tém sido realizados em busca de uma luta urbana
renovada e mais radical. Uma luta urbana plural, pois a questao urbana

assim o é.

4. Vide exemplos dos planos populares da Vila Autédromo, da Vila da Paz e as cartografias emergentes grupo
Indisciplinar em Belo Horizonte, disponiveis em: https://comitepopulario.files.wordpress.com/ 2012/08/
planopopularvilaautodromo.pdf;  https://comitepopularsp.wordpress.com/2013/09/30/plano-popular-al-
ternativo-da-favela-da-paz/; http://blog.indisciplinar.com/cartografias-emergentes-prpqufmg/, acessados em

24/04/2016).
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Uma luta que passa pela disputa por melhores condigoes de acesso
a0 solo urbano 4 moradia digna, 2 mobilidade, ao saneamento, mas que
também se radicaliza na disputa pelo respeito a diversidade, a pluralidade,
tangenciando questdes relativas a sexualidade, ao género, ao debate racial
e de minorias.

Essas formas de luta nos convidam a olhar nao somente os conflitos
nas cidades, mas também os problemas e a paisagem que nos afeta — como
nos termos de Catharina Pinheiro’ — de forma que a jun¢io de ambas ca-
tegorias nos estimule a um olhar coletivo sobre as potencialidades em
nossas cidades, que podem ser mais justas.

Essas formas renovadas de olhar o espago também tém disputado
novas representagoes dos conflitos por ela identificados, numa busca ao
mesmo tempo politizada e sensivel de mapear a realidade, em que se inves-
tigam as representagdes das assimetrias sociais de maneira provocativa, en-
gajada e por que nio dizer, militante. Cartografias que escancaram aquilo
que os marxistas jd evidenciaram desde o século XIX, a desigualdade na
apropriacio do espaco, das riquezas e do poder (Villaga, 2015). A disputa
por uma outra representacio da realidade passa também pela elaboracio
de novas cartografias do conflito e por que no dizer dos afetos, em que
se destréi a ideia de uma falsa condigio de igualdade ao acesso a cidade, e
que nos provoca a repensar solugdes e resgatar a dimensao politica da luta
urbana no sentido mais legitimo dessa palavra.

No campo recente da luta urbana, o Brasil vivenciou em 2013, o
desencadear das jornadas de julho que nio por acaso foram motividas
por tematica relativa as tarifas de transporte coletivo, tema importante no
campo da mobilidade urbana®, para além das contradigbes presentes nas
ditas jornadas e a discussdo sobre o seu real significado.

O tema da mobilidade nos remete nao sé a seu cardter espacial, mas
sobretudo 4 sua dimensio temporal, explorada no Brasil com originalida-

5. Conforme informagio verbal de Catharina Pinheiro, na mesa organizada por Karina Leitao no ICHT
2016, evento realizado na FAUUSP, Sio Paulo. Anais disponiveis em http://www.fau.usp.br/icht2016/Atas_
ICHT_2016.pdf (acessado em 24/04/2016)

6. Cf. publicagio “Cidades Rebeldes: passe-livre e as manifestagdes que tomaram as ruas no Brasil”. Sdo
Paulo, Boitempo, Carta Maior, 2013.
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de por Villaga (2012, p. 67), que entende a disputa pelos tempos de des-
locamento como “o mais importante fator explicativo da organizagio do
espago urbano e do papel deste na dominagao social que se processa por
meio dele. A classe dominante manipula a produgio desse espaco, prio-
rizando sempre a otimizagio dos seus tempos de deslocamento”. Para o
autor, o tempo de deslocamento se configura como o principal elemento
explicativo da distribui¢do das classes sociais no espago de nossas cidades.

Em um pais como o Brasil, em que os tempos médios de desloca-
mento didrio se esgargam a limites perversos nas metrépoles brasileiras,
essa questao estd longe de ser apenas um problema conceitual, e sim, ex-
plicativa de como a classe trabalhadora é penalizada a percorrer grandes
distincias, por grandes periodos, ndo raramente em condigoes de preca-
riedade dos transportes publicos.

Some-se a tal condi¢do a tradi¢io permanentemente reiterada no
Brasil (mas nao somente aqui), de incentivo ao paradigma rodoviarista
que mesmo sabidamente predatério ¢ reiterado historicamente (como
denuncia Maricato, 2008). Na centralidade desta questao, estd o papel
desenvolvido pela inddstria do automével no capitalismo que envolve,
para citar o minimo, a minero-metalurgia, a fabricagio de autopegas, os
servigos automotivos, e sobretudo a exploracio do petréleo e produgio de
combustiveis . E além disso, o fato de que:

(...) o rumo tomado pelo crescimento das cidades imp6s a necessidade do au-
tomével mas como qualquer outro produto de consumo industrial, e mais do
que qualquer outra, ele ndo escapa ao fetichismo da mercadoria. Ao comprar
um automével o consumidor nio adquire apenas um meio para se locomover
mas também masculinidade, poténcia, aventura, poder, seguranca, velocidade,

charme, entre outros atributos (Maricato, 2008, p. 8).

Na periferia do capitalismo, nao seria exagero dizer, que o privilégio
dado politicamente a0 modelo rodoviarista estd associado a nossa tradi¢ao
patrimonialista-clientelista, ao financiamento espuirio de campanha, e as
grandes obras vidrias, além das pequenas em grande medida por emendas
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parlamentares encabecadas por politicos em busca da manutengao de suas
bases eleitoreiras.

Cabe ressaltar no entanto, que a critica a0 modelo rodoviarista no
Brasil precisa ser qualificada. Apesar do privilégio ao automével, nao
se pode desconsiderar a lacuna de investimentos na malha vidria das
cidades brasileiras, nos territérios populares, periféricos, que em geral
carecem ainda de muitos investimentos para maior conexao e acessi-
bilidade e superagao das condi¢oes de desigualdade em relagio a dreas
onde os investimentos rodovidrios sao reiterados em nome de interesses
elitistas (Mori, 2012). Conforme a autora e sua orientanda (Frignani,
2012), a critica ao paradigma rodoviarista no Brasil precisa ir além do
mito de que ele é a condi¢io para a ndo prioriza¢ao dos investimentos
dos transportes pablicos de massa, ou ainda, de que os investimentos em
transportes sobre trilhos sdo caros. Estes mitos contribuem, segundo as
autoras, para a “aceitagao social” da manuten¢io de uma condi¢io mui-
to precdria no campo dos transportes no Brasil, que mesmo no campo
académico ndo ¢é rara. As autoras se afiliam ao pensamento de Déak
(1999) para quem, no caso dos transportes, assim como em outros seto-
res de infraestrutura no Brasil, a principal justificativa para o nao inves-
timento é o mito da auséncia de recursos publicos. Para o autor, existe
no Brasil um forte aparato ideoldgico a servigo dos interesses na nao
superacio da precariedade e dos déficits histdricos no setor. Em dltima
instincia, essa condi¢do determina a organizagao espacial no estdgio do
capitalismo que vivemos no pais. Para Déak, ainda que altos, os custos
para implantagdo de redes de transportes sobre trilhos se pagam direta
ou indiretamente. E as deseconomias provocadas pelas baixas taxas de
mobilidades nas cidades brasileiras tém por trds o interesse pela manu-
tencdo do status quo. Para este autor, a baixa acessibilidade nas cidades
brasileiras perpetua uma condi¢ao de heterogeneidade socioespacial e de
grande diferenciacio entre localiza¢es que interferem diretamente no
preco da terra e nos negdcios imobilidrios.

Pode-se dizer que Déak, a questdo dos transportes assume im-
portancia para os fluxos, a organizacio espacial, a produtividade nas
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metrépoles e as transformagoes sociais decorrentes. Poder-se-ia afirmar
que a possibilidade de homogeneizagao das condigoes de vida nas cida-
des seria condi¢do para a emancipagio social através da diminui¢ao do
“exilio nas periferias”, como nos termos de Maricato (1999), ou mesmo
para o exercicio da cidadania (como nos termos de Vasconcelos, 2012).
Para este dltimo autor, dentre as questdes técnicas dos transportes, e sua
capacidade de organizagio do espaco, cabe atentar para a sua dimen-
sdo social, e sobretudo para os graves aspectos da mobilidade em paises
em desenvolvimento: problemas relacionados s dificuldades colocadas
para pedestres e ciclistas; a precariedade do transporte publico em ge-
ral; a inadequagio para o transporte de criangas, idosos, pessoas com
necessidades especiais; os riscos para os motociclistas, a recorréncia de
acidentes, os impactos dos congestionamentos; bem como os reflexos
ambientais da emissao de gases poluentes.

Dentre todas as dimensoes da luta pelo urbano, a disputa por uma
condi¢io mais igualitiria na mobilidade nas cidades brasileiras parece-nos
central. Por seu cardter estratégico, seu potencial transformador, a pauta
da mobilidade precisa ser construida, revisitada e reivindicada. Medidas
paliativas nio resolverdo a condigio estruturante de precariedade dos
transportes no pais. Gerir a mobilidade em nossas cidades, e sobretudo
nas metropoles tdo populosas, requer uma luta por transporte publico de
qualidade, de massa, humanizado. Nas cidades médias e pequenas, se a
luta ainda nio é pela modalidade sobre trilhos, o imperativo permanece
sendo o cardter publico da implantagao de modais.

Retomando-se a nogio de que a disputa pelas condigoes de deslo-
camentos tem papel central na estruturagio do urbano, na distribuicao
de classes nas cidades e na apropriagao privilegiada que as elites fazem do
tempo e do espago, a luta por condi¢des menos desiguais de mobilidade
assume papel central nas reivindica¢des urbanas e consequentemente pelo
direito a cidade. Desafiar as condi¢oes de vida no Brasil requer, portanto,
nao somente revisitar a dimensio politica da reforma urbana, mas enten-
der também o papel que a agenda dos transportes assume nessa disputa
pela constitui¢io de cidades menos perversas, mais democriticas.
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MOBILIDADE URBANA

E SUBDESENVOLVIMENTO:
SOLUCOES PALIATIVAS

PARA PROBLEMAS ESTRUTURAIS

EDUARDO FAGNANI

APRESENTACAO

Este artigo chama a atenc¢o para a evidéncia de que a crise atual da
mobilidade urbana reflete décadas de descaso do poder publico, associado
a decisiva influéncia da inddstria automobilistica na defini¢io dos rumos
para o setor.

Argumenta-se que o Brasil nunca contou com politica nacional de
transporte pablico compativel com os problemas estruturais agravados,
desde meados do século passado, em decorréncia da acelerada urbanizagao.
Governos militares ditatoriais e governos democrdticos foram igualmente
omissos ao longo dos tltimos 60 anos.

Até meados de 1970, a mobilidade urbana nao era contemplada na
agenda nacional. O violento “quebra-quebra” dos usudrios de servicos pu-
blicos forcou o regime militar a se posicionar. Mas essa inflexdo durou
pouco e se esgotou com a crise financeira e institucional dos anos 1980. Na
década seguinte, no contexto da globalizagio e das politicas liberalizantes,
o setor novamente deixou de fazer parte da agenda federal, e as privatiza-
¢oes e concessoes deram a tonica da politica. A partir de meados da década
passada hd uma tentativa de rever este quadro, mas ainda insuficiente dian-
te dos problemas acumulados por mais de 60 anos.

41



42

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

Nesse sentido, o debate sobre a mobilidade urbana ¢ desalentador,
pois o problema ¢ estrutural, mas as solugdes sio paliativas.

Enfrentar as dificuldades da mobilidade urbana requer mudangas ra-
dicais nos rumos da intervengio estatal e na cultura associada ao automé-
vel. Mais de 85% dos brasileiros vivem em cidades, e a questao deve fazer
parte de um projeto nacional de transformagio que tenha por propdsito
central enfrentar as diversas faces da desigualdade social brasileira.! E pre-
ciso formular efetiva politica nacional baseada na cooperago entre os trés
niveis de governo e portadora de recursos financeiros compativeis com a

magnitude dos problemas acumulados.

DESENVOLVIMENTO E MOBILIDADE

A experiéncia internacional de paises desenvolvidos aponta que o
transporte publico de uso coletivo ¢ nicleo da politica de mobilidade ur-
bana e a primeira op¢io da populacio para se deslocar. Em geral, o metrd
¢ a espinha dorsal de um sistema complexo que articula diversos outros
meios de uso coletivo: VLT, bondes suburbanos, trens de superficie, rede
de dnibus, balsas, ciclovias e faixas exclusivas para pedestres e 6nibus.

O Inhabitat, blog ligado ao Boston Architectural College, fez uma lista
com as cinco cidades que mais se destacam em transporte coletivo de quali-
dade. O ranking utilizou como critérios conforto, conveniéncia, eficiéncia,
limpeza, rapidez e facilidade de utilizagao dos servigos.

A lista, reproduzida pelo site The City Fix Brasil, aponta Toéquio em
primeiro lugar. A capital japonesa tem o sistema de transporte mais com-
plexo e completo do mundo. O metrd conta com 224 estagdes e 13 linhas
que totalizam 286 quildmetros. Muitas estagoes da rede sdo separadas por
apenas 250 metros de distincia.

Nova York apresenta diversas possibilidades de locomogao e pos-
sui um dos sistemas de metrd mais velhos e extensos do mundo, con-

tando com 369 quilémetros de extensio, 468 estagbes em operagio e

24 linhas.

1. Fonte: http://plataformapoliticasocial.com.br/por-um-brasil-justo-e-democratico-2/
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Londres tem o mais antigo metrd do mundo. Comecou a operar
em 1863 e conta com 268 estagoes e cerca de 400 quildmetros de exten-
s20. O metrd articula-se com vasta rede de 6nibus, trens na superficie e
bondes suburbanos que garantem a mobilidade didria da populagio. Até
recentemente, o metrd de Londres era também o maior do mundo. Mas,
em 2014, foi ultrapassado pelo metrd de Xangai (567 quilémetros),” cujo
primeiro trecho foi inaugurado em 1990.

O sistema de transporte publico de Paris estd estruturado em torno
do metrd que possui 214 quildmetros de extensdo, 16 linhas e 301 esta-
coes (sendo possivel encontrar uma estagio de metrd a cada 500 metros).
A cidade conta com sistema de aluguel de bicicletas com 1.400 estagoes
articuladas aos demais meios de transporte coletivo.

Finalmente, Moscou aparece na lista com uma das cinco cidades que
mais se destacam em transporte coletivo de qualidade. Também nesse caso,
a rede estd estruturada em torno do metrd inaugurado em 1935 que possui
309 quilémetros de extensdo, 12 linhas e 186 estagoes.

Em suma, a experiéncia desses paises ensina que a espinha dorsal da
mobilidade nas aglomeragées de grande porte é constituida por sistemas
de transporte puiblico de alta capacidade como o metrd e os trens urbanos,
em torno dos quais se articulam uma complexidade de outros meios de uso
coletivo, como 6nibus, bondes, balsas e bicicletas além de faixas exclusivas

para pedestres e para a circulagio de onibus.

SUBDESENVOLVIMENTO E MOBILIDADE

Dentre outros fatores, o subdesenvolvimento da mobilidade reflete a
especificidade do capitalismo periférico. O Brasil é um pais de capitalismo
tardio. A industrializacdo somente foi completada em meados do século
XX, quase um século apds a Inglaterra (“capitalismo origindrio”) e meio
século apds os EUA, Japao, Alemanha, Rassia e Franca (“capitalismo atra-

sado”) (Cardoso de Mello, 1982).

2. Fonte: http://www.archdaily.com.br/br/01-168437/metro-de-xangai-passa-a-ser-o-primeiro-do-mundo-
-com-mais-de-500-km
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E sintomdtico que as metrépoles brasileiras estejam na contramio
dos parimetros observados nas cidades de paises desenvolvidos. Com base
nesses dados, ndo seria exagero dizer que o automével parece ser a espinha
dorsal da mobilidade urbana no Brasil. A participagio relativa desse meio
de transporte individual no total das viagens motorizadas é exacerbada.

E dentre os meios coletivos, a supremacia dos dnibus é absoluta. O
Griéfico abaixo mostra os niimeros de passageiros de onibus e de trilhos
(metr6 e trem), por dia, em metrépoles brasileiras selecionadas. Exceto em

Sao Paulo, a preponderancia do dnibus ¢é cristalina.

Gréfico 1— Nimero de passageiros de onibus e de trilhos (metrd e trem), por dia
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Fonte: http://www.mobilize.org.br/estatisticas/41/os-maiores-sistemas-de-transporte-do-brasil.html

Infelizmente, ndo hd pesquisas regulares sobre a evolugao das condi-
¢oes do transporte puiblico nas principais metrépoles do pais. Excecao é a
Pesquisa Origem-Destino, realizada na Regido Metropolitana de Sao Paulo
(RMSP) pela Companhia do Metropolitano de Sao Paulo (CMSP), com
periodicidade decenal, desde 1967.% Acredita-se que as tendéncias observa-
das para a RMSP sejam, de forma geral, comum as demais aglomeragoes
metropolitanas e cidades de grande porte do pais.

Em 2007, na Regido Metropolitana de Sao Paulo (tltimo dado da
Pesquisa Origem-Destino), apenas 55% das viagens motorizadas eram rea-

3. Fonte: http://www.stm.sp.gov.br/images/stories/Pitus/Pitu2025/Pdf/sintese_od_2007.pdf
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lizadas por meios coletivos; o restante (45%) era realizado por meios indi-

viduais, com destaque para o automével (Tabela 1).

Tabela 1 Evolucao das viagens motorizadas | RMSP | 1967-2007

Transporte coletivo 4.894 9.580
Transporte individual 2.293 5.683
Total 7.187 15.263
Em %

Transporte coletivo 68,1 62,8
Transporte individual 319 37,2
Total 100,0 100,0

10.455 10.473 13.915
8.187 9.985 11.254
18.642 20.458 25.169
56,1 512 553
439 488 447
100,0 100,0 100,0

Fonte: Pesquisa 0D 2007

Mais grave é a tendéncia de reduzir-se a participagio relativa dos

meios coletivos no total das viagens motorizadas. Entre 1967 e 1997, ela

caiu de 68,0% para 51,2%. Em contrapartida, aumentou a participacio
relativa dos meios individuais (31,9% para 48,8%). E verdade que entre

1997 € 2007 houve ligeira inversao dessa tendéncia, retornando-se ao pa-

tamar de 1987.

Dentre os meios coletivos, a supremacia do 6nibus era absoluta

(78,2% do total de viagens); e o metrd e o trem urbano tinham partici-

pagdes residuais (16,0% e 5,9%, respectivamente) (Tabela 2). Essa distri-

bui¢io contrasta com o que ocorre mesmo em cidades latino-americanas

como Caracas e Cidade do México.

Tabela 2 — Evolugao das viagens motorizadas por transporte coletivo | RMSP | 2007

Metr 2.223,0 16,0
Trem 815,0 59
Onibus 10.875,0 78,2
Total 13.913,0 100,0

Fonte: Pesquisa OD 2007

A participagao relativa dos sistemas de alta capacidade no total de

viagens motorizadas (coletivas e individuais) situava-se num patamar ainda

mais baixo: 8,8% e 3,2%, respectivamente, metrd e trem metropolitano

(Tabela 3).
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Tabela 3 — Evolugao das viagens notorizadas | RMSP | 2007

Modo Milhdes de viagens/dia %
Metro 223 88
Trem 815 3,2
Onibus 9.034 359
Fretado 514 2,0
Escolar 1327 53
Auto 10.381 41,2
Taxi 91 0,4
Moto 721 29
QOutros 61 0,2
Total 25.167 100,0

Fonte: Pesquisa 0D 2007

O primeiro metrd brasileiro comegou a ser construido em Sao Paulo
no final da década de 1960, e o trecho inicial foi inaugurado em 1974.
Cinco anos depois foi inaugurado o primeiro trecho do metrd do Rio de
Janeiro. Nessa época, mais de 50 metrépoles jd disponibilizavam metros
para uso da populagao. Muitos sistemas foram inaugurados ainda no sécu-
lo XIX. Na América Latina, destaca-se o metrd de Buenos Aires, inaugura-
do em 1913 (Anexo 1).

Iniciamos tarde e nao recuperamos o tempo perdido. Sao Paulo co-
megou em 1968 e desde entdo constréi em média 1,7 quildmetros de linha
por ano. Até metrépoles de paises subdesenvolvidos apresentam melhor
desempenho. A Cidade do México e Santiago do Chile, por exemplo,
constroem em média 4,4 e 2,6 quilometros de metr6 por ano. Na China,
o ritmo de constru¢io em diversas cidades varia entre cinco e 20 quiléme-
tros por ano. O metr6 de Xangai, inaugurado em 1990, dispoe de mais de
420 quilometros. Em média, foram construidos 21 quilémetros por ano.
O contraste com Sdo Paulo é contundente: a Linha Amarela, com menos
de 13 quildometros, estd sendo construida hd quase 25 anos e ainda nao foi
finalizada (Anexo 2).

A populacio das regides metropolitanas de Sao Paulo e Cidade do
México praticamente se equivalem (cerca de 22 milhdes de habitantes).
Mas, a extensio do metrd de Sdo Paulo (78 quilémetros) é préxima de
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um ter¢o da rede mexicana (202 quilémetros). Por sua vez, a populagio
da regiao metropolitana de Santiago corresponde a cerca de um tergo da
popula¢do da regiao metropolitana de Sao Paulo. Mas a rede de metr6 de
Santiago (94,2 km) é maior que a de Sao Paulo. A compara¢io com cida-
des de paises desenvolvidos ¢ ainda mais contundente quanto ao atraso das
metrépoles brasileiras (Grafico 2).

Grafico 2 — Extensao do metrd em cidades do mundo (km) - 2015
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Fonte: http://www.mobilize.org.br/estatisticas/27/extensao-do-metro-nas-cidades-do-mundo-km.html

O cronico atraso das metrépoles brasileiras em ampliar a oferta de
meios de transporte publico de alta capacidade para os habitantes também
pode ser evidenciado pelo indicador “populacio por quilémetro de linha”.
Numa ampla amostra de cidades, Rio de Janeiro e Sao Paulo figuravam en-
tre as dez piores situagdes (respectivamente, 278 ¢ 266 mil habitantes por
quilémetro/linha). Diversas aglomeragoes latino-americanas estavam em
melhores condigées, como, por exemplo, Guadalajara, Santo Domingo,
Monterrey e Medellin. Esse indice era significativamente melhor na Cida-
de do México (94) e em Santiago (55). Em muitas metrépoles do mundo
desenvolvido, esse indice é inferior a 50 mil “habitantes por quilémetro de
linha” (Anexo 3).

A reduzida oferta se reflete na superlotacio evidenciada pelo indice
“passageiro por quilémetro/linha”. Na amostra, em torno de 2010, Sao Pau-
lo ocupava a quarta pior posigio (27 mil passageiros por quilémetro/linha),
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muito acima da Cidade do México (19), Buenos Aires (16), Santiago (15) e
Santo Domingo (13). Em mais da metade das metrépoles da amostra essa
relagio era inferior a 10 mil passageiros por quilémetro de linha (Anexo 4).

Mesmo diante da cronica insuficiéncia da oferta de meios coletivos
de alta capacidade, nos anos de 1990 o Brasil optou pela privatizagao. Ra-
ros metros e trens urbanos no mundo sao operados por particulares. Lon-
dres seguiu esse caminho apenas na drea de manutengio, com resultados
desastrosos. Buenos Aires fez essa op¢ao nos anos de 1990, mas teve de
retroceder. O Rio de Janeiro continua perseguindo essa via no caso do
metrd, mas também no sistema de trens metropolitano. Sao Paulo e outros
estados da federagio optaram pela concessio dos servigos ao setor privado.

Empresdrios vivem de lucros, o que requer aumento da tarifa. Dados
da Fundagio Instituto de Pesquisas Econdmicas (Fipe apontam que nas tl-
timas duas décadas a tarifa do metr6 de Sao Paulo, por exemplo, aumentou
quase o dobro da inflacio.

Estudo comparativo com cidades globais mostra que em 2008, a ta-
rifa do metr6 de Sao Paulo (0,99 EUR) era semelhante a de Lisboa (1,05).
Todavia, a paridade do poder de compra em Lisboa era quase quatro ve-
zes superior a Sao Paulo. O lisboeta precisava trabalhar 14 minutos para
comprar um Big Mac; o paulistano precisa trabalhar 40 minutos. Diversas
outras cidades latino-americanas cobravam tarifas bem inferiores ao pata-
mar de Sao Paulo: Santiago (0,72 EUR/69 minutos); Bogota (0,57/58);
Buenos Aires (0,31/57) e Cidade do México (0,18/129) (Anexo 5).

0 CARATER ESTRUTURAL DA CRISE DA MOBILIDADE

Nesse artigo, argumenta-se para demonstrar que a atual crise da mo-
bilidade urbana ¢ de natureza estrutural. O longo passado escravocrata
(350 anos, em mais de 500 anos de histéria), a curta experiéncia democré-
tica (menos de 50 anos de democracia, e interrompidos, em mais de 500
anos de histdria) e a especificidade do capitalismo tardio sao fatores deter-
minantes. Em grande medida, esses fatores contribuiram para o cardter
residual da a¢do do Estado no provimento de sistemas publicos capazes de
enfrentar as rdpidas transformagoes demograficas ocorridas nos tltimos 60
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anos. Em geral, nos paises capitalistas o processo de transi¢io de sociedade
rural para sociedade urbana foi realizado ao longo de um século. Certa-
mente a realizacdo da reforma agrdria contribuiu para que esse processo
fosse relativamente mais gradual e menos selvagem.

O Brasil é um dos poucos paises capitalistas que nio fez reforma
agrdria. Nesse cendrio, a industrializacdo no final dos anos de 1950 acele-
rou o processo de transicio para a sociedade urbana. Em apenas 30 anos
(1950 € 1970) a taxa de urbanizagio passou de 36% para 70%. Hoje, mais
de 85% da populagao mora nas cidades. A elevada taxa de fecundidade das
mulheres associada as especificidades das condi¢oes de vida agrdria ditou
por longos periodos o acelerado crescimento populacional. Entre 1950 e
2010, a populagao brasileira quase quadruplicou (de 51,9 para 190,7 mi-
lhoes de pessoas) e a populagao urbana cresceu mais de oito vezes (de 18,7
para 160,0 milhoes de pessoas).

As politicas publicas nao tiveram envergadura para enfrentar trans-
formagoes tao aceleradas. O transporte urbano sempre ocupou lugar su-
bordinado na agenda governamental (federal, estadual e municipal) e no
ambito da politica geral de transporte do pais. Nesse particular, destaca-se
que, desde o final da década de 1950, as opgoes adotadas no transporte de
cargas e de passageiros de longa distincia estao atreladas a industria auto-
mobilistica. Na mobilidade urbana nao foi diferente. A primazia do 6nibus
e do automével guarda relagdes com esse fato. O mesmo se observa com a
énfase nas obras vidrias, nas cidades. Era preciso pavimentar o caminho dos
Onibus e dos automéveis.

No 4mbito nacional, o setor nunca contou com politica portadora
de recursos institucionais e financeiros compativeis com a magnitude das
transformagdes urbanas vividas pelo pais ao longo dos ultimos 60 anos e
com os problemas acumulados de forma continua por mais de meio século.

MOBILIDADE NUNCA FOI PRIORIDADE

Enfrentar um problema com a complexidade que tem a mobilidade
urbana requer Politica Nacional de Transporte Pablico assentada em ao
menos trés pilares. Primeiro, reforcar o papel do Estado. Segundo, um mo-



50

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

delo de gestao macroecondmico voltado para enfrentar as cronicas e histd-
ricas desigualdades sociais. No caso da mobilidade, isso implica viabilizar
recursos adequados e continuos para o financiamento do setor. Terceiro,
requer mecanismos institucionais baseados na cooperagio e responsabili-
dade compartilhada dos trés entes federativos.

O argumento central desenvolvido deste artigo é que desde meados
do século passado nao houve no Brasil nenhum desses pilares. As acoes go-
vernamentais sempre tiveram cardter residual, desarticulado e insuficiente
diante da magnitude da demanda nas cidades e aglomeragdes de grande
porte decorrentes dos acelerados processos de transformagao demogréfica,
social e economica.

ETAPAS DA INTERVENCAO GOVERNAMENTAL (1950-2016)

Estas caracteristicas configuram um determinado padrio de inter-
vengao governamental presente ao longo do periodo 1950-2015. Entre-
tanto, essa longa quadra comporta cinco subperiodos nos quais esse setor
padrio apresenta configuragdes especificas:

Marginalizagio na agenda nacional (1950-1973);
Tentativa conservadora de organizagio da politica nacional (1974-

1984);

Esgotamento financeiro e impasse internacional (1985-1990);
Nova marginalizagio na agenda nacional (1990-2002);
Nova tentativa de reorganizagio da politica nacional (2003-2015).

MARGINALIZACAO NA AGENDA NACIONAL (1950-1973)

Nessa quadra, o transporte publico foi totalmente marginalizado da
agenda do governo federal e, em particular, da Politica Nacional dos Trans-
portes. E ilustrativo que o Plano Nacional de Viagio, aprovado em 1973,
nio contempla o setor. A expansio do transporte coletivo dependeu dos
recursos or¢amentarios dos estados e municipios, os mais penalizados na
estrutura tributdria vigente nessa época. Também nio contou com base
institucional e qualquer planejamento em nivel nacional.
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As bases desse padrio de interveng¢io remontam aos anos 1950. O
Plano de Metas (Governo Juscelino Kubitschek, 1955-1960) completou o
processo de industrializagio pela introdu¢io da chamada “industrializagio
pesada’. Os setores de bens de capital e de bens de consumo durdveis (em
especial pela industria automobilistica) passaram a ter relevincia na dina-
mica economica.

Esse fato teve implicagdes decisivas sobre a Politica Nacional de Trans-
porte. A partir desse momento, seus rumos foram influenciados pela forma
particular pela qual o setor se articulou ao padrao de acumulagio de capi-
tal emergente. O padrio automobilistico-rodovidrio revela-se, assim, pela
dominancia da industria automobilistica na produgio de equipamentos
(automoveis, caminhoes e dnibus) acoplada 4 modalidade rodovidria para o
transporte de cargas e de passageiros no transporte de longa distancia que se
impde, como solug¢ao, derivada para o transporte urbano.

Um dos principais instrumentos utilizados na consolidagio do padrao
automobilistico-rodovidrio foi a montagem de uma sdlida estrutura de fi-
nanciamento baseada em recursos fiscais vinculados.* A solidariedade dessa
estrutura de financiamento ao referido padrao fica evidenciada, ao consta-
tarmos que, entre 1965 e 1973, mais de dois tercos desses recursos estiveram
legalmente vinculados ao setor rodovidrio (Fagnani, 1985). O transporte
coletivo urbano nio fez parte e nio teve qualquer participacio na estrutura
de financiamento da Politica Nacional de Transportes. Também nio contou
com base institucional e de planejamento em 4mbito nacional.

TENTATIVA CONSERVADORA DE ORGANIZACAO DA POLITICA NACIONAL
(1974-1984)

Apbés omitir-se por mais de uma década, o regime autoritdrio ins-
tituiu, em 1975, o Sistema Nacional de Transportes Urbanos (SNTU),
que passou a integrar o Sistema Nacional de Via¢ao; a Empresa Brasileira

4. No periodo 1956-73, a base financeira da Politica Nacional de Transportes era constituida pelos seguintes
recursos tributdrios federais: Imposto Unico sobre Lubrificantes e Combustiveis Liquidos e Gasosos (IULCLG);
Taxa Rodovidria Unica (TRU); Imposto sobre os Servigos de Transportes Rodovidrio Intermunicipal e Inte-
restadual de Pessoas e Cargas (ISTR); Adicional ao Frete da Marinha Mercante (AFRMM) (ex-Taxa de Re-
novagio da Marinha Mercante); e, finalmente, Taxa de Melhoramento dos Portos (TMP).
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de Transportes Urbanos (EBTU), com a finalidade de implantar a Politi-
ca Nacional de Transportes Urbanos; e o Fundo de Desenvolvimento do
Transporte Urbano (FDTU), suporte financeiro das agdes da EBTU.

Esse impeto deve ser compreendido nos marcos do processo de aber-
tura tutelada do sistema politico iniciado por Geisel e da “crise do milagre”,
intensificada a partir de 1973, com a desaceleragio do crescimento econd-
mico, ampliagao das tensoes inflaciondrias e agravamento da crise cambial.

Neste contexto, o fator decisivo para a inflexdo foi a irrup¢io em
meados de 1974 do movimento social de protesto contra a péssima qua-
lidade dos sistemas de trens de subtirbio no Rio e em Sdo Paulo (Moisés
e Martinez-Alier, 1977). A frequéncia e a violéncia com que essas mani-
festagoes de revolta popular vinham ocorrendo apressaram a tomada de
posicao.

Outro fator relevante foi a maior adequagio do transporte publico a
estratégia de desenvolvimento explicitada no II Plano Nacional de Desen-
volvimento (1974-1978), sobretudo pela necessidade de alterar a matriz
energética em fungio do primeiro “choque” do petréleo, em 1973.

ESGOTAMENTO FINANCEIRO E IMPASSE INSTITUCIONAL
(1985-1990)

Nessa fase, assiste-se @ desmontagem da Politica Nacional de Trans-
portes Urbanos, instituida poucos anos antes. Esse processo deve ser com-
preendido nos marcos do esgotamento do regime autoritdrio intensifica-
do pela crise financeira internacional (1982) administrada pela adogao de
ajustamento recessivo.

A necessidade de ajuste fiscal determinou a desmontagem da base
de recursos vinculados ao FDTU. Por outro lado, a utilizagao da EBTU
e da CBTU como instrumentos da politica econdmica na captagio de re-
cursos externos para enfrentar a crise cambial, ampliou o endividamento
dessas empresas. Em 1984, as fontes externas representavam mais de 90%
das receitas totais da EBTU e da CBTU (Fagnani, 1985). A pressio do

5. Lei 6.261, de 14 de novembro de 1975.
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pagamento do servigo da divida por mais de uma década comprometeu as
possibilidades de investimentos federais no setor.

A crise financeira sobrepds-se ao impasse institucional durante a
transicio democrdtica (1985-1990). As instituicdes afetas & politica urbana,
em geral, e ao transporte publico, em particular, experimentaram cadtico
processo de transferéncias entre ministérios. Em marco de 1985 foi criado
o Ministério do Desenvolvimento Urbano e Meio Ambiente (MDU).¢ En-
tretanto, a EBTU e a CBTU permaneceram vinculadas ao Ministério dos
Transportes. No inicio de 1986, a EBTU foi transferida para o MDU. Com
a extingao do Banco Nacional de Habitacio (BNH) no final desse ano,
suas atribuigoes foram transferidas para a Caixa Econémica Federal (CEF),
vinculada ao Ministério da Fazenda. Em 1987, o MDU foi transformado
em Ministério da Habita¢ido, Desenvolvimento Urbano e Meio Ambiente
(MHU).” No final de 1988, 0o MHU foi reformulado e passou a chamar-se
Ministério da Habitagao e Bem-estar Social (MBES), e a EBTU retornou
para o Ministério dos Transportes.® No final de 1989, a reforma administra-
tiva implantada pelo governo Sarney extinguiu 0 MBES® e a EBTU. Poste-
riormente, por decisao do Legislativo, a EBTU foi restabelecida.

NOVA MARGINALIZACAO NA AGENDA NACIONAL
(1990-2002)

Esta quadra é marcada pelo alinhamento do pais ao processo de ajus-
te macroecondmico e de reforma liberal do Estado defendido pelas potén-
cias hegeménicas e consubstanciado no que se convencionou chamar de
“Consenso de Washington” (Fiori, 1997).

Dado este contexto mais geral, no governo Fernando Collor de Mello
(1990-1992) o transporte publico é novamente marginalizado na agenda

do governo federal. A extingio da EBTU e do GEIPOT foi uma das pri-

6. Decreto 91.145, de 15/3/1985.
7. Decreto 95.075, de 22/10/1987.
8. Decreto 96.634, de 2/9/1988.

9. Medida Proviséria 29, de 15/1/1989 (nio aprovada pelo Congresso Nacional) e reeditada em 15/2/1989,
como Medida Proviséria 39. O MBES foi extinto pela Lei 7.739, de 16/3/1989.
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meiras medidas adotadas no 4mbito da reforma da Administragao Publica
federal, em abril de 1990.1°

O governo federal adotou uma estratégia de progressivo afastamen-
to em relagio ao setor. Houve esforcos iniciais no sentido de transferir
os sistemas regionais de trens metropolitanos operados pela CBTU para
os governos estaduais.'" A Secretaria Nacional de Transportes, criada no
Ambito do Ministério da Infraestrutura, no contempla qualquer divisao
administrativa comprometida com o setor.'* A mobilidade urbana voltou
a ser considerada como “questio exclusiva do poder local”. Difundiu-se
a falsa ideia de que a “descentralizagao” estaria em conformidade com os
anseios das forcas politicas que lutavam pela redemocratizagao do pais.

No primeiro mandato do presidente Fernando Henrique Cardoso
(1995-1998), esse quadro manteve-se inalterado. O documento “Maos a
Obra”, que explicita seu Programa de Governo, menciona uma tinica vez o
transporte publico e de forma marginal: “Os programas habitacionais de-
vem, igualmente, integrar-se aos programas de saneamento ambiental, in-
fraestrutura social e transporte urbano” (Cardoso, 1994, p. 171). Essa é a
tnica men¢io, em 300 pdginas. O documento assume a visao equivocada
de que o transporte publico seria problema de responsabilidade apenas mu-
nicipal.

A Secretaria de Politica Urbana (Sepurb), criada em 1995 e vinculada
a0 Ministério de Planejamento nio se posicionou oficialmente no sentido
de incorporar o transporte urbano dentre suas dreas de atuagio, restrita aos
setores da habita¢io e do saneamento.

A estratégia efetiva do governo caracteriza-se pela continuidade do
esfor¢o de transferir os sistemas de trens federais operados pela CBTU para
0s governos estaduais e, sobretudo, incentivar concessoes e privatizagoes
dos sistemas de alta capacidade. O metrd e o trem metropolitano do Rio
de Janeiro foram privatizados (Mourthé, 1999) com o suporte do Ban-

10. Lei 8.029, de 12 de abril de 1990.
11. Lei federal 8.693, de 3 de agosto de 1993.

12. O Ministério da Infraestrutura (Minfra), criado na reforma administrativa, reuniu as atribui¢ées dos
antigos Ministérios das Comunicagdes, Minas ¢ Energia e Transportes e parte das responsabilidades do Mi-
nistério do Desenvolvimento da Inddstria e Comércio.
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co Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES).!* Entre
1995 ¢ 1998, a prioridade do BNDES era apoiar projetos de modernizagio
de trens metropolitanos ainda operados pela CBTU (em Belo Horizonte,
Distrito Federal, Fortaleza, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro) com o ob-
jetivo de entregi-los para a gestao privada mediante concessdes. Na mesma
perspectiva, no caso do metrd, o governo de Sao Paulo seguiu a rota das
concessoes para a iniciativa privada.

No segundo mandato do presidente FHC observa-se uma inflexao
positiva apenas no discurso governamental. A institui¢io de uma Politi-
ca Nacional de Transporte Urbano, como parte da Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano, ¢ um dos compromissos assumidos no docu-
mento “Avanga Brasil” (Cardoso, 1998, p. 226-253). Seguiu-se a cria¢io
da Secretaria Nacional de Desenvolvimento Urbano, ligada diretamente a
Presidéncia da Republica, e transformada, em julho de 1999, em Secretaria
Especial de Politicas Urbanas (Sedu). Em maio de 2000 foi instituido, no
ambito da SEDU, o Grupo Executivo de Transporte Urbano (GTRAN)
que tinha entre seus objetivos a formulacio de uma Politica Nacional de
Transporte Urbano.

Em termos efetivos, no entanto, constatou-se que esses impulsos fica-
ram restritos & retérica que colidia com a agenda liberal de reforma do Esta-
do e com o ajuste macroeconémico ortodoxo, cujas restricoes, acentuadas
ap6s o acordo com o FMI (1999), inviabilizaram qualquer perspectiva de
articulagdo positiva do transporte publico com a politica econdmica. Na
auséncia de uma intervencio publica direta, a marca da politica do governo
federal nesta fase continuou a ser a difuso de concessdes e privatizagoes.

A criagao da Agéncia de Transporte Terrestre e de Transportes Aqué-
ticos, no inicio da década de 2000, repds um cendrio existente nos anos
de 1960, quando o transporte urbano nio fazia parte da Politica Nacional
de Transportes. Da mesma forma, a institui¢io da Contribui¢io de Inter-

veng¢do no Dominio Econémico incidente sobre a importagio e a comer-

13. Segundo informagoes divulgadas pela imprensa, o BNDES aplicou 690 milhées de reais (70% do total)
na ampliagdo da rede de metrd do Rio, na fase que antecedeu a privatizacao. Cf. Sistemas de metré sio priori-
dade para BNDES, Gazeta Mercantil, 26/10/97; e Sob protestos, Rio tenta leiloar Metré, Folha de S. Paulo,
19/12/97.
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cializagio de petrdleo e seus derivados (CIDE)' para financiar o setor de
transportes nao inclui o transporte piblico como beneficidrio.

NOVA TENTATIVA DE REORGANIZAR A POL{TICA NACIONAL
(2003-2015)

A partir de 2003 hd uma tentativa de rever este quadro. O fortaleci-
mento do movimento social em torno da reforma urbana motivou a cria-
¢ao do Ministério das Cidades, que formulou nova Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano, com base nas discussoes em torno das Confe-
réncias Nacionais das Cidades realizadas em 2003 e 2005. O Conselho das
Cidades, eleito na primeira Conferéncia Nacional, comegou a funcionar
no inicio de 2004. Nesse mesmo ano, o Conselho aprovou as propostas da
Politica Nacional de Habitacao, Politica Nacional de Saneamento e Politi-
ca Nacional de Mobilidade e Transporte Urbano, dentre outras.

No caso do transporte publico, foi criada a Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana, com a finalidade de formular e im-
plantar a politica para o setor, o que, de fato, sé ocorreria em 2012, com a
institui¢io da Politica Nacional de Mobilidade (Lei 12.587).

Outro fato relevante é que, apds trés décadas de omissio, o governo
federal voltou a investir no setor. O Programa de Aceleragao do Cresci-
mento (PAC), para o periodo 2011-2014, passou a disponibilizar recur-
sos para a constru¢do, em parceria com estados e municipios, de metros,
monotrilhos, trens urbanos, e corredores de 6nibus nas principais capitais,
grandes e médias cidades brasileiras.” Os financiamentos disponibilizados
para o setor totalizam 153 bilhées de reais, compreendendo recursos do
Orgamento Geral da Unido (OGU), financiamentos e contrapartidas de
agentes publicos e privados.

Apesar desses avangos, duas limitagoes parecem evidentes. A primeira
¢ que o setor ainda ndo tem base de financiamento prépria, sustentdvel e
compativel com a magnitude dos problemas a serem enfrentados. A Politi-

14. Emenda Constitucional 33 de 2001.
15. Fonte: http://www.pac.gov.br/pub/up/relatorio/f9d3db229b483b35923b338906b022ce.pdf
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ca Nacional de Mobilidade Urbana, aprovada em 2012, nao define fontes
de financiamento especificas para o setor. Na auséncia desses mecanismos,
as decisoes de investimentos tém sido presididas pelo Programa de Acele-
ragio do Crescimento (PAC). Entretanto, a prioridade dos investimentos
nao ¢ decidida com base no planejamento do setor. Ao contririo, o finan-
ciamento dos investimentos depende da capacidade técnica dos estados e
municipios, de elaborarem de projetos de engenharia contratados pelos
executores das obras. Essa 16gica tende a penalizar os entes federativos que
nao dispoem dessa capacidade técnica e releva aspectos relacionados ao
planejamento territorial.

A segunda limitagao estd relacionada a auséncia de arcabouco poli-
tico e institucional adequado. A Politica Nacional de Mobilidade Urbana
nao definiu um modelo baseado em pactos federativos que previsse res-
ponsabilidades compartilhadas pelas trés esferas de governo. Na prética, o
Ministério das Cidades nao restabeleceu as bases do planejamento nacional
e do Sistema Nacional de Mobilidade que articule agoes dos trés entes
federativos para enfrentar as prioridades sociais e territoriais definidas pela

politica nacional para o setor.

CONCLUSOES

Enfrentar a grave questao da mobilidade urbana ¢ a¢io que deveria
ser pensada na perspectiva de um projeto de desenvolvimento para o pais.
Em trabalho recente, Bielschowsky (2012) sublinha que o Brasil “tem o
privilégio de possuir a0 mesmo tempo trés poderosas frentes de expan-
s20”. Primeiro, um amplo mercado interno de consumo de massa. Segun-
do, uma forte demanda nacional e mundial por seus abundantes recursos
naturais. Terceiro, as perspectivas favordveis quanto 4 demanda estatal e
privada por investimentos em infraestrutura (econémica e social). Esses
“trés motores” do desenvolvimento sdo “um conjunto que poucos paises
do mundo possuem”. Observe-se que dois “motores” estao vinculados as
politicas sociais: mercado interno de consumo de massas e investimentos
na infraestrutura social.

57



58

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

Do ponto de vista dos encadeamentos produtivos, o investimento
em infraestrutura urbana condensa uma série de impactos potenciais: so-
bre a estrutura de emprego, das demandas por bens de capital e insumos
intermedidrios, de geracdo e utilizagio de novas tecnologias etc. Particu-
larmente, o investimento poderia ser utilizado para impulsionar e resgatar
setores industriais em dificuldade e sujeitos a “vazamentos” para o exterior.

Por outro lado, em fungao dos custos e do tempo gasto nos conges-
tionamentos, ela também guarda relagdes com a produtividade da econo-
mia, das empresas e do trabalhador e tem implica¢oes com a questao ener-
gética (perda de combustivel), a qualidade do meio ambiente (poluico) e
a saude publica (acidentes de trinsito e satide do trabalhador). Do ponto
de vista dos individuos e das familias, o tempo excessivo desperdicado em
deslocamentos, reduz o tempo de convivéncia das criangas em seu ambien-
te doméstico e inviabiliza que os pais acompanhem o desenvolvimento
escolar dos filhos, por exemplo.

Desde a década de 1950, a inddstria automobilistica tem-se consti-
tuido num dos ntcleos da industria de transformacio e tem influenciado
as opg¢oes da politica de transportes de cargas e pessoas. Muitos apontam
corretamente que as cidades foram feitas para os carros. O espago vidrio é
disponibilizado para o automével, nao para os meios coletivos. A solugao
parece dbvia: priorizar o transporte publico ripido, seguro e de alta capa-
cidade usando tecnologias eficientes do ponto de vista social, ambiental e
energético.

A questio que se coloca é: o que nos impede de fazer o ébvio? Evi-
dentemente, nao é questao trivial. Além da mudanca cultural, essa op¢ao
depende de uma complexidade de temas politicos e econémicos, com des-
taque para a necessidade de alterar as matrizes de transportes e de energia
que vigoram desde a década de 1950.

Num dos paises mais desiguais do mundo, enfrentar um problema
da magnitude e complexidade do transporte publico nio pode prescindir
de uma politica nacional ancorada no refor¢o do papel do Estado, numa
articulagdo positiva com a politica econdmica e num marco institucional
baseado na responsabilidade compartilhada dos trés entes federativos. A
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agenda de desenvolvimento deve enfrentar o fato de que o Brasil nunca
contou com politicas nacionais com esses atributos. Os avangos recentes
ainda sdo insuficientes para enfrentar o cronico déficit estrutural na oferta

de servicos de transporte de alta capacidade.
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Pais
United Kingdom
USA
Hungary
United Kingdom
USA

France
Germany
USA

Greece
Australia
USA
Germany
Argentina
Spain
Spain
Japan
Japan
Russia
Sweden
(anada
USA

Italy

Russia
Japan
Portugal
Ukraine
Italy
(anada
Azerbaijan
Netherlands
(hina
Mexico
Germany
Japan

USA

North Korea

|
ANEXOS
Anexo 1 — Metrd por Ano de Inauguracao
Ano Cidade
1863 London
1892 (hicago
1896 Budapest
1896 Glasgow
1897 Boston
1900 Paris
1902 Berlin
1904 New York
1905 Athens
1905 Sydney
1907 Philadelphia
1912 Hamburg
1913 Buenos Aires
1919 Madrid
1924 Barcelona
1927 Tokyo
1933 Osaka
1935 Moscow
1950 Stockholm
1954 Toronto
1955 (leveland
1955 Rome
1955 Saint Petersburg
1957 Nagoya
1959 Lisbon
1960 Kiev
1964 Milan
1966 Montreal
1967 Baku
1968 Rotterdam
1969 Beijing
1969 Mexico City
1971 Munich
1971 Sapporo
1972 San Francisco
1973 Pyongyang
1974 Prague

(zech Republic

Extensao KM (1)
408,0
166,0
330
10,4
60,5
2130
1470
368,0
520
22,0
62,0
100,0
48,0
286,0
119,4
305,0
138,0
302,0
106,0
72,0
31,0
39,0
110,0
93,0
41,0
64,0
83,0
69,0
329
47,0
337,0
202,0
94,0
48,0
167,0
230
59,0



MOBILIDADE URBANA E SUBDESENVOLVIMENTO 61

|
Ano Cidade Pais Extensao KM (1)
1974 Sdo Paulo Brazil 70,6
1974 Seoul South Korea 2870
1975 Kharkov Ukraine 37,0
1975 Santiago Chile 103,0
1976 Bruxelas-Brussels Belgium 32,0
1976 Washington USA 172,0
1977 Amsterdam Netherlands 33,0
1977 Marseille France 22,0
1977 Tashkent Uzbekistan 36,0
1978 Lyon France 31,0
1979 Atlanta USA 79,2
1979 Bucharest Romania 68,0
1979 Hong Kong China 188,0
1979 Rio de Janeiro Brazil 420
1981 Fukuoka Japan 30,0
1981 Kyoto Japan 31,0
1981 Yerevan Armenia 12,0
1983 (aracas Venezuela 61,0
1983 Helsinki Finland 21,0
1983 Lille France 46,0
1984 Baltimore USA 245
1984 Kolkata India 25,0
1984 Manila Philippines 52,0
1984 Miami USA 36,0
1984 Minsk Belarus 30,0
1985 Busan South Korea 107,0
1985 Nizhny Novgorod Russia 16,0
1986 Novosibirsk Russia 16,0
1986 Vancouver (anada 70,0
1987 Qairo Egypt 65,0
1987 Daequ South Korea 540
1987 Detroit USA 48
1987 Samara Russia 10,0
1987 Sendai Japan 15,0
1987 Singapore Singapore 130,0
1989 Guadalajara Mexico 240
1991 Monterrey Mexico 320
1991 Yekaterinburg Russia 9,0
1993 Los Angeles USA 59,0
1993 Naples Italy 32,0

1993 Saint Louis USA 74,0



62

Ano
1994
1995
1995
1995
1995
1996
1996
1996
1996
1997
1998
1999
1999
1999
2000
2000
2000
2001
2002
2002
2002
2002
2003
2004
2004
2004
2004
2005
2005
2005
2005
2006
2006
2008
2009
2009
2009
2009
2010
2010
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Cidade
Hiroshima
Dnepropetrovsk
Medellin
Shanghai
Warsaw
Ankara
Kuala Lumpur
Taipe
Thilisi
(Chennai
Sofia
Bangkok
Guangzhou
Incheon
Istanbul
zmir
Tehran
Brasilia
Bursa
(Changchun
Delhi
Oporto
Dalian
Gwangju
Shenzhen
Tianjin
Wuhan
(Chongaing
Kazan
Nanjing
San Juan
Daejeon
Valencia
Kaohsiung
Adana
Dubai
Santo Domingo
Seattle
Chengdu
Shenyang

Pais

Japan
Ukraine
Colombia
China
Poland
Turkey
Malaysia
Taiwan
Georgia
India
Bulgaria
Thailand
China
South Korea
Turkey
Turkey

Iran

Brazil
Turkey
China

India
Portuga
China
South Korea
China
China
China
China
Russia
China
Puerto Rico
South Korea
Venezuela
Taiwan
Turkey
United Arab Emirates
Dominican Republic
USA

China
China

Extensao KM (1)
18,4
7.0
29,0
4230
23,0
23,0
64,0
101,0
26,0
27,0
18,0
749
2320
30,0
17,0
12,0
66,0
420
254
17,0
187,0
22,0
49,0
20,0
179,0
72,0
28,0
19,0
11,0
85,0
17,0
23,0
6,0
43,0
13,5
52,0
15,0
22,0
18,5
28,0

Nota (1) — Dados de c. 2010.
Fonte: http://mic-ro.com/metro/index.html. Elaboracdo: autor (dados disponiveis no site em 2013)
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ANEXO0 2 - Ritmo de constru¢ao de metrds no mundo
Cidade Pais Anos de Extensao Media de construgdo

construcao km km/ano (1)
Shanghai China 20 423,0 21,15
Shenzhen China N 179,0 16,27
Delhi India 13 187,0 14,38
Guangzhou China 16 2320 14,50
Dubai United Arab Emirates 6 52,0 8,67
Nanjing China 10 85,0 8,50
Beijing China 46 3370 733
Tianjin China N 72,0 6,55
Seoul South Korea 41 2870 7,00
Kaohsiung Taiwan 7 430 6,14
Shenyang China 5 280 5,60
Taipei Taiwan 19 101,0 532
Hong Kong China 36 188,0 5,22
Bangkok Thailand 16 749 4,68
Singapore Singapore 28 130,0 4,64
Tehran Iran 15 66,0 4,40
Chengdu China 5 18,5 3,70
Washington USA 39 172,0 441
Mexico City Mexico 46 202,0 439
Dalian China 12 490 4,08
Seattle USA 6 22,0 3,67
San Francisco USA 43 167,0 3,88
Busan South Korea 30 107,0 3,57
Kuala Lumpur Malaysia 19 64,0 3,37
Saint Louis USA 22 74,0 3,36
Brasilia Brazil 14 420 3,00
Santo Domingo Dominican Republic 6 15,0 2,50
Daejeon South Korea 9 23,0 2,56
Los Angeles USA 22 59,0 2,68
Wuhan China N 28,0 2,55
Adana Turkey 6 13,5 2,25
Santiago Chile 40 103,0 2,58
Vancouver (anada 29 70,0 241
(airo Egypt 28 65,0 2,32
Atlanta USA 36 79,2 2,20

Munich Germany 44 94,0 2,14
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Cidade Pais
Bursa Turkey
(Chongqing (hina
Daequ South Korea
Incheon South Korea
Gwangju South Korea
(aracas Venezuela
Bucharest Romania
San Juan Puerto Rico
Oporto Portugal
Sao Paulo Brazil
Manila Philippines
Chennai India
Medellin Colombia
Naples Italy
Lille France
Prague (zech Republic
Toilisi Georgia
(Changchun (hina
Monterrey Mexico
Ankara Turkey
Kazan Russia
Istanbul Turkey
Warsaw Poland
Rio de Janeiro Brazil
Miami USA
Sofia Bulgaria
Sapporo Japan
Minsk Belarus
Tashkent Uzbekistan
Guadalajara Mexico

Anos de
construcao

13
10
28
16
11
32
36
10
13
4
31
18
20
22
32
4

Extensao
km

254
19,0
54,0
300
200
61,0
68,0
17,0
220
70,6
520
27,0
290
320
46,0
59,0
26,0
17,0
320
23,0
11,0
17,0
230
42,0
36,0
18,0
48,0
300
36,0
24,0

Media de construgdo
km/ano (1)

1,95
1,90
193
1,88
1,82
191
1,89
1,70
1,69
1,72
1,68
1,50
1,45
1,45
1,44
1,44
1,37
131
133
1,21
1,10
1,13
1,15
117
1,16
1,06
1,09
0,97
0,95
092

Nota (1) — Dados de c. 2010.

Fonte: http://mic-ro.com/metro/index.html. Elaboracdo: autor (dados disponiveis no site em 2013)
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ANEXO 3 — Populagao por km de Linha de Metrd
Cidade Pais Populacao (1) km/Linha Populacao/

Km (1) km/Linha
Istanbul Turkey 10.100.000 17,0 594118
Kolkata India 14.800.000 250 592.000
Chongging China 6.500.000 19,0 342105
Valencia Venezuela 1.800.000 6,0 300.000
Rio de Janeiro Brazil 11.700.000 42,0 278.571
Buenos Aires Argentina 12.800.000 48,0 266.667
Chennai India 7.200.000 27,0 266.667
Sao Paulo Brazil 18.800.000 70,6 266.289
Wuhan China 7.200.000 28,0 257.143
Chengdu China 4.100.000 18,5 221622
[zmir Turkey 2.600.000 12,0 216.667
Manila Philippines 11.100.000 52,0 213.462
Los Angeles USA 12.500.000 59,0 211.864
Sydney Australia 4.300.000 22,0 195.455
Changchun China 3.200.000 17,0 188.235
(airo Eqypt 11.900.000 65,0 183.077
Guadalajara Mexico 4.200.000 24,0 175.000
Shenyang China 4.800.000 28,0 171.429
Ankara Turkey 3.700.000 23,0 160.870
San Juan Puerto Rico 2.700.000 17,0 158.824
Dnepropetrovsk Ukraine 1.100.000 7,0 157.143
Miami USA 5.600.000 36,0 155.556
Santo Domingo Dominican Republic 2.200.000 15,0 146.667
Sendai Japan 2.200.000 15,0 146.667
Yekaterinburg Russia 1.300.000 9,0 144.444
Pyongyang North Korea 3.300.000 23,0 143.478
Seattle USA 3.100.000 220 140.909
Tehran [ran 7.900.000 66,0 119.697
Tokyo Japan 35.700.000 305,0 117.049
Monterrey Mexico 3.700.000 32,0 115.625
Glasgow United Kingdom 1.200.000 10,4 115.385
Medellin Colombia 3.300.000 29,0 113.793
Mumbai India 19.000.000 171,0 111111
Samara Russia 1.100.000 10,0 110.000
Hiroshima Japan 2.000.000 18,4 108.696
Kazan Russia 1.100.000 11,0 100.000
Tianjin China 7.200.000 72,0 100.000
Adana Turkey 1.300.000 13,5 96.296

Mexico City Mexico 19.000.000 202,0 94.059
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Cidade Pais
Baltimore USA
Fukuoka Japan
Yerevan Armenia
Bangkok Thailand
Philadelphia USA
Novosibirsk Russia
Incheon South Korea
Brasilia Brazil
Delhi India
Rome Italy
Osaka Japan
Nizhny Novgorod Russia
Boston USA
Warsaw Poland
Toronto (anada
Gwangju South Korea
Naples Italy
Lishon Portugal
Sofia Bulgaria
Dalian China
Daejeon South Korea
Marseille France
Athens Greece
(leveland USA
Tashkent Uzbekistan
Minsk Belarus
Oporto Portugal
Bursa Turkey
Kyoto Japan
Baku Azerbaijan
Atlanta USA
Santiago Chile
(hicago USA
Montreal (anada
Bruxelas-Brussels Belgium
Helsinki Finland
Sapporo Japan
New York USA
Budapest Hungary
(aracas Venezuela

Populacao (1)

2.300.000
2.800.000
1.100.000
6.700.000
5.500.000
1.400.000
2.600.000
3.600.000
15.900.000
3.300.000
11.300.000
1.300.000
4.500.000
1.700.000
5.200.000
1.400.000
2.200.000
2.800.000
1.200.000
3.200.000
1.500.000
1.400.000
3.200.000
1.900.000
2.200.000
1.800.000
1.300.000
1.500.000
1.800.000
1.900.000
4.500.000
5.700.000
9.000.000
3.700.000
1.700.000
1.100.000
2.500.000
19.000.000
1.700.000
3.000.000

km/Linha
Km (1)
245
30,0
12,0
749
62,0
16,0
30,0
420
187,0
39,0
138,0
16,0
60,5
23,0
72,0
20,0
320
410
18,0
49,0
23,0
220
52,0
31,0
36,0
30,0
220
254
31,0
329
79,2
103,0
166,0
69,0
320
210
430
368,0
330
61,0

Populacao/
km/Linha
93.878
93333
91.667
89.453
88.710
87.500
86.667
85.714
85.027
84.615
81.834
81.250
74380
73913
72222
70.000
68.750
68.293
66.667
65.306
65.217
63.636
61.538
61.290
6111
60.000
59.091
59.055
58.065
57.751
56.818
55.340
54217
53623
53.125
52381
52083
51630
51515
49.180
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Cidade Pais Populacao (1) km/Linha Populacao/
Km (1) km/Linha
Paris France 9.900.000 213,0 46.479
Daegu South Korea 2.500.000 54,0 46.29
Lyon France 1.400.000 31,0 45.161
Shenzhen (China 7.600.000 179,0 42458
Toilisi Georgia 1.100.000 26,0 42308
Kiev Ukraine 2.700.000 64,0 4.188
Saint Petersburg Russia 4.600.000 110,0 41818
Barcelona Spain 4.900.000 1194 41.039
Kharkov Ukraine 1.500.000 37,0 40.541
Hong Kong China 7.200.000 188,0 38.298
Guangzhou China 8.800.000 2320 37.931
Shanghai China 15.000.000 4230 35461
Milan Italy 2.900.000 83,0 34.940
Kaohsiung Taiwan 1.500.000 43,0 34.884
Moscow Russia 10.500.000 302,0 34.768
Nagoya Japan 3.200.000 93,0 34.409
Seoul South Korea 9.800.000 287,0 34.146
Singapore Singapore 4.400.000 130,0 33.846
Beijing China 11.100.000 3370 32.938
Busan South Korea 3.500.000 107,0 32.710
Amsterdam Netherlands 1.000.000 33,0 30.303
Vancouver (anada 2.100.000 70,0 30.000
Saint Louis USA 2.200.000 74,0 29.730
Bucharest Romania 1.900.000 68,0 27.941
Dubai United Arab Emirates 1.400.000 52,0 26923
Taipei Taiwan 2.600.000 101,0 25743
Washington USA 4.300.000 172,0 25.000
Berlin Germany 3.400.000 147,0 23.129
Nanjing China 1.900.000 85,0 22353
Kuala Lumpur Malaysia 1.400.000 64,0 21875
Lille France 1.000.000 46,0 21739
Rotterdam Netherlands 1.000.000 470 21.277
London United Kingdom 8.600.000 408,0 21.078
San Francisco USA 3.500.000 167,0 20.958
Prague (zech Republic 1.200.000 59,0 20339
Madrid Spain 5.600.000 286,0 19.580
Hamburg Germany 1.800.000 100,0 18.000
Munich Germany 1.300.000 94,0 13.830
Stockholm Sweden 1.300.000 106,0 12.264

Nota (1) — Dados de c. 2010.
Fonte: http://mic-ro.com/metro/index.html. Elaboracdo: autor (dados disponiveis no site em 2013)
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ANEXO 4 — Passageiros por km de linha de metrd

Cidade

(airo

Prague
Tokyo

Kiev

Sao Paulo
Budapest
Minsk

Rome
Moscow
Kharkov
(aracas
Saint Petersburg
Seoul

Hong Kong
Mexico City
Tehran
Kolkata

Paris

Manila
Athens
Osaka
Buenos Aires
Santiago
Lyon
Warsaw
Medellin
Baku
Yekaterinburg
Singapore
Ankara
Santo Domingo
Taipei
Nagoya
Novosibirsk
Sapporo

km de linhas (1)

65,0
59,0
305,0
64,0
70,6
330
300
39,0
302,0
37,0
61,0
110,0
2870
188,0
202,0
66,0
250
2130
520
52,0
138,0
48,0
103,0
31,0
230
29,0
329
9,0
130,0
23,0
15,0
101,0
93,0
16,0
48,0

Passageiros / dia (1)

1.920.000
1.690.000
8.700.000
1.769.000
1.930.000
814.000
718.000
907.000
6.595.000
762.000
1.250.000
2.250.000
5.610.000
3.620.000
3.888.000
1.260.000
474.000
4.005.000
948.000
937.000
2.360.000
789.000
1.670.000
499.000
345.000
425.000
482.000
126.000
1.819.000
310.000
200.000
1.279.000
1.170.000
192.000
573.000

Passageiros /
km de linha

29.538
28.644
28525
27.641
27337
24.667
23933
23.256
21.838
20.595
20492
20.455
19.547
19.255
19.248
19.091
18.960
18.803
18.231
18.019
17.101
16.438
16.214
16.097
15.000
14.655
14.650
14.000
13.992
13.478
13.333
12.663
12.581
12.000
11.938



Cidade

Lishon
Beijing

New York
Bruxelas-Brussels
Fukuoka
Kyoto
Istanbul
Milan

Sendai
Toronto
Munich
Thilisi

Berlin
Barcelona

Rio de Janeiro
Montreal
Shanghai
Valencia
Guangzhou
Stockholm
Bangkok
Helsinki
London
Marseille
Amsterdam
|zmir

Incheon
Boston

Busan
Madrid
Nizhny Novgorod
Daequ
Dnepropetrovsk
Tashkent
Hamburg
Rotterdam
Nanjing

km de linhas (1)

41,0
3370
368,0
320
30,0
310
17,0
83,0
15,0
72,0
94,0
26,0
147,0
1194
420
69,0
423,0
6,0
2320
106,0
749
210
408,0
22,0
330
12,0
30,0
60,5
107,0
286,0
16,0
54,0
7,0
36,0
100,0
47,0
85,0
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Passageiros / dia (1) Passageiros /
km de linha

488.000 11.902
3.990.000 11.840
4.333.000 11.774
364.000 11.375
340.000 11333
345.000 11.129
186.000 10.941
899.000 10.831
159.000 10.600
762.000 10.583
962.000 10.234
252.000 9.692
1.390.000 9.456
1.100.000 9.213
370.000 8.810
600.000 8.696
3.650.000 8.629
49300 8.217
1.850.000 7974
841.000 7934
564.000 7.530
156.000 7429
2.990.000 7328
159.000 7.227
233.000 7.061
82.200 6.850
200.000 6.667
400.000 6.612
704.000 6.579
1.780.000 6.224
90.400 5650
301.000 5.574
38.400 5486
195.000 5417
518.000 5.180
238.000 5.064
400.000 4.706
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Cidade km de linhas (1)
Kuala Lumpur 64,0
Delhi 187,0
Bucharest 68,0
Sofia 18,0
Lille 46,0
Pyongyang 23,0
Glasgow 10,4
Yerevan 12,0
Washington 172,0
Daejeon 23,0
Samara 10,0
(hicago 166,0
Philadelphia 62,0
Vancouver 70,0
Hiroshima 184
Naples 320
Gwangju 20,0
Los Angeles 59,0
Shenzhen 179,0
Kaohsiung 43,0
San Francisco 167,0
Kazan 1,0
Baltimore 245
SanJuan 17,0
Miami 36,0
Wuhan 28,0

Passageiros / dia (1)

299.000
838.000
304.000
79.500
203.000
96.000
41.100
46.600
611.000
79.500
33.000
542.000
192.000
203.000
49.300
79.500
46.600
129.000
362.000
82.200
293.000
19.200
35.600
24700
49.300
35.600

Passageiros /
km de linha

4.672
4.481
4471
4417
4413
4174
3.952
3.883
3.552
3.457
3300
3.265
3.097
2.900
2679
2484
2330
2.186
2022
1912

Nota (1) — Dados de c. 2010.

Fonte: http://mic-ro.com/metro/index.html. Elaboracdo: autor (dados disponiveis no site em 2013)
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ANEXO0 5 — Valor da tarifa e paridade do poder de compra

Cidade Pais Tarifa (Euro)
Minutos de trabalho necessarios
para comprar 1 Big Mac

Stockholm Sweden 4,8820
Sydney Australia 38214
London United Kingdom 3,6013
Munich Germany 3,0120
Berlin Germany 2,7519
Helsinki Finland 2,7527
Amsterdam Netherlands 2,7319
Los Angeles USA 2,5013
Montreal (anada 2,1815
Toronto (anada 2,1812
Miami USA 21713
Lyon France 2,0920
(hicago USA 20712
Paris France 2,0520
Tokyo Japan 2,0512
New York USA 2,0014
Barcelona Spain 1,7721
Athens Greece 1,3130
Madrid Spain 13127
Mildo Italy 13127
Rome Italy 13121
Singapore Singapore 1,2736
Budapest Hungary 1,2559
Hong Kong (hina 1,1914
Lisbon Portugal 1,0523
Rio de Janeiro Brazil 1,0161
Sao Paulo Brazil 0,9940
Prague (zech Republic 0,8538
Bangkok Thailand 0,8445
Istanbul Turkey 0,8248
Taipei Taiwan 0,7820
Santiago Chile 0,7269
Seoul South Korea 0,7127

Sofia Bulgaria 0,6756
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I
Cidade Pais
Moscow Russia
Warsaw Poland
Bogotd colombia
Bucharest Romania
Kuala Lumpur Malaysia
Shanghai China
(aracas Venezuela
Kiev Ukraine
Buenos Aires Argentina
Manila Philippines
Mumbai India
Beijing China
(airo Egypt
Mexico City Mexico
Delhi India

Tarifa (Euro)
Minutos de trabalho necessarios

para comprar 1 Big Mac

0,6521
06131
05758
05342
04841
0,4430
0,40126
0,3546
03157
0,2488
0,2261
0,2044
0,1882
0,18126
016129

Fonte: UBS — Prices and Erning, 2009

Flaboragdo: autor



HABITACAO E O DIREITO A CIDADE
RAIMUNDO BONFIM

O primeiro que, cercando um terreno, se lembrou de
dizer: “isto me pertence’, e encontrou criaturas mﬁcien—
tes simples para acreditar, foi o verdadeiro fundador da
sociedade civil. Quantos crimes, guerras, assassinatos, mi-
séria e horrores teriam poupado ao género humano aquele
que, retirando as estacas ou esbulho o fosso, tivesse gritado
aos semelhantes: Guardai-vos de escutar este impostor!
Estais perdidos se vos esqueceis de que os frutos a todos
pertencem e de que a terra néo é de ninguém!

Jean Jaques Rousseau

J4 passou o tempo de discutir o problema da falta de habita¢io des-
vinculado da luta pelo acesso ao Direito 4 Cidade. E equivocado elaborar
e aplicar uma politica de habita¢io sem que esteja articulada com o trans-
porte, a mobilidade urbana, o saneamento, o emprego, a cultura, o lazer, a
satde e a educacio.

Somente com planejamento urbano e enfrentamento aos interesses
privados nao teremos cidades onde seus habitantes vivam em moradia com
dignidade, em bairros e vilas dotadas de ofertas de servigos piblicos, equi-
pamentos sociais e infraestrutura bdsica de saneamento, dgua potdvel e
coleta de lixo.

Se insistirmos nessa fragmentacio das politicas publicas urbanas, as
moradias continuardo sendo construidas longe do trabalho ou do emprego,
em locais desprovidos de equipamentos de esporte, cultura e lazer. Além de
distantes de prontos-socorros, hospitais e universidades. E de fundamental
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importancia a interface das politicas publicas, em especial a questao da
habitagio, emprego e transporte. Do contririo, nas grandes cidades mi-
lhoes de pessoas diariamente se amontoam no transporte para chegar ao
emprego ou trabalho, causando enormes congestionamentos todos os dias.

Os governantes tém sido no minimo lenientes com o crescimento das
cidades sem planejamento urbano. Com rara exce¢do, atuam em conluio
com os interesses privados, que transformam a cidade num grande negécio,
os servigos publicos sdo transformados em mercadoria. Isso é mais forte nos
setores do capital imobilidrio e da industria automobilistica que influenciam
as regras de uso e ocupagao do solo com vista a beneficiar seus negdcios.

A luta dos movimentos populares de moradia e dos demais setores
da sociedade que atuam na questao urbana é para inverter essa légica de o
mercado usar o solo da cidade com uma visao somente do lucro. Segundo
a professora Erminia Maricato durante o regime militar “um conjunto de
estudos académicos construiu uma nova interpretagio para o urbano na
periferia do capitalismo dirigido o foco sobre moradia precdria™.

Além de producio académica, esses setores tiveram presentes nas
lutas contra o regime militar e pelas liberdades democrdticas e tiveram in-
fluéncias na concepgio de novas experiéncias. Para Maricato, “A produg¢io
académica critica, os movimentos sociais que construiram uma agenda de
politica urbana e as gestées municipais que desenvolveram projetos urba-
nos inovadores cresceram juntas e se retroalimentam”™.

Nio obstante a importante atuagio de setores da academia, movi-
mentos sociais de gestoes dita progressistas, a for¢a do capital tem im-
pedido avangos mais significativos do ponto de vista de uma politica
habitacional e urbana centrada no planejamento estratégico baseado no
interesse publico.

Essa é uma condigao sine gua non para enfrentarmos a questao habi-
tacional, o transporte e sobretudo a mobilidade urbana. E preciso livrarmos
as cidades das guarras da especulagio imobilidria para que nelas vivamos

com qualidade de vida, que para Maricato, “Boas condigoes de vida depen-

1. Erminia Maricato, O impasse da politica urbana no Brasil, p. 99.
2. Idem, p. 100.
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dem, frequentemente, de politicas ptblicas urbanas — transporte, moradia,
educagio, sadde, lazer, iluminacio publica, coleta de lixo, seguranga’™.

As lutas pela moradia e a cidade, nas Gltimas décadas, obteve con-
quistas significativas como o capitulo préprio sobre a politica urbana na
Constituinte de 1988; depois o Estatuto da Cidade — que obriga os muni-
cipios com mais de 20 mil habitantes a elaborarem seus planos diretores.

Também é importante mencionar como avango a criagao no governo
Lula do Ministério das Cidades, uma antiga reinvindica¢io dos movimen-
tos populares urbanos e o programa Minha Casa, Minha Vida, lancado
no segundo mandato do ex-presidente Lula, em marco de 2009, no auge
da crise iniciada em 2008, que teve como objetivo proporcionar acesso a
casa prépria para os trabalhadores de baixa renda e contribuir para gerar
emprego. Foi uma medida acertada, pois a construgio civil ¢ um segmento
dinimico na geracdo de emprego.

Mas, infelizmente, mesmo com a criagdo de um arcabougo juridico
avangado voltado para a reforma urbana, a criacio do Ministério das Ci-
dades, o MCMYV e investimos massivo com o Programa de Aceleragio do
Crescimento (PAC), as cidades, com raras excegoes, continuam sendo o
lugar para uns poucos lucrarem em detrimento da desigualdade e miséria
de milhées, tendo em vista que os ricos se apropriam das terras mais caras,
bem localizadas e dotadas de infraestrutura.

A vida na cidade se transformou numa mercadoria, ou melhor, num
produto. Segundo Maricato, “Ela é um produto ou, em outras palavras,
também um grande negdcio, especialmente para os capitais que embol-
sam, com sua produgio e exploragio, lucros e rendas™.

Até mesmo programas habitacionais destinados aos trabalhadores
(as) de baixa renda como é o caso do MCMYV, marcado por forte subsidio,
em especial para as familias com renda mensal de até 1.800 reais, o lucro
¢ o principal fator para adesdo ao programa do setor imobilidrio. Para a
Arquiteta e Urbanista Raquel Rolnik, “mesmo no caso do faixa 1, em que
o papel de incorporador é formalmente atribuido, o FAR, as empresas pri-

3. Erminia Maricato, Cidades Rebeldes, p. 19 e 20.
4. Idem, p. 20.

/5
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vadas sio as verdadeiras responsdveis por encontrar e adquirir a terra e por
elaborar os projetos™.

E como o lucro maximo ¢ da natureza do capitalista e o valor do
financiamento e as dimensoes s3o estabelecidos pelo governo, quando se
trata de moradia para a baixa renda, busca-se o lucro adquirindo terrenos
em dreas da periferia, desprovida de transporte e emprego, por exemplo. E
se as unidades s3o construidas na periferia, mesmos os programas implan-
tados por governos progressistas contribuem para a segregacio territorial,
jogando os pobres para os bairros onde os que 14 jd moram também vivem
em condigoes habitacionais precdrias ou inadequadas.

Essa situacio de segregacio territorial, isto é, de locais reservados a
trabalhadores nio é novidade. J4 no século XIX, mais precisamente em
1844, em sua obra monumental, A situagdo da classe trabalhadora na Ingla-
terra, Friedrich Englels, companheiro e amigo de Karl Marx, denunciava

as péssimas condi¢des de moradia dos operdrios ingleses, afirmando que:

Todas as cidades t€m um ou vdrios “bairros de md fama” onde se encontra a
classe operdria. E certo ser frequente a miséria abrigar-se em vielas escondidas,
embora préximas ao paldcios dos ricos, mas, em geral, é-lhe designada uma 4rea
a parte, na qual, longe do olhar das classes mais afortunadas, deve safar-se, bem

ou mal, sozinha®.

A apropriagio do solo por uns poucos como elemento de acumula-
¢ao de riqueza data desde o inicio do sistema capitalista, ou seja, no século
XVIII. No processo de concentragao de terras nas maos dos capitalistas,
segundo Karl Marx, jogou “no mercado de trabalho uma massa de prole-
tdrios sem lar nem pao™.

O fato de os capitalistas fazerem da cidade um grande negécio para
ganhar dinheiro € a causa da tragédia de milhées de pessoas sem casa pré-

pria, outras milh6es morarem nas periferias, e que todos os dias para che-

5. ROLNIK, Raquel. Guerra dos lugares. A colonizagio da terra e a moradia na era das finangas, p. 330.
6. ENGELS, Friedrich. 4 situagio da classe trabalhadora na Inglaterra, p. 70.
7. MARX, Karl. A origem do capital. A acumulagio primitiva, p. 21.
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garem ao seu local de trabalho tém que encarar horas e horas em transporte
lotado e caro.

As empresas do ramo de transporte, construcio civil e da industria
automobilistica imp6em a populagio os seus ditames. S2o, na maioria das
vezes, os maiores doadores de campanha. Nao é possivel aceitar essa situa-
¢do, pois ela joga milhées na periferia, longe do emprego e estima o uso de
automdveis, causando, inclusive graves problemas ambientais e de satude.

Os investimentos nas politicas de habita¢do, transporte e mobilidade
urbana nio podem continuar sendo orientados pela construcio de pontes
e viadutos, pela amplia¢io de grandes avenidas e marginais para beneficiar
o uso individual do automével. Uma politica habitacional e urbana tem
que ser articulada e planejada em estreita conexdo com uma forte politica
de ampliagio do metrd e de corredores de énibus.

A subordinagio dos interesses coletivos aos privados torna as cidades,
em especial, as maiores, locais odiados e insuportveis do ponto de vista
da qualidade de vida. E preciso livrar as cidades dos interesses privados. E
preciso acabar com a mercantilizagao das cidades.

Uma dos principais problemas da falta de habitagio e das politicas de
transporte e mobilidade urbana é o prego da terra. As terras mais bem locali-
zadas sdo apropriadas pela especulagao imobilidria. Com isso os trabalhado-
res (as) sao expulsos para a periferia. Por causa do alto valor da terra, o poder
publico gasta milhoes para desapropriar terrenos para as obras de mobilidade
urbanas e até mesmo para a construgdo de hospitais, creches etc.

As Zonas Especiais de Interesse Social (Zeis) sio o instrumento
urbanistico que dispomos para inibir a especulagao imobilidria. Instituto
consagrado no Estatuto de Cidade, reza que em determinados espagos, jd
ocupados ou nio, sejam destinados para habita¢io de interesse social, com
vista a atender a populacio de baixa renda, instrumento fundamental para
acessar o direito & moradia, reconhecido no Artigo 6° da Constitui¢ao Fe-
deral ente os direitos fundamentais.

As Zeis, além de abranger terrenos vazios, permite também a regula-
riza¢io da posse para familias jd instaladas em certo locais, uma forma de

garantir o direito & moradia, em especial em dreas que ganham valorizacio
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com a chegada de infraestrutura e consequentemente o mercado imobi-
lidrio pressiona pela sua expulsao, para no local construir moradias para a
classe média.

Infelizmente, a maioria dos municipios brasileiros ainda ¢ refém do
mercado imobilidrio — que tem sido um obstdculo na consolidagio des-
se importante instrumento urbanistico voltado a proteger a populagio de
baixa renda.

Desde o inicio de 2015, com os sinais da crise econdmica e o niincio
do ajuste fiscal, os movimentos de moradias lutam contra o corte de recur-
sos, bem como o langamento da 32 etapa do programa, com prioridade
para a faixa de renda de até 1.800 reais, que s6 acessa a moradia com forte
subsidio, medida importante do programa.

E importante ressaltar que 0 MCMV estd sobre forte ataque do
governo golpista e provisério de Michel Temer, pois a classe média que
foi as ruas se manifestar contra o governo Dilma e o PT tem ojeriza a
programas sociais, como o MCMV.

E como j4 denuncidvamos e previamos o MVMC foi uma das pri-
meiras vitimas do governo Temer. Sob o argumento da necessidade de rea-
dequar o orgamento da Unido cancelou uma portaria da presidenta Dilma
que autorizava a contragao de 11 mil unidades da modalidade entidades.
Uma faldcia, pois essa modalidade chega apenas a 1% do total do progra-
ma. Além disso, anunciou o fim do subsidio, o que na prética significa im-
pedir que a populagio de baixa renda seja beneficiada pelo programa. Apés
forte pressao dos movimentos de sem teto o governo voltou atrds e revogou
a portaria que cancelava a contragio das 11 mil unidades.

As primeiras medidas do governo Temer na drea habitacional si-
nalizam preconceito e criminalizagido dos movimentos populares de
sem teto — que tém mobilizado milhares contra o golpe. Vale notar que
o programa Minha Casa, Minha Vida — Entidades, ¢ desenvolvido em
parceria com associagdes e cooperativas de moradores ligados a movi-
mentos urbanos e rurais.

Nao héd davida que manter o PMCMY, ou seja, investir em habi-

tagao ¢ fundamental para enfrentar a crise econdmica pela qual passa o
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pais. O fim, ou a retirada de subsidio do programa atinge diretamente
a classe trabalhadora de baixa renda, a que mais sofre com os efeitos
da crise, com desemprego e perda da renda. Os cortes or¢amentdrios
atingem especialmente as familias com renda mais baixas, que nao tém
renda suficiente para acessar a programas de financiamento imobilidrios
e dependem exclusivamente de recursos do Or¢camento Geral da Unido
(OGU), em especial para o subsidio.

Assim como em todas as dreas, a de habitac¢io estd sendo fortemen-
te atacada pelo governo golpista e provisério, e os avangos que obtivemos
estao todos ameagados, pois a prioridade agora ¢ a classe média, o alto
lucro das construtoras, o rentismo e a especulagio imobilidria.

Por ultimo, é importante ressaltar que o programa Minha Casa, Mi-
nha Vida, desde 2009, j4 entregou 2,8 milhoes de moradias, e tem contra-
tadas 1,5 milhdo. E a meta da etapa III lancada pela presidenta Dilma ¢ de
mais 2 milhoes. Se o governo golpista, ilegitimo e provisério se tornar de-
finitivo e realmente diminuir ou acabar com o programa estaremos diante
de um enorme retrocesso e prejuizo para os milhdes que sonham com a
casa prépria, pois os municipios e alguns dos estados sem o programa terao
muita dificuldade de tocar sozinhos programas de habita¢ao popular. O
governo Haddad, por exemplo, investiu bastante na viabilizagao de terre-
nos, acreditando contar com a parceria do governo federal.

Se persistir a predominéncia dos interesses privados em detrimen-
to dos coletivos, do planejamento urbano e da democratiza¢io do uso
e ocupagdo do solo urbano, infelizmente ainda iremos vivenciar mui-
tos horrores ou até mesmo guerras como afirmou Rousseau, pois a falta
de moradia e das demais politicas urbanas causa miséria humana e até
mesmo guerras, pois a terra, ou melhor, o solo urbano tem que estar a
servico de todos e nao de um pequeno grupo que enriquece as custa da
exploragdo de nossas cidades, impedindo o direito de acesso a cidade e a
moradia digna, conforme determina a Constitui¢do Federal, o Estatuto
da Cidade e os Planos Diretores.
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MOBILIDADE SUSTENTAVEL NO BRASIL:
E POSSIVEL?
NAZARENOQO SPOSITO NETO STANISLAU AFFONSO

O artigo teve como base textos do autor existentes nas publicagées do Movimento Nacional
pelo Direito ao Transporte Piblico de Qualidade para todos que ele coordena nacional-
mente hd 12 anos e em particular o Informativo Movimentando — www.mdt.org.br e na
publicagio Mobilidade Inclusio e Direito a Cidade: Novas Conquistas — 2015, www.

novasconquistasmdt.org. br.

INTRODUCAO

O pais vive, com todos os percalgos, um tempo promissor para a
Mobilidade Sustentdvel pelos sinais e fatos que apontam nesse sentido. A
politica de mobilidade tem tido vitdrias recentemente. Por meio de muita
luta, fez com que o enfrentamento a politica de Estado para universalizar o
uso e a propriedade do automével pudesse se mostrar possivel.

Pela exigiiidade de espago, aqui o texto procura trazer o que o autor
considera os elementos principais das conquistas, que ¢é a lei da Politica
Nacional da Mobilidade Urbana — Lei 12.587/12 e, em seguida, apresenta
o Pacto Nacional da Mobilidade Urbana, como consequéncia das manifes-
tagoes populares para conter os aumentos tarifdrios. Para concluir, faz uma
provocagao de uma possivel era pés-automével.

MOBILIDADE DA EXCLUSAO X MOBILIDADE SUSTENTAVEL

IMPERIO DOS AUTOMOVEIS
H4 um contraste entre o que se caracteriza como ‘império dos auto-

moveis’ e uma sociedade que pode ser construida com base em preceitos
estabelecidos na Lei de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/12), que denomi-
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namos de ‘Estatuto da Mobilidade Sustentdvel’. O ‘império dos automéveis’
tem como marca a universalizagdo da propriedade e do uso do transporte
individual, que, ao longo de décadas, e ainda hoje, conta no Brasil com
privilégios significativos, como gasolina subsidiada, redugao da aliquota da
CIDE/Combustiveis, a ocupagio de mais de 80% das vias — embora trans-
porte apenas 30% das pessoas, estacionamento gritis na maior parte das vias
urbanas, e redugio ou isengio de impostos na aquisi¢ao de veiculos novos.

Os subsidios aos automéveis com Imposto sobre Produtos Industria-
lizados (IPI) foram 10,5 bilhdes de reais desde 2009. Para manter a gasoli-
na barata, o pais gastou 22 bilhoes de reais desde 2003. Esses dois subsidios
citados no exemplo acabaram em 2015, mas, se esses recursos tivessem sido
aplicados na ampliacdo e qualificacio dos sistemas de transportes publicos,
seria possivel fazer 1.500 quilémetros de corredores de dnibus, 300 quil6-
metros de sistema de Veiculos Leves sobre Trilhos (VLT), ou, ainda, 150
quilémetros de metrd.

Igualmente marcam o ‘império dos automéveis’ os congestionamen-
tos, que contribuem para aumentar a poluigio e geram ineficiéncia do
transporte publico e oneram as tarifas, impondo um ‘peddgio’ de 20% aos
usudrios de 6nibus, e o indesejivel espalhamento do tecido urbano, nas
quais os mais pobres moram nas 4areas mais distantes, carentes de servigos,
com transporte ptblico mais precdrio e caro, aumentando pelos bolsoes
de especulacio imobilidria. Outro fator é a violéncia no trinsito, que tem
produzido algo em torno de 43 mil mortos além de cerca de 200 mil so-
breviventes que passam a exibem algum tipo de deficiéncias.

Le1r pE MoBILIDADE URBANA

O ano de 2012 inicia com duas boas noticias, a primeira é que o mo-
delo de universaliza¢io do uso e propriedade dos automéveis como politi-
ca de estado, chegou a sua exaustdo tornando nossas cidade intransitdveis
mesmo em cidades pequenas pelo excesso de carros e da falta de recur-
sos para suprir com vias e estacionamento essa nova demanda. A segunda
boa noticia é a Lei da Politica Nacional de Mobilidade — Lei 12.587/12,
que possibilita a mudan¢a do modelo de deslocamento nas cidades, com
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a introdugdo de conceitos da mobilidade sustentdvel que foi aprovada no
Congresso em 2011, ap6és um amplo esforco do setor de mobilidade urba-
na, e foi sancionada com vetos pela presidenta Dilma Rousseff em janeiro
de 2012, tendo entrado em vigor no dia 13 de abril de 2012, e, portanto,
com apenas quatro anos de vigéncia.

A partir do principio que exige a justa distribuigio dos beneficios e
onus decorrentes do uso dos diferentes modos e servicos, a Lei de Mobili-
dade Urbana requer a implementagao de outro principio que é a equidade
no uso do espaco publico de circulacio, vias e logradouros. Esta passou a
ser uma bandeira de luta da sociedade para democratizar o espago publi-
co das vias que, ligada a diretriz que determina a prioridade dos modos
de transportes nio motorizados sobre os motorizados, e dos servigos de
transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado, pro-
moveria uma revolugio no uso das vias puablicas e consequentemente na
qualidade de vida de nossas cidades. A Lei de Mobilidade Urbana trouxe
também a explicitagio de direitos sociais que devem ser respeitados: demo-
cratizagao das vias, direito dos usudrios e controle social, tarifas médicas,
acessibilidade, possibilidade de restri¢io do uso de automéveis e motos e
exigéncia do plano de mobilidade.

Quanto a democratizagio das vias, assinalou que, atualmente, os auto-
moveis particulares ficam com mais de 80% do espago vidrio na maior parte
das cidades e a Lei de Mobilidade Urbana estabelece que a ocupagao desse
espago publico deva ser proporcional ao nimero de pessoas transportadas,
dentro de um critério de prioridade em que figuram em primeiro lugar os
modos nio motorizados de deslocamento — caminhar a pé e uso de veiculos
nio motorizados; em segundo, o transporte publico e em terceiro os auto-
moveis e motos. Assim, calcadas e bicicletas deveriam circular nos seus 40%
do espaco vidrio, e o transporte publico ficaria com outros 30% de faixas
livres ganhando em eficiéncia e velocidade, reduzindo o tempo de viagem
para os usudrios e os custos operacionais. E em vez de 80% que ocupam hoje,
os automdveis e motos devem circular em 30% do espaco vidrio.

Para promover essa democratizagio das vias, a Lei de Mobilidade

Urbana possibilita a restrigao do uso de automéveis e motos, de maneira
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que esses modos de deslocamento possam ter uma participa¢io justa e pro-
porcional ao transportar pessoas e também gerar recursos para um Fundo
de Transporte Pdblico, que, entre suas fontes, poderd contar, por exemplo,
com a taxagio estacionamentos e a cobranga de peddgios. A lei aponta a
necessidade de uma politica de restricao de estacionamento de veiculos
particulares em todas as vias em que circulam 6nibus e também em 4reas
centrais e centros de bairros, e incentiva a implantacio de estacionamentos
nas periferias, junto aos sistemas estruturais de transporte pablico alimen-
tando o sistema de transporte coletivo.

Outro direito conquistado é o do controle social da qualidade dos
servicos participando do planejamento e fiscalizacio, prestacio de contas
peri6dicas dos trabalhos realizados e avaliagio do nivel de satisfagio com os
servicos recebidos através da criacio de conselhos com participacio dos go-
vernos, sociedade civil trabalhadores e operadores, e o estabelecimento de
meios de avalia¢io da politica nacional de mobilidade. Fazem parte desses
direitos a transparéncia, a publica¢io dos custos das gratuidades, de serem
informados de seus direitos e responsabilidades, dos direitos e obrigacoes
dos operadores, padrio de qualidade e quantidade dos servicos, meios de
reclamagio e nos pontos de embarque sobre itinerdrios, hordrios, tarifas,
modos de integracio — tudo em linguagem acessivel e de fécil compreen-
s30. E para isso ter qualidade de gestdo define que os érgaos publicos preci-
sam ser capacitados para planejar, projetar e executar obras de mobilidade e
ter autoridade sobre os prestadores de servico com contratos regularizados

por licitagoes.

MODICIDADE DAS TARIFAS

Outro aspecto enfatizado pela Lei de Mobilidade Urbana é a questao
da modicidade das tarifas. Historicamente, no Pais, o principal financiador
das tarifas do transporte ptiblico é o usudrio sé mais recentemente, o poder
publico municipal tem contribuido com subsidios — garantidos a partir de
cortes em outras dreas igualmente importantes para a populagio.

A Lei de Mobilidade Urbana abre a possibilidade de que nao usudrios
custeiem parcialmente os servicos de transporte publico, permitindo o es-
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tabelecimento de tarifas mais acessiveis 2 maioria da populagio sem que se
reduza a qualidade oferecida. Em cidades de paises desenvolvidos, com me-
lhor distribuigio de renda, as tarifas sio fortemente subsidiadas a partir de
recursos obtidos de setores que de algum modo se beneficiam da existéncia
dos sistemas de transporte publico, como o segmento imobilidrio, os pro-
prietdrios de automdveis, empregadores. A lei preconiza também a garantia
da acessibilidade universal para pessoas com deficiéncia, idosos, gravidas e
obesos, nas ruas, nos veiculos e nos equipamentos de transporte ptblico.

Ao entrar em vigor, a Lei de Mobilidade Urbana concedeu prazo
de trés anos para que os municipios com mais de 20 mil habitantes apre-
sentassem planos de mobilidade. Esse prazo terminou em abril de 2015
e, desde entio, os municipios que nio possuam planos nao podem obter
recursos do Orgamento Geral da Unio, podendo porém acessar recursos
de financiamentos para investir em projetos e obras de mobilidade; hd pro-
jeto de lei no Congresso propondo que o prazo original de trés anos seja
ampliado por mais trés anos, de modo que termine em 2018. Do plano
devem constar pelo menos os seguintes aspectos: circulacio vidria, servicos
de transporte publico, infraestrutura: calgadas, ciclovias e ciclofaixas, vias
prioritdrias para o transporte pablico, onde couber integracio com planos
diretores e, se for o caso, politica de estacionamentos e peddgios.

MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Portanto a palavra de ordem agora é ‘ocupar as ruas’, que é das pes-
soas e nio dos carros, com faixas exclusivas de dnibus e ciclovias, ciclofai-
xas, pracas e calcadas acessiveis iniciando pelas vagas para estacionamentos
e leito carrogdvel ocupado irregularmente pelos carros, bem como os go-
vernos devem cuidar das calgadas em dreas urbanas de grande circulagao
de pessoas.A lei propoe também que deve haver integracio das politicas e
investimentos urbanos de mobilidade com as de moradias, servigos, espa-
cos publicos e politicas que visem reduzir da violéncia urbana como acon-
teceram em Bogotd e Medellin, na Colémbia.

A lei destaca a importancia da qualificagio dos sistemas convencio-
nais de 6nibus, que transportam a maior parte das pessoas e que tém gran-
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de capilaridade nas cidades com terminais e abrigos com faixas exclusivas,
informagéo a0s usudrios, dnibus com motor traseiro e piso baixo, entre
OULTOS aspectos.

A apropriacio desigual do espaco publico da via foi incluida na Cam-
panha Nacional pela Propriedade e da Cidade promovida pelo Férum Na-
cional da Reforma Urbana e como base também para levar essas propostas
para o Habitat III. Figurard como uma das reivindica¢bes populares como
a fungio social da via publica para que ela seja democratizada, reservando
apenas 30% dos 80% hoje utilizados pelos automdveis para esses circularem

e estacionarem e o restante para as cal¢adas, bicicletas e transportes publicos.

PROCESSO DEMOCRATICO DE ELABORACAQ DO ESTATUTO
DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL — LEI 12.587/12"

O Processo democrético de construgao e aprovagio da lei A Lei da
Mobilidade Urbana (Lei n. 12.587/2012) sancionada janeiro de 2012, en-
trou em vigor na primeira quinzena de abril e seu texto tem 27 artigos
estruturados em sete capitulos.

O projeto que redundou na Lei da Mobilidade comegou a tramitar
no Congresso em agosto de 2007. Apés amplo debate com a sociedade e
pelo Conselho das Cidades, ficou parado na Cimara Federal por dois anos.
No decorrer de 2009, o Conselho das Cidades e, em particular, entre as
entidades que compdem o Comité de Transito, Transporte ¢ Mobilidade
Urbana — incluindo o MDT, a Associa¢io Nacional de Transportes Publi-
cos (ANTP), o Férum Nacional da Reforma Urbana (FNRU), o Férum
Nacional de Secretdrios e Dirigentes Publicos de Transporte e Transito e
a Frente Nacional de Prefeitos (FNP) retomou a a analise do projeto de
Lei e ap6s um profundo trabalho de elaboragao concluiu uma consistente
proposta de alteracio desse projeto.

Essa proposta estabelecia mudangas em 12 dos 30 artigos constan-
tes do projeto encaminhado pelo Executivo ao Congresso em agosto de

1. Ver capitulo ‘Lei da Mobilidade Explicada’ p. 87 a 104 na publicagio Mobilidade Inclusio e Direito a Ci-
dade: Novas Conquistas — 2015. Disponivel em: www.novasconquistasmdt.org.br
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2007 e sugeria a inclusdo de quatro novos artigos. As mudancas foram
examinadas e aprovadas no Comité e depois pelo plendrio do Conselho
das Cidades, que emitiu uma resolugao datada de 15 de outubro de 2009,
recomendando ao Ministério das Cidades o encaminhamento ao Congres-
so Nacional das propostas de aperfeigoamento do texto do projeto de lei.

As recomendagoes foram acolhidas em substitutivo da relatora da
Comissao Especial do Transporte Coletivo Urbano, deputada Angela
Amin, aprovado em junho de 2010. A matéria seguiu para o Senado, que
o aprovou no final de 2011, possibilitando que a presidente da Republica
abrisse 0 ano de 2012 com a san¢io da nova lei.

Esta lei merece ser chamada de “Estatuto da Mobilidade Sustentd-
vel”, pois sua vigéncia proclama a todo o pais que houve uma mudanca
significativa na orienta¢io e na implementacio da politica de Estado quan-
to a mobilidade urbana abandonando a politica ptblica de “mobilidade
da exclusio social” — que universaliza o uso e a propriedade dos veiculos
individuais — e passa a ter uma politica de “mobilidade cidadd”, na qual o
transporte publico estd como eixo estruturante, mas também hd o trans-
porte nao motorizado, como bicicletas, além de calgadas acessiveis a todas
as pessoas, inclusive aquelas com algum grau de deficiéncia, passando a ser
o centro da agao dos governos a democratiza¢io do uso das vias publicas e
que toda essa transformagio deve ser conduzida de forma democrética e

com transparéncia.

PACTO DA NACIONAL DA MOBILIDADE URBANA, MAPA DE NAVEGACAQ
DA LEI DA MOBILIDADE

Junho de 2013 ficou marcado pela ocorréncia de manifestagoes po-
pulares em grandes e médias cidades de todo o pais. De modo geral, pe-
diam servicos publicos de melhor qualidade, honestidade e cuidado na
gestao do dinheiro destinado a implantar e oferecer servigos essenciais para
a populagio. O estopim dessas manifestagdes foi o aumento de vinte cen-
tavos nas tarifas do transporte publico. A for¢a das manifestacoes determi-
nou o recuo do poder ptblico e a manuten¢io das tarifas em intimeras ci-
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dades, fazendo com que o problema do custo, qualidade e padrao de oferta
do transporte de passageiros entrasse na agenda politica e social do pais.

No més de julho de 2013, a presidenta Dilma Rousseff em reuniées
com liderancas dos movimentos sociais e de trabalhadores e entidades pro-
fissionais, se comprometeu a apresentar a proposta de um pacto nacional
para encaminhar a questdo do transporte publico e decidiu que tal acordo
teria como suporte a aplicagao de novos recursos em mobilidade urbana,
com mais de 50 bilhdes de reais para o setor, que se somariam aos investi-
mentos jd previstos em diferentes estigios do Programa de Aceleragao do
Crescimento (PAC), totalizando 143 bilhées.

A presidenta prometeu criar um Conselho Nacional de Mobilidade
Urbana. Mais tarde — por pressao de organizagoes atuantes no Conselho Na-
cional das Cidades, as fungées desse Conselho passaram a ser assumidas pelo
Comité Técnico de Transito, Transporte e Mobilidade Urbana, jd existente no
Conselho Nacional das Cidades. Entre julho e setembro de 2013, o Comité
Técnico de Transito, Transporte e Mobilidade Urbana recolheu e sistema-
tizou cerca de 180 propostas para melhorar a mobilidade urbana no pais.
Com apoio do Instituto Energia ¢ Meio Ambiente (IEMA), tais propostas
foram consolidadas em um documento final reduzido a 60 propostas. Em
12 de setembro de 2013, foi apresentada uma sintese desse documento ao
Comité de Articulagao Federativa (CAF), 6rgao da Presidéncia da Republica,
posteriormente extinto, como inicio do processo de estabelecimento de um
pacto entre os entes federativos, nesse caso os municipios e o governo federal.

ResoLucAo po CoONSELHO DAS CIDADES FAZ

RECOMENDACOES A PRESIDENCIA DA REPUBLICA

Durante reuniio do Conselho Nacional das Cidades ocorrida no
inicio de outubro de 2013, o Comité Técnico de TrAnsito, Transporte e
Mobilidade Urbana elaborou uma proposta de resolu¢io com 11 artigos,
aprovada pelo plendrio Conselho Nacional das Cidades e, semanas mais
tarde, referendada pela 52 Conferéncia Nacional das Cidades.

O texto da resolugio ficou sob exame da drea juridica do Ministério
das Cidades por seis meses, até a primeira reuniao do Conselho Nacional
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das Cidades em mar¢o de 2014. Foram sugeridas mudangas, aceitas pelo
pleno do Conselho das Cidades, o que resultou na Resolugao Recomenda-
da 151, de 26 de marco de 2014. A resolugao recomenda, mas nao obriga
o governo federal a adotar as medidas propostas.

Acompanhe a seguir os pontos da resolugio:

TARIFAS

1) Redugio de, no minimo, 50% das tarifas pagas pelos usudrios
do transporte puiblico por meio de sete medidas: desoneracio dos tributos
sobre o transporte publico e seus insumos. Originalmente, a proposta era
recomendar a aprovacio do projeto de lei que estabelece o Regime Especial
de Incentivo ao Transporte Urbano de Passageiros (REITUP), mas esse
ponto foi retirado pelo governo, ficando fora do texto final sem que fosse
reapresentado para o Conselho das Cidades.

2) Redugao do custo da energia elétrica. Redugao em 75% no prego
da energia elétrica e eliminago da tarifa horo-sazonal no transporte publi-
co, favorecendo o transporte metroferrovidrio e por trélebus sobre trilhos.
A tarifa horo-sazonal de energia elétrica é o sistema em que o prego das
tarifas elétricas é diferenciado para os diferentes hordrios do dia

3) Redugio de 50% do prego do éleo diesel para o transporte publico.

4) Promogao da racionalizagio e integracio fisica e tarifdria das redes
de transporte publico.

5) Criagao de fontes extratariférias para custeio das gratuidades so-
ciais hoje custeadas por aqueles que pagam as passagens.

6) Prioridade para os 6nibus no sistema vidrio. Priorizaio do trans-
porte coletivo no trinsito, com a adogio de faixas exclusivas, com fiscaliza¢io.

Fundos. A resolugao propée a criacio de um fundo nacional e
de fundos estaduais e municipais de desenvolvimento urbano, e, para as-
segurar melhorias, recomenda subvencoes e investimentos na poh’tica de
mobilidade urbana, por meio de dotagdes orcamentdrias e outras fontes.

Nao remocio de comunidades. Garantir os direitos das comunida-
des, priorizando o principio da nio remocio das populagoes na implemen-
tacdo do Pacto Nacional de Mobilidade Urbana.
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Financiamento. As linhas de financiamento especiais e continuas
deverao garantir os investimentos publicos e privados no setor, consi-
derando aplicagao de 100% da Contribuigao de Intervengio no Do-
minio Econdmico sobre combustiveis dos automéveis e motos (CIDE
Combustivel) para o transporte publico urbano. Ficaram de fora outras
fontes da receita propostas no texto original: 2% do Or¢amento Geral
da Uniao por dez anos; recursos provenientes da arrecadagao do Imposto
sobre Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA); taxagio de estacio-
namentos dos polos geradores de trafego; taxagio do uso e ocupagao do
solo urbano (Estatuto das Cidades) e peddgios urbanos nas grandes cida-
des, também alterados pelo Ministério sem reapresentagio ao Conselho
das Cidades.

Controle social. O controle social serd exercido, no Ambito federal,
pelo Conselho Nacional das Cidades, por intermédio de seu Comité Téc-
nico de Transito, Transporte e Mobilidade Urbana, e nos Ambitos estadual
e municipal pelos seus respectivos Conselhos das Cidades ou equivalentes.

Observatério. Criagao de um observatério com a participagao dos
entes federados, compreendendo um banco de dados, monitoramento de
projetos, para apoio dos conselhos que atuario no controle, recomendando
a transparéncia dos custos e contratos.

Estruturacao da gestao publica. A gestao publica deve ser es-
truturada e capacitada nas diversas esferas de governo, de acordo com a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, para garantir o planejamento,
projeto, execug¢do e implantacio dos programas de investimento em mo-
bilidade urbana.

Racionalizagao e acessibilidade. Recomenda-se que os servigos
de transporte publico urbano garantam acessibilidade universal aos serem
qualificados, racionalizados, integrados fisica e tarifariamente.

Aplicagio dos novos recursos de 50 bilhoes de reais anunciados
para o Pacto Nacional de Mobilidade Urbana deverd ser em seis 4reas:

1) Qualificacio para elaboragao dos planos de mobilidade. Quali-
ficagao dos 6rgaos gestores, operadores e sociedade civil para a elaboracio
dos planos de mobilidade urbana.
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2) Planejamento, implantagio e operacio de sistemas. Planejamen-
to, implantagio e operacio de sistemas de transportes publicos e modais
nao motorizados nos Ambitos federal, estadual e municipal.

3) Estruturacao do governo federal para assessorar municipios. Es-
truturacdo do governo federal para apoiar e capacitar a implantagio dos
projetos dos Programas de Aceleragio do Crescimento (PAC) voltados
para os transportes publicos e ndo motorizados, com assessoramento téc-
nico aos municipios.

4) Qualificacio dos sistemas convencionais. Qualificacio das redes
convencionais de transporte publico com faixas exclusivas para aumento
de velocidade comercial, implantagao de um sistema de informagao aos
usudrios, construgao de abrigos e veiculos de transporte coletivo de quali-
dade e com acessibilidade.

5) Acessibilidade e deslocamentos a pé ou com bicicletas.Implanta-
¢do de programas de investimentos em acessibilidade universal, cal¢adas,
ciclofaixas e ciclovias.

6) Sistemas estruturais de transporte. Investimento em sistemas es-
truturais de média e alta capacidade, consolidando a rede de transporte
publico como direito social.

Proposta de Emenda Constitucional (PEC) 90/2011. A resolugio
manifesta apoio a Proposta de Emenda Constitucional (PEC) 90/2011, pro-
posta pela deputada Luiza Erundina, que define o transporte piblico como
direito social, junto com a educagio, a satide, a alimentagio, o trabalho, a
moradia, o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a protegao & maternidade
e a infincia e a assisténcia aos desamparados. Essa PEC virou lei em 2015 e
agora amplia a responsabilidade do Estado para chamar para si a responsabi-
lidade para implementar pelo menos a Lei da Mobilidade Urbana.

Regulamentagio profissional no setor de transporte. A resolucio
manifesta também apoio a regulamentagio da profissao e do regime de tra-
balho no setor de transporte, prevista em diversos projetos em tramitagao
no Congresso Nacional.

Plano Nacional. A resolugio propée que haja um processo da cons-
trucio do Pacto Nacional de Mobilidade Urbana como a primeira parte do
Plano Nacional de Mobilidade Urbana.
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Grupo de Trabalho. A resolugao propée a criagio de um Grupo
de Trabalho formado pelos segmentos que compoem o Comité Técnico
de Mobilidade Urbana, que se responsabilizar pela construcio de agoes
para que as propostas do pacto sejam implementadas, esse Grupo estd em
funcionamento.

E possivel sonhar que uma era pés-automével se aproxima?

A era pés-automovel nio significard o fim do veiculo individual, mas,
seguramente, o fim de sua hegemonia e o inicio de uma relacio de convi-
véncia com os pedestres, ciclistas e com o transporte publico onde o carro
serd uma forma de complemento a um sistema estrutural metro ferrovidrio
e de corredores de 6nibus.

Ficard evidente que a era pés-automével estd préxima, quando qual-
quer pessoa, e principalmente criangas, velhos e portadores de deficiéncia,
os seres humanos mais frigeis possam ter direito a mover seguro na cidade
andando pelas ruas, pedalando tranquilamente rumo ao trabalho ou medi-
tando na janela do dnibus, do metrd, ou do trem, todos percebendo, com
clareza, que a sociedade é mais tranquila, fraterna e feliz.

A era pés-automével priorizard o investimento em um novo centro
e reforcard centros de bairros, em vez de aplicar grandes recursos em obras
vidrias para “resolver” congestionamentos. Nesse sonho, o transito serd ci-
dadao, com agoes articuladas entre os diversos niveis de governo.

O Legislativo,0 Poder Publico e o Judicidrio vigilantes e democra-
ticos, cuidardo para que o Cédigo de Transito Brasileiro nao seja desfi-
gurado e balizardo as politicas publicas no ser humano e nio nos veiculos
com os investimentos em obras publicas priorizardo pedestres, bicicletas,
transporte coletivo com paz no trinsito com um sistema vidrio democra-
tizado entre os modos coletivos e nao motorizados, que prevalecerao sobre
o veiculo individual, contando com uma midia amiga do cidadio comba-
tendo o infrator e a sociedade e as empresas, conscientizadas e mobilizadas,
atuardo em prol de uma cidadania no transito.

As condigdes para se chegar a era pés-automével terd como base
uma mobilidade sustentdvel, propiciando melhoria na qualidade de vida
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através da efetivagao Lei da Politica Nacional de Mobilidade — nosso
Estatuto da Mobilidade Sustentdvel, que conteste os subsidios ptblicos
escondidos e perversos de incentivo ao automével e deslocd-lo para o
transporte publico, as ciclovias e calgadas publicas e para o desenvol-
vimento das cidades, viabilizando a descentralizacio das atividades no
espago urbano em dire¢do a um novo urbanismo, onde gestao do uso
do solo siga o Estatuto da Cidade e que inclua o cidadao de baixa renda
hoje sem acesso aos meios coletivos motorizados por questao econémicas
e se construa espago e tempos sociais que preserve, defenda e promova, a
qualidade do ambiente natural e o patrimoénio histérico, cultural e artis-
tico das cidades e os bairros antigos.

A construgao da cidade do pés-automével terd de ser feita com o
fortalecimento do poder local (municipal), a conquista dos direitos de ci-
dadania, a radicaliza¢do da democracia com ampliagio dos controles, e a
decisao pelos setores populares (orcamento participativo, transparéncia nas
informacdes, desestatizagio do Estado). Nesse futuro, romper-se-d com o
senso comum ao construir cidades das diferengas em que os variados espa-
cos sociais sejam valorizados, negando assim a cidade homogenia e legiti-
mada na forte segregagao social e espacial, incorporando a cidade real, rica
em vida social e cheia de solidariedade.

Entre os pressupostos bésicos da era pés-automével estd um novo
urbanismo, no qual os conceitos de desenvolvimento sustentével com efe-
tivo compromisso com a vida humana se aliam a uma realidade em que as
nossas cidades caminhem para a descentralizagio e para serem guiadas pela
qualidade de vida, tendo os veiculos domesticados para nao poluir, matar,
e inviabilizar o direito de ir e vir de toda populagio.

E agora continua a pergunta : mobilidade Sustentavel no Brasil! E
possivel?

“As cidades sdo, por definicdo, o espaco para a construgio da
cidadania,para o convivio harmonioso e fértil das diferengas, assim
como para a celebragao da liberdade e das fantasias” in: Mosaicos Mo-
vedicios, Pindorama revisitada de Nicolau Sevcenko, Editora Fundagcio
Peirdpolis.
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Os DESAFIOS DA MOBILIDADE URBANA
NAS ADMINISTRACOES DO PT

RENATO BOARETO

Ao analisar a histéria do PT ¢ possivel observar que, ao longo dos 36
anos de sua existéncia, houve uma evolu¢io no entendimento dos proble-
mas de transporte, trinsito e circulagio, bem como no conjunto de solu-
¢oes implementadas nas vdrias administragoes municipais, estaduais e no
governo federal. No inicio de sua histéria, o PT apresentou a proposta de
estatizagao sob controle dos trabalhadores, que previa a desapropriagio e a
transformacio das empresas privadas de transporte coletivo em empresas
publicas, o que aconteceu em algumas de suas administragoes. Esta pro-
posta incorporava também a criagao de empresas publicas nas cidades onde
fosse necessdria a criagao dos servicos.

A partir do aprendizado em suas primeiras administracoes e da ca-
pacidade de reflexao de seus militantes, a abordagem do PT foi se aprimo-
rando. Virias solugoes foram formuladas e implementadas ao longo dos
anos, total ou parcialmente, para reduzir as tarifas para o usudrio, como
a proposta de Tarifa Zero e o Bilhete Unico. Temas fundamentais como a
ampliacio do controle sobre os operadores privados, a promogao da parti-
cipacdo da populagio na discussio sobre a politica de transportes, por meio
de conferéncias e conselhos das mais variadas composi¢oes foram desenvol-
vidas. A promogio da acessibilidade para as pessoas com deficiéncias nos
servicos de transporte coletivo, dentre outras medidas destinadas 4 garantia
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do direito ao transporte publico de qualidade, foram sendo aprimoradas
ou tendo abordagens inovadoras no pais. Muitas das propostas formuladas
contribuiram, inclusive, para a melhoria dos servi¢os piblicos em cidades
que nao eram administradas pelo PT.

O PT contribuiu também no cendrio nacional, principalmente
a partir da criagio do Ministério das Cidades no primeiro governo Lula
(2003/2006). Sua formulagio contribuiu para a superacio da anilise frag-
mentada dos problemas de transporte, trinsito e circulagio com a pro-
posi¢ao do conceito de “mobilidade urbana”. Este termo foi consolidado
nos ultimos anos, apropriado tanto pelos gestores publicos e tomadores
de decisao quanto pela populagio em geral e hoje ¢ utilizado amplamente
nas discussoes sobre os problemas das cidades. Foi desenvolvido também
um amplo programa de capacitagio do corpo técnico das administragoes e
lancados os programas Brasil Acessivel, para a promogio da acessibilidade
para pessoas com deficiéncia e o Bicicleta Brasil, para a promogio da mo-
bilidade por bicicleta. Além de desenvolverem estes temas como politicas
publicas, estes programas financiaram vdrios projetos municipais.

Merece destaque também a formulagio da Politica Nacional de Mobi-
lidade Urbana (PNMU), aprovada em janeiro de 2012 pelo Congresso Na-
cional por meio da Lei 12.587/12. A implementacio de seus principios, di-
retrizes e objetivos, bem como a adogao de instrumentos de planejamento e
gestdo preconizados na lei constitui um grande desafio para todas as cidades.

O objetivo deste texto é apresentar subsidios para uma reflexao sobre
a politica de mobilidade urbana que o partido pode defender por meio de
seus militantes e integrantes dos poderes legislativos, ou desenvolver em
suas administragoes, nas trés esferas de governo. Para tanto ele procura
apresentar abordagens sobre temas fundamentais para o desenvolvimento
de uma politica de mobilidade urbana que seja transformadora da realida-
de e que, consequentemente, caracterize um modo petista de governar. Es-
pera-se também que este texto contribua para a formulacio de programas
e planos de governo, considerando-se a diversidade de municipios existente
no Brasil e a agenda minima que eles devem lidar, independentemente de
seu porte populacional.
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A POLITICA E MOBILIDADE URBANA DO PT

O que diferencia a politica de mobilidade implementada nas cidades
brasileiras ¢ a visdo de mundo e os valores politicos dos quais ela deriva.
Consequentemente, para resolver os problemas que facilmente podem ser
observados por qualquer pessoa, ela deve ser transformadora da realidade,
materializando um modo petista de governar este tema. Mas o que é uma
politica efetivamente transformadora da realidade?

Principios politicos claramente identificados e expressos pelo PT
constituem-se em diferencial fundamental no debate politico sobre a mo-
bilidade urbana. A elaborag¢io de um diagndstico dos problemas enfren-
tados em uma cidade, bem como a identificagio das agdes e projetos que
devem compor um pacote de solugées, deve ter sua andlise pautada por
principios como a promocio da equidade, equiparagio de oportunidades,
democratizacio do espaco publico e inclusio social. Trata-se de promover
o acesso as oportunidades que a cidade oferece, materializando assim o
“Direito a cidade”, preconizado pelos movimentos que tratam da reforma
urbana no Brasil e instituido pelo Estatuto das Cidades.

Outro aspecto que merece destaque, ¢ compreender que o atual mo-
delo de mobilidade urbana é resultado de politica piblica, ou seja, as pes-
soas respondem aos diversos sinais dados pelo poder publico, na escolha de
um modo de transporte. H4 fatores que sio resultados da politica macroe-
condmica, como o aumento de renda e facilidades de crédito para a aquisi-
¢ao de veiculos. Outros sao de abrangéncia local, como o tempo de viagem,
custo, conforto e seguranga dos modos de transporte. Se em uma cidade o
deslocamento por automével for mais barato, répido, confortivel e seguro
quando comparado com o transporte publico, as pessoas desejardo ter um
carro ou uma motocicleta, demandario espagos por estacionamento e so-
lugdo para os congestionamentos e dificilmente se sentirdo estimuladas a
usar o transporte publico.

As solugoes apontadas para os problemas de mobilidade urbana,
normalmente focados na ampliagao do sistema vidrio para dar suporte ao

transporte individual motorizado, sao insuficientes para promover, para
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todas as pessoas, a acessibilidade as oportunidades que a cidade oferece. As
medidas para recepcionar uma frota crescente de automdveis, acomodar o
aumento da intensidade do seu uso e promover a tdo desejada melhoria da
fluidez, como o investimento na expansio do sistema vidrio, tem se mos-
trado cada vez mais custosa para as administragoes, que tem orgamentos
cada vez mais pressionados por investimentos em educagao ou sadde. Um
modelo de mobilidade, baseado no transporte individual, também apre-
senta efeitos negativos para a sociedade, como o aumento no tempo dos
deslocamentos, o consumo de espaco publico, elevado niimero de feridos e
mortos no trinsito, aumento no consumo de energia e emissoes atmosféri-
cas decorrentes da queima de combustivel.

Para a reversao desse modelo de mobilidade, centrado no transporte
individual, a orientagiao de uma politica de mobilidade urbana transfor-
madora deve ser voltada para a ampliagio da participagao do transporte
publico de qualidade e do transporte ndo motorizado, também conhecido
como transporte ativo, no conjunto de deslocamentos da populagio. A
acao dos governos municipais deve incidir sobre os fatores que estao ao seu
alcance para estimular a escolha das pessoas pelo transporte piblico, des-
locamento a pé em curtas distancias, o uso da bicicleta, bem como desesti-
mular o uso do transporte individual. A escolha de um pacote de medidas
deve procurar incidir sobre os fatores que as pessoas dao importincia na
hora de escolher um modo de transporte para realizar uma viagem, princi-
palmente andlise do custo, conforto, tempo, seguranca, disponibilidade e
confiabilidade. Nao se trata de banir o automével das cidades, pois hd um
conjunto de viagens que pode ser realizada pelo transporte individual. O
que se propoe é que este nao seja o principio organizador do planejamento
de uma cidade e que as externalidades negativas resultantes de seu uso nio
sejam socializadas.

Além dos seus beneficios diretos para a melhoria da acessibilidade da
populagio, esta orientagio pré transporte publico e transporte nio moto-
rizado também traz beneficios ambientais, principalmente por meio da re-
dugdo do consumo de energia no sistema de mobilidade urbana. Merecem

destaque a redugio de poluentes locais, o que contribui para a para a me-
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lhoria da qualidade do ar, e a redugo da emissao de gases de efeito estufa, o
que diminui a pressao sobre a mudanga global do clima. A implementacio
de uma politica de mobilidade urbana que possibilite a redugio de seus im-
pactos ambientais contribui para o desenvolvimento de cidades sustentdveis'
e é um importante instrumento para que sejam alcangados os Objetivos do
Desenvolvimento Sustentdvel (ODS) estabelecidos pela ONU?

Estes temas serdo abordados na sequéncia e, longe de esgotar os as-
suntos, servem apenas para apresentar uma abordagem inicial que deve ser
necessariamente aprofundada por aqueles que terdo responsabilidade de
elaborar os programas e planos de governos nos préximos anos nas admi-
nistracoes do PT. Inicialmente serdo tratadas as relacoes existentes entre a
politica de mobilidade urbana, o planejamento urbano e a reducio de seus
impactos ambientais. Na sequéncia serdo apresentadas as propostas que
podem ser implementadas em uma cidade para a reversao do atual modelo

de mobilidade.

ARELACAO ENTRE A MOBILIDADE URBANA E 0 DESENVOLVIMENTO URBANO

A mobilidade urbana ¢ fun¢io meio, ou seja, ela é necessdria para
as pessoas realizarem outras atividades sociais ou econdémicas, como o
estudo, o trabalho, as compras ou atividades de lazer em uma cidade.
Dessa forma, a quantidade de viagens e a intensidade de uso dos diferen-
tes modos de transporte também ¢ influenciada pela localizagao destas
atividades no espago urbano e as distAncias que devem ser transpostas.
Por outro lado, a existéncia de vdrios modos de transporte e suas respec-
tivas infraestruturas, como vias, pontes e viadutos, estimula diferentes
formas de ocupagido, o uso do solo urbano e consome grande quanti-
dade de espaco. H4, portanto, uma evidente rela¢io entre mobilidade e

1. A relagio entre a mobilidade urbana e a construgio de cidades sustentdveis foi tratada no artigo “A politi-
ca de mobilidade urbana e a construgio de cidades sustentdveis”, revista Ciéncia e Ambiente n° 37, Universi-

dade Federal de Santa Maria, 2008

2. Os Objetivos de Desenvolvimento Sustentdvel (ODS) foram estabelecidos pelas Nagoes Unidas na Capu-
la das Nagoes Unidas sobre o Desenvolvimento Sustentdvel em 2015. A Agenda consiste em uma Declara-
¢do, 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentdvel e 169 metas, uma se¢io sobre meios de implementagio e
de parcerias globais, e um arcabougo para acompanhamento e revisio

101



102

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

planejamento urbano e, consequentemente, as iniciativas nestas dreas de
conhecimento se influenciam mutuamente.

A politica de mobilidade urbana, mais especificamente a rede de
transporte coletivo, também tem forte relagao com a promocio do desen-
volvimento econdmico e social, ndo apenas o desenvolvimento urbano. Se-
gundo Orrico Filho (2013) ¢ de extrema importincia destacar que eficién-
cia continua sendo um objetivo importante do desenho de uma rede de
transportes coletivo. O fato novo é que nio se trata que qualquer eficiéncia,
muito menos da eficiéncia buscada apenas para a atividade econdmica de
transportes em si. Mas de uma eficiéncia que garanta hoje as condi¢oes de
melhor situagao futura. Para que as condigoes futuras de habita¢io, tra-
balho, educagio e lazer nas cidades possam se estruturar de modo mais
eficiente e menos custoso.

O Planejamento Urbano deve estar coordenado com a politica de
mobilidade urbana como forma de reduzir a necessidade de viagens moto-
rizadas e diminuir as distAncias das viagens. Esta abordagem é conhecida in-
ternacionalmente como Z7ansit Oriented Development ou desenvolvimento
orientado pelo transporte de massa. Busca-se a consolidagio de subcentros
urbanos e a estruturagio de eixos de transporte publico, em contraposi¢io
ao antigo modelo de planejamento car oriented development, ou desenvolvi-
mento orientado para o carro. Os planejadores nao podem pensar a cidade
como, se um dia, todas as pessoas fossem ter um automével, pois esta solu-
¢do nao ¢ sustentdvel ambientalmente ou economicamente.

Um importante exemplo recente, da tentativa de articular mobili-
dade urbana e desenvolvimento urbano estd no Plano Diretor Estratégico
da cidade de Sao Paulo (PDE), instituido por meio da lei 16.050 de julho
de 2014. Nele estdo previstos os Eixos de Estruturagio da Transformagao
Urbana (artigo 8°), e a implantacio de sistemas de transporte de média e
alta capacidades (BRTs e metrd), em torno do qual pretende-se promover
maior potencial construtivo e maior adensamento populacional, estimu-
lando o uso do transporte ptblico. No PDE estd previsto também que
a prefeitura deve adotar vdrias medidas para promover o desestimulo e a

racionalizagio do uso do automével, como forma de aumentar a participa-
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¢ao do transporte piblico e nao motorizado na cidade. Os planos diretores
também podem prever a utilizagao de instrumentos previstos no Estatuto
da Cidade® que tem forte relagio com a mobilidade urbana. Merece des-
taque a Operagao Urbana Consorciada que, se bem formulada, pode ser
um mecanismo para melhorar a infraestrutura de transporte publico de

determinadas areas da cidade.

ARELACAO ENTRE MOBILIDADE URBANA E MEIO AMBIENTE

O setor de transportes ¢ um dos maiores consumidores de energia do
pais e, consequentemente, um dos maiores emissores de gases na atmosfe-
ra. Quando se considera apenas os gases de efeito estufa (GEE), as ativida-
des de transporte no Brasil sdo responsdveis pela emissao de 220 MtCO,,,/
ano, o que representa 46% das emissoes do Setor de Energia, que é de
479,1 MtCO,,,/ano, como pode ser observado no Grifico 1.

Gréfico 1: Emissoes de GEE do Setor Energia: setores
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Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente (IEMA)

3. O Estatuto da Cidade foi instituido por meio da Lei Federal 10.257 de 10 de julho de 2001, regulamen-
tando os artigos 182 e 183 da Constitui¢ao Federal. O Estatuto da Cidade materializa a inten¢ao de se incluir
na Constitui¢do o direito a cidade, a gestdo democrdtica, o direito & moradia e a fungéo social da proprieda-
de, estabelece pardmetros e diretrizes da politica urbana no Brasil, e disponibiliza aos municipios os instru-
mentos que lhes permitem intervir nos processos de gestio urbana e territorial
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As emissoes especificas do setor de transportes, por sua vez, sio di-
vididas entre carga, com 111 MtCO,/ano (50,3%) e passageiros, com
109,5 MtCO,,, (49,7%), como pode ser observado no Grifico 2.

Gréfico 2: Emissoes no setor de transportes por funcao
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Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente (IEMA)

Analisando-se as emissdes de GEE no transporte de passageiros, ob-
serva-se a participa¢do majoritdria do transporte individual com partici-
pagdo de 77% do total , quando comparada com o transporte publico,
com participa¢io de 23% do total das 111 MtCO,,,/ano emitidas, como
demonstra o Grifico 3 e seus complementos

A necessidade de deslocamento motorizado, que atualmente é ba-
seado na queima de combustivel, produz externalidades negativas para a
sociedade. Como citado anteriormente, o sistema de mobilidade urbana
¢ o grande responsdvel pelo consumo de energia nas cidades brasileiras e,
consequentemente, das emissoes atmosféricas, tanto de poluentes locais
como GEEs. O Brasil tem dedicado especial atengao ao aprimoramento
da tecnologia veicular e dos combustiveis, principalmente voltados para o
transporte individual, como é o caso do Pré-dlcool, criado nos anos 1970 e
do INOVAR-Auto lan¢ado recentemente pelo governo federal.

Apesar de importantes, as solugdes baseadas no aprimoramento
tecnoldgico ndo sao suficientes para responder aos desafios de redugao
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Grafico 3: Evolucao das emissoes de (02¢qno transporte rodovidrio de passageiros
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Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente (IEMA)

dos impactos ambientais e, a0 mesmo tempo, promover a acessibilidade
no sistema de mobilidade urbana. Ao promover o desenvolvimento de
carros com tecnologias menos impactantes ambientalmente, em detri-
mento do transporte coletivo, o poder puiblico estard dando um sinal
contrdrio em termos de politica pablica, pois a transferéncia modal do
transporte individual para o transporte coletivo movido a Diesel poders,
brevemente, resultar em aumento das emissoes. Além disso, o predomi-
nio do transporte individual nas grandes cidades, principalmente por
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automdéveis mais limpos, vai criar o “eco-congestionamento*” (Boareto e
Ferreira, 2013), pois esta medida nao resolve os problemas de mobilida-
de, que dependem do aprimoramento do transporte publico. Dado que
o transporte pablico é um servigo essencial, conforme prevé a Constitui-
¢ao Federal, os eventuais recursos publicos existentes nas trés esferas de
governo para o desenvolvimento tecnolégico em transportes, por meio
de subsidios ou desoneracio fiscal, devem ser direcionados para o trans-
porte publico.

A politica de mobilidade urbana, ao promover a mudanga modal do
transporte individual para o transporte publico ou para o transporte nio
motorizado além de contribuir efetivamente para a redugio dos impactos
ambientais do sistema de mobilidade urbana, materializa a implementa-
¢ao tanto da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) quanto
da Politica Nacional de Mudancas Climdticas (PNMC). A possibilidade
de implementacio destas duas politicas nacionais de forma coordenada
deve ser considerada na elaboragio dos Planos Municipais de Mobilidade
Urbana, cuja obrigatoriedade de elaboragio foi estabelecida pela PNMU,
em seu artigo 24.

INICIATIVAS PARA AS ADMINISTRACOES MUNICIPAIS

O modelo de mobilidade urbana que predomina nas cidades brasi-
leiras nao ¢ resultado apenas de escolhas individuais ou da falta de plane-
jamento urbano. A divisao modal verificada principalmente nos maiores
centros urbanos, a grande participagao do transporte individual nos des-
locamentos, a baixa qualidade do transporte publico verificada em mui-
tas cidades e a resisténcia de grande parcela da populagio aos modos nao
motorizados de transporte, como afirmado anteriormente, sao resultados
de uma politica ptblica. Ou seja, as pessoas respondem aos diferentes esti-

mulos dados ao longo dos anos pelo poder ptblico que, na grande maioria

4. Estd andlise foi apresentada por Boareto R. e Ferreira, André L. no artigo Mobilidade ¢ Meio Ambiente,
Revista da NTU, Brasilia, 2013.
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das cidades, claramente tem estimulado o uso do transporte individual.
Este modelo gera um conjunto de efeitos negativos e apenas uma politica
transformadora é capaz de promover o aumento da acessibilidade para as
pessoas e, a0 mesmo tempo, reduzir os impactos negativos da mobilidade
urbana baseada no transporte motorizado.

Para a elaboracio e implementagao desta agenda transformadora,
além dos principios politicos apresentados acima, os municipios, movi-
mentos sociais e organizagdes nao governamentais contam também com
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Desde sua sanc¢io, seus Prin-
cipios, as Diretrizes e os Objetivos sao orientadores de todas as a¢des das
administragoes nas trés esferas de governo e devem pautar a elaboracio de
projetos e a defini¢cio de seus investimentos. Seu artigo 23 traz inovagdes
ao estabelecer um conjunto de instrumentos, até entao inéditos no pais,
que podem ser adotados pelas administragoes municipais, relacionados
principalmente a circulagao dos veiculos. Merecem destaque a combinagio
entre a previsao de restrigao de circulagio de automdveis, a estipulagio de
padroes de emissoes, monitoramento de poluentes atmosféricos e a priori-
dade para o transporte publico nas vias.

No desenvolvimento da politica municipal de mobilidade urbana ¢é
fundamental o estabelecimento de trés metas que contribuem para a defi-
ni¢ao dos projetos, agoes e instrumentos que fardo parte dos investimentos.
Elas estao associadas a (i) ampliagao do transporte publico e nao motoriza-
do no conjunto de deslocamentos da populagio, (ii) a redugao de vitimas
do trinsito e (iii) a reducio do consumo de energia e emissoes atmosféricas
do sistema de mobilidade urbana. Outro aspecto fundamental ¢ a efetiva
participagio da populagio na defini¢ao da politica de mobilidade, sendo
essencial a criagao de espagos institucionalizados nas cidades, que podem
assumir diferentes formas de conselhos ou comissoes.

Nesta parte do documento serao desenvolvidos temas especificos que
materializam a politica de mobilidade urbana nas administragées e contri-
buem para o alcance das metas que uma administragio pode estabelecer,
considerando a fundamentagio exposta anteriormente e na PNMU.
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AMPLIAR 0 USO DO TRANSPORTE COLETIVO

O transporte putblico é o tnico servico que pode ser universalizado
em uma cidade, isto ¢, ele pode atingir toda a drea do municipio e todos
os habitantes de uma cidade podem utilizd-lo para realizar suas ativi-
dades, desde que removidas as barreiras fisicas e econémicas do siste-
ma de transportes. Ele deve estar organizado em uma rede formada por
modos de transporte complementares entre si e adequados a demanda
verificada nos eixos de transporte (trem, metrd, BRTs, VLT, corredores
exclusivos de Onibus etc.). As principais medidas para a ampliar seu uso
estdo relacionadas ao aumento da oferta, com qualidade, e & reducio das
tarifas pagas pelos usudrios.

O aumento da oferta pode ser obtido por meio da implantacio de
infraestrutura, que pode depender de fontes de financiamentos do governo
federal ou dos estados. Ou por meio do aumento da frota operacional e
criacdo de novos servigos, agdes que estao sob a governabilidade das prefei-
turas. Outro aspecto que merece destaque ¢é a priorizagdo efetiva do trans-
porte publico no sistema vidrio existente, por meio da implantacio de fai-
xas exclusivas de onibus. Esta medida ¢ de ficil e rdpida implantagao, estd
a0 alcance de todos os prefeitos e também nio depende de financiamento
do governo federal. Dentre os seus beneficios, podem ser destacados o au-
mento da velocidade operacional e a redugao do tempo de deslocamento
para o usudrio, aumentando assim a atratividade do transporte coletivo
frente ao transporte individual. Hd também os beneficios ambientais, por
meio da redu¢io do consumo de energia e emissdes atmosféricas decorren-
tes do aumento da velocidade operacional. Estes resultados podem ser ob-
servados na implantacio das Faixas Exclusivas de Sao Paulo, que totalizam
aproximadamente 500 quildmetros. Este projeto foi desenvolvido a partir
de 2013 e custeado totalmente por recursos da prefeitura municipal.

A melhoria do controle operacional e da qualidade do transporte pu-
blico também constituem elementos fundamentais para aprimorar o trans-
porte coletivo e podem ser obtidos por meio do uso de novas tecnologias
e o aprimoramento da regulagio dos servicos. Neste sentido, a Operagio



OS DESAFIOS DA MOBILIDADE URBANA NAS ADMINISTRACOES DO PT
L]

Controlada’ desenvolvida em Sao Paulo (2014) mostra como é possivel
ampliar o controle operacional, melhorando a disponibilidade dos servigos
para a populagio.

Além da melhoria da rede de transporte, a implementacio de me-
didas que resultem na redugio efetiva da tarifa para os usudrios é um dos
principais desafios para os governos locais. A Lei da PNMU estabeleceu
importante separagao entre a tarifa paga pelo usudrio e aquela utilizada
para a remuneragdo dos operadores privados, por parte do poder conceden-
te. A identificagao de fontes de financiamento extratarifrias ¢ um desafio
constante para as administracoes, uma vez que o modelo de financiamento
baseado no pagamento das tarifas pelos usudrios do transporte publico tem
se mostrado esgotado no Brasil.

E importante a apropriacio adequada de custos do transporte
coletivo, identificagio das fontes de financiamento, forma de reajuste
tarifério ¢ modelo adequado de remuneracio de operadores contratados
para a prestacao dos servigos. A destinagao de subsidios para a redu¢io
tarifdria e eventualmente a tarifa zero deve ser precedida da verificagao dos
custos reais e a adogao de modelos de contratagao, remuneracio e reajuste
de tarifa que estimulem a redu¢io de custos por parte dos operadores.
Neste sentido, podem ser apontadas a formulagio do conceito de Tarifa
Zero em Sio Paulo (1985), experiéncias de implantacio do Bilhete Unico
em Sao Paulo, Campinas e Guarulhos e as especificagoes da licitagao para
a contratagio de novos operadores em Sao Paulo em 2015.

As medidas destinadas a ampliar a oferta, melhorar a qualidade e re-
duzir os custos sao fundamentais para ampliar o uso do transporte publico.
Mas os exemplos internacionais apontam para a necessidade de uma poli-
tica de mobilidade que adote medidas que desestimulem o uso frequente/
cotidiano de meios de transporte individual motorizado, juntamente com

5. A Operagao Controlada teve inicio em 2014 em um projeto piloto com 12 linhas de 6nibus que operavam
na madrugada. Seu objetivo é de aumentar a regularidade e confiabilidade da rede de linhas de 6nibus, por
meio do controle da marcha dos veiculos, coordenagio entre servigos estruturais e locais, intervengio na
ocorréncia de incidente, andlise e correcio de distorgoes das programagdes de linhas, controle e manutengio
da infraestrutura utilizada, fiscalizagio do estado dos veiculos, disponibilidade de informagées atualizadas
para o usudrio, bem como orientagao e atendimento aos usudrios em caso de mudangas operacionais ou in-
cidentes.
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qualificagio, o incentivo e priorizagio do transporte coletivo e nio moto-
rizado nas vias. A combinagio destes dois comandos — estimulo e desesti-
mulo — tem se mostrado fundamental para a promogao da mudanga modal
de parte das viagens do transporte individual para o transporte publico e
para a bicicleta, objetivo que deve ser buscado para se reduzir os impactos
ambientais do sistema de mobilidade urbana.

H4 um conjunto de instrumentos que podem ser utilizados para a
implementagio destes objetivos, conhecido como Gestao de Demanda
de Viagens (Trasnport Demand Management-TDM, na sigla em Inglés)
e, dentre os vdrios instrumentos para o desestimulo ao uso do automé-
vel, destaca-se a gestio de estacionamento. E necessirio superar uma
visdo de prever a necessidade e prover vagas em nimero suficiente para
atender a demanda por estacionamento, para uma visao de gestao das
vagas existentes conforme oferta do transporte publico, para promover
a mudanca modal. Por meio da diminui¢io do ndmero de vagas, gra-
tuitas ou pagas, aumento de preco de estacionamento, integragdo com o
transporte publico (park and ride) e estabelecimento de limite maximo
de vagas em determinadas dreas da cidade, pode se obter a transferén-
cia de uma parcela considerdvel de viagens para o transporte publico,
principalmente aquelas realizadas por motivo “trabalho” e “estudo”.

AMPLIAR 0 USO DO TRANSPORTE NAO MOTORIZADO (TRANSPORTE ATIVO)
EREDUZIR 0 NUMERO DE VITIMAS DO TRANSITO

A mudanca dos padroes de deslocamento das pessoas por meio do
uso de transporte ndo motorizados, ou ativos, ¢ crucial para a construgio
de cidades com padroes de qualidade de vida mais elevados. A incorpora-
¢ao da bicicleta no sistema de mobilidade urbana pode ser um importante
elemento de aprimoramento do espago urbano, além de proporcionar me-
lhorias ambientais. A bicicleta pode atender virios tipos de viagens/motivo
em curtas e médias distincias. Seu uso estd crescendo, mesmo naquelas
onde nao hd uma politica municipal para sua incorporacio no sistema de
mobilidade urbana.
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O estimulo efetivo do uso da bicicleta, coordenado com o desloca-
mento a pé e a integragao com a rede de transporte publico é essencial para
caracterizar uma administragao transformadora. Esse trabalho envolve um
processo de planejamento, implantagio e gestao de um sistema ciclovidrio,
que permite a criagio de uma infraestrutura eficiente e de alta qualidade
para a populagio das cidades, oferega conforto e seguranca para ciclistas e
pedestres, além de estimular, por meio de investimentos publicos e agdes
concretas, uma mudanga cultural relativa a0 modo de apropriagao e uso do
espago urbano, mais humano e sustentdvel (IEMA 2010). Neste aspecto,
merecem destaque as experiéncias da cidade de Franca (1997/2000) e Sao
Paulo (2013/2015). No 4mbito federal, ¢ importante destacar a criagao
do Programa Bicicleta Brasil no primeiro governo Lula (2003/2000) e a
necessidade de sua retomada por parte do Ministério das Cidades.

O deslocamento a pé, por sua vez, ¢ um direito fundamental das
pessoas e inerente ao ser humano, o que exige um tratamento mais abran-
gente que a sua defini¢io como modo de transporte demanda. Para realizar
um deslocamento a pé, em distincias adequadas, as pessoas precisam ter
condi¢oes minimas de qualidade de pavimento, conexio de rotas, calcadas
adequadas e seguranca, dentre outras condicoes. Esta visao também estd
relacionada & promocio da acessibilidade para as pessoas com deficiéncia
(fisica, mental, sensorial ou orgénica), que passou por grandes avangos na
sua regulamentacio federal, resultado da a¢do de diversas organizacoes que
reinem militantes em todo o Brasil. Em 2004 as leis federais 1048/00 e
1098/00 foram regulamentadas, por meio do Decreto Federal 5296/04,
editado no primeiro governo Lula, que foi a base do Programa Brasil Aces-
sivel do Ministério das Cidades. Porém ainda é necessdrio avangar na arti-
culagio das agbes municipais, principalmente para a eliminagao de passi-
vos, como os vérios prédios, espacos e servicos que ainda nao sao acessiveis.
Na melhoria das condigoes para o deslocamento a pé, merecem destaque
o respeito a faixa de pedestres, implantada no governo do Distrito Federal
(1995-1998), a Rede de transporte para as pessoas com deficiéncia de Ri-
beirdo Preto (1993/1996) e Franca (1997/2000) e o programa de Acessibi-
lidade em Guarulhos (2001/2004).
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A existéncia de elevado niimero de vitimas no transito, principalmen-
te nas maiores cidades brasileiras é outra externalidade negativa do atual
modelo de mobilidade urbana. A andlise deste problema requer inicial-
mente que a existéncia de vitimas nao seja considerada natural ou resultado
de acidentes. Estudos internacionais subsidiaram a formulacio da “Visao
Zero” ¢ de vitimas no trinsito, que parte do pressuposto que é inadmissivel
que pessoas morram ou fiquem gravemente feridas em acidentes de tran-
sito. Segundo a Visao Zero os seres humanos sempre cometem erros, por-
tanto o sistema de seguranga vidria eficaz deve levar em conta a falibilidade
humana. As iniciativas para a reducio de vitimas passam pela reducio de
velocidade nas vias, como tem sido implementado na cidade de Sao Paulo,
a adogio de sistemas de fiscalizagao eletronica (radares e lombadas), acoes
de educacio por meio de campanhas de respeito aos pedestres e ciclistas e
outras medidas associadas & moderacio do tréfego. Neste tltimo aspecto
estao medidas como o alargamento de cal¢adas, implantagao de faixas de
travessia, zonas sem carro e sinalizagao.

PROMOVER A REDUCAO DOS IMPACTOS AMBIENTAIS DO SISTEMA
DE MOBILIDADE URBANA

A redugio dos impactos ambientais do sistema de mobilidade ur-
bana pode ser obtida pela redu¢io do niimero de viagens motorizadas,
pela transferéncia de parte das viagens do transporte individual para o
transporte publico coletivo e ndo motorizado (mudanga modal) e pelo
uso de novas tecnologias veiculares e fontes de energia. O planejamento
urbano associado a oferta de transporte publico, o aumento de sua ve-
locidade, por meio da prioridade no sistema vidrio existente’ e a adogao
de medidas que desestimulem o uso do transporte individual, como ci-
tado anteriormente, contribuem para ampliar a participagao de modos

6. A politica sueca para seguranca vidria foi estabelecida em 1997 através de uma lei nacional e é chamada
Visao Zero.

7. Uma demonstragio dos ganhos ambientais resultantes do aumento da velocidade operacional dos 6nibus,
por meio da implementagio das Faixas Exclusivas de Onibus na cidade de Sao Paulo, foi feita pelo Instituto
de Energia e Meio Ambiente, em um estudo publicado em 2014. E possivel observar que que elas tiveram
um efeito positivo, especialmente nos hordrios de pico. Disponivel em www.energiaeambiente.org.br.
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de transporte que demandam menor quantidade de energia para a rea-
lizagao de uma viagem e, consequentemente, reduzem as emissoes de
poluentes locais e gases de efeito estufa®.

A utilizacdo de novas tecnologias veiculares e fontes de energia
renovdveis, principalmente no transporte publico por énibus’, requer
uma anilise sobre seu potencial de reduc¢io de emissoes, seus custos, im-
pactos na tarifa e fontes de financiamento. As vdrias iniciativas de testes
de tecnologias de dnibus, associadas as fontes de energia alternativas ou
renovdveis, ainda nio apresentam uma solugio que possa ser universal
em substitui¢ao ao Diesel. Observa-se que, até o momento, as admi-
nistragoes municipais que queiram promover a substitui¢ao do Diesel
podem utilizar um “mix” de tecnologias, conforme a fun¢io que os vei-
culos tenham na rede de servigos como, por exemplo, a eletrificagao
de corredores de 6nibus (BRTs) ou a utilizacio de 6nibus a bateria. A
escolha de diferentes tecnologias deve considerar aspectos como capaci-
dade e segurancga de fornecimento, bem como a existéncia de multiplos
fornecedores, para que o servigo transporte ptblico nao tenha risco de
descontinuidade pela falta de combustivel ou veiculos especificos.

A substitui¢ao do Diesel por outra fonte de energia atualmente
resulta em elevagio dos custos operacionais, seja pelo custo dos novos
veiculos ou pelo custo das novas fontes de energia. Para nao transferir os
custos para os usudrios, é necessdrio estimar o impacto destas tecnologias
sobre o custo do sistema de mobilidade urbana e identificar possiveis

formas de financiamento, que devem ser discutidas com a sociedade.

8. Estudo feito para estimar a redugdo de emissoes dos projetos previstos no Plano de Mobilidade de Belo
Horizonte apontam para uma redugio de aproximadamente 21% no MP10 na hora pico da manhi em 2020
em relagio ao Cendrio Tendencial, resultado, principalmente, da redugio das viagens por automével. Have-
ria ainda uma reducio de 19% no Oxidos de Nitrogénio (NOx) e 22% nas emissoes de hidrocarbonetos nio
metano (NMHC). No caso do CO2e, a redugio seria da ordem de 29% em uma hora tipica de pico, sobre
a cendrio tendencial de emissoes projetado para a cidade no ano de 2020. BHTrans e IEMA, “Estimativa de
redugdo das emissoes atmosféricas resultante da implantagio do Plano de Mobilidade Urbana de Belo Hori-
zonte”, 2014.

9. A excegio se dd dos sistemas metro-ferrovidrios, que jd sao concebidos com a utilizagio de energia elétrica
proveniente de hidrelétricas. Caso a energia passe a ser fornecida por usinas térmicas movidas & Diesel ou
outro combustivel féssil, os efeitos ambientais estao relacionados a qualidade do ar, uma vez que a emissio
de poluentes locais se dd no local da usina e ndo no meio ambiente urbano.
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BREVE CONCLUSAO

O PT, antes mesmo de ocupar os espacos de governo ou, posterior-
mente, em suas administragdes, tem dado importante contribuigao a so-
lugao dos problemas referentes & mobilidade urbana do pais. A evolucio
de suas propostas revela a capacidade de reflexio de um conjunto de mi-
litantes das mais diversas formagoes, trabalhadores, usudrios de transporte
publico e integrantes de movimentos sociais, que se dedicaram a construir
um conhecimento que superasse a abordagem tradicional dos problemas.

O Brasil passou por periodos distintos de governo nas tltimas duas
décadas, com forte orientagio neoliberal nos anos de 1990 e orientacio de-
senvolvimentista no periodo Lula. As propostas defendidas pelo conjunto
do partido foram pautadas por principios de inclusao social e equiparacio
de oportunidades, que tém nos servicos de mobilidade urbana um pilar es-
truturador. A Politica Nacional de Mobilidade Urbana consolidou em uma
legislagao federal, muitos dos avancos preconizados pelo PT e outras for-
cas progressistas no Brasil ao longo de muitos anos. Ela respalda as acoes
transformadoras que as cidades precisam para promover a acessibilidade das
pessoas e nao dos veiculos, pois sao elas que tém compromissos e precisam
chegar aos lugares. Sua implementagio por parte das administragoes cons-
titui um grande desafio politico de convencimento e disputa por uma visao
de desenvolvimento local.

A defini¢ao de metas politicas relativas & melhoria do transporte pu-
blico, redu¢io de vitimas e redugio dos impactos ambientais, bem como
a implementac¢io de um pacote de medidas para sua efetivacio, pode se
constituir no novo modo petista de governar a mobilidade urbana no pais.
Um pais que se pretende democritico nio pode prescindir da participagio
da sociedade na discussao do planejamento das agdes governamentais e
tampouco do controle sobre sua implementagio e avaliagao de seus resul-
tados. Sempre é bom lembrar que o planejamento, apesar de ter aspectos
técnicos, é um processo politico. No caso da mobilidade urbana a discussao
com a sociedade de forma ampla, a elaboragao de planos, a criagao de espa-
cos e dindmicas de debates constituem-se em oportunidade de apresentar
outra forma de planejar, construir e viver a cidade.
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MoDOS DE TRANSPORTE URBANO
DE PASSAGEIROS'

MARCOS BICALHO

O que sa0 modos de transporte? E como estabelecer categorias para
classificar os diversos modos de transporte?

Apés consulta em alguma bibliografia e em buscas pela internet, con-
clui que as diversas classificagdes utilizadas parecem, por um lado, bvias
e, por outro, insatisfatdrias, misturando tecnologia (rodovidrio, ferrovidrio,
ciclovidrio etc.), fungio (publico ou privado), tipo de servigo (individual
ou coletivo) e outros critérios.

Uma rdpida pesquisa na internet sobre “modos de transporte” remete
a diversos textos, artigos e apresentagoes voltadas em geral para a logistica
do transporte de cargas que identificam cinco modos: rodovidrio, ferrovid-
rio, aéreo, aquavidrio e dutovidrio. Uma diviso simples e facilmente com-
preensivel, porém, inadequada para a abordagem dos deslocamentos de
pessoas nas cidades. Afinal, no transporte urbano nao hd sentido em tratar
de dutos, pouco se aplica o transporte aéreo, as classificacoes de rodovidrio
e ferrovidrio nao sdo suficientes e, por outro lado, nao sio contemplados os
modos nao motorizados: pedestres ou ciclistas.

Uma classificagao mais adequada para o transporte de pessoas poderia
ser a dada pela lei federal 12.584, de 3 de janeiro de 2012, que instituiu as

1. Os termos “modo” e “modal” de transporte sdo frequentemente utilizados com o mesmo significado. Utili-
zarei aqui “modo” como substantivo e “modal” como adjetivo - p. ex. “divisdo modal” ou “escolha modal”.
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diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Em seu artigo 3° o
“Estatuto da Mobilidade” define apenas dois modos de transporte urbano:
os motorizados e os nao motorizados, mas em seguida abre trés critérios de
classificagio dentro dos servigos de transporte que também poderiam ser
aplicados para definir melhor os modos: quanto ao objeto (passageiros ou
cargas), a caracteristica do servigo (coletivo ou individual) e quanto a sua
natureza (pablico ou privado).

O Ministério das Cidades, por sua vez, usa uma classificacio mais
detalhada. No Caderno de Referéncia para Elaboragio de Plano de Mobi-
lidade Urbana (Ministério das Cidades, 2007) os modos de transporte ur-
bano sdo classificados em trés categorias que, por sua vez, sao subdivididas
em subcategorias: respectivamente, pedestres, bicicletas e veiculos de tracio
animal, para os modos nao motorizado; micro-onibus e 6nibus, sistemas
estruturais com veiculos leves, sobre trilhos ou sobre pneus, trens urbanos
e regionais, metrds e barcas, para os modos motorizados coletivos; e auto-
mdveis e motocicletas, para os modos motorizados individuais.

Um terceiro critério é adotado por Ferraz e Torres (2001) para classifi-
cacdo dos modos de transporte urbano de passageiros, considerando a flexi-
bilidade de escolha das condi¢oes da viagem pelos usudrios. Assim, os autores
adotam trés grandes grupos. O primeiro ¢ o transporte individual (ou pri-
vado), em que o usudrio escolhe liviemente seu trajeto e hordrio de partida,
abrangendo o andar a pé, a bicicleta, a motocicleta e 0 automével. O segun-
do grupo compreende os servicos de transporte coletivo, incluindo 6nibus,
micro-6nibus, vans, bondes, metros, trens e quaisquer outros veiculos utili-
zados na prestagdo de servigos de transporte publico coletivo, independente
de sua capacidade ou da tecnologia empregada; o fator diferenciador neste
caso ¢ a viagem sem flexibilidade, compartilhada por um grande nimero de
passageiros. No terceiro grupo, chamado de semiptblico, os veiculos tam-
bém sio compartilhados, mas com alguma flexibilidade de atendimento,
demonstrando caracteristica intermedidria entre os dois primeiros grupos,
compreendendo os servigos de fretamento, o transporte de escolares, o tdxi,
as lotagoes e modalidades de compartilhamento de transporte como carro
alugado, carona programada ou transporte compartilhado.
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A citagao a esses diferentes critérios de categorizagio dos modos de
transporte urbano nio objetiva a escolha deste ou daquele, mas apenas
mostrar que hd vdrias maneiras desse assunto ser abordado. Nao hd porque
buscar um critério tnico para isso. E mais, a classificagao dos diversos mo-
dos de transporte sé ganha sentido a partir de uma ldgica préopria, que se
justifica pelo objetivo ou pelo interesse de quem a propae.

Por outro lado, esses modos tém um ponto em comum: todos par-
ticipam de uma importante fungio social, a de atender as necessidades
de deslocamento das pessoas, atividade essencial para o funcionamento da
sociedade, como um todo, e das cidades, em particular.

E as cidades que procuram efetivamente enfrentar os graves desafios
que estdo colocados para a mobilidade urbana tém demonstrado muita
criatividade, combinando diversos desses modos e desenvolvendo um pla-
nejamento adequado a sua realidade, formulando projetos compativeis a
sua capacidade gerencial, operacional e financeira e, principalmente, im-
plementando solugoes baseadas em bons projetos, tanto no rigor da en-
genharia como na qualidade do urbanismo e, porque nao, somando uma
pitada de marketing institucional.

E muito pertinente a reflexio sobre os diversos modos de transporte,
especialmente em um momento em que se agravam as condi¢des da
qualidade da vida urbana (nao limitadas 2 mobilidade) e em que o Estado,
nos trés niveis de governo, atravessa um momento dificil de crise fiscal e de
legitimidade politica que afeta as tomadas de decisoes. Na verdade, eu diria
que parte desta crise tem origem em decisoes equivocadas que produziram
projetos farabnicos que nunca serdo concluidos, investimentos vultosos
jogados no lixo e outras solugdes que nao atendem as necessidades da
populagio e sim interesses de empreiteiros, fornecedores de equipamentos
e outras motivagoes inconfessdveis.

Cada modo de transporte apresenta caracteristicas particulares, no
que se refere A tecnologia, aos investimentos necessrios para a sua constru-
a0 e operagio e A forma como sao colocados a disposi¢ao da sociedade. A
principio, nenhum ¢é absolutamente melhor do que os demais, pois podem

desempenhar papéis distintos no exercicio da mesma fungio essencial de
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transportar pessoas para trabalhar, estudar, procurar servicos ou simples-
mente para se divertir, podendo atender a publicos e objetivos diversos,
mas também diferindo no seu desempenho e nos custos e impactos sociais
Duas questoes bésicas estao colocadas relativas aos modos de trans-
porte: a escolha individual, no momento que cada pessoa define o modo
de transporte que utilizard para realizar um deslocamento qualquer, e a
escolha das politicas publicas, quando se decidem as condigoes em que
cada um desses modos serd colocado (ou nao) a disposi¢ao da populagio.
Em ambos momentos, a escolha, individual ou coletiva, nao é pauta-
da apenas por critérios objetivos, mas, ao contrdrio, é carregada de subjeti-
vismo e suscetivel a interesses e pressoes sociais e economicas. Além disso,
tanto uma como outra nio sao inécuas, produzindo efeitos nio apenas

para os usudrios diretos, mas para toda a sociedade.

ESCOLHA MODAL INDIVIDUAL

Quando qualquer pessoa decide (precisa) realizar uma viagem, ela
escolhe 0 modo de transporte que utilizard. Esta escolha depende de suas
condigbes sociais e econdmicas. Por exemplo, se ela dispée de um meio
de transporte particular: automével, motocicleta ou bicicleta. Depende
também de acessibilidade fisica a algum servico de transporte publico:
metrd, trem, Onibus, que a atenda na origem € no destino, inclusive
quanto a hordrios, ji que a maior parte dos servigos nao estd disponivel
durante todos os periodos. Uma viagem que pode ser tranquilamente
realizada durante o dia utilizando a rede de 6nibus, se for realizada de
madrugada, por exemplo, pode depender da utilizagio de um veiculo
particular ou do servigo de téxi.

E a decisao depende ainda das condigoes em que o usudrio pode ou
deseja realizar esta viagem, considerando basicamente o seu custo (desem-
bolso direto), o tempo que consumird e as condigoes de conforto e segu-
ranga a que serd submetida neste deslocamento.

Conforto, seguranca ou sttus sao aspectos dificeis de serem compara-

dos, mas custo e tempo so facilmente colocados em uma mesma base, tor-
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nando essa escolha razoavelmente previsivel, podendo ser simulada por meio
de soffwares de planejamento empregados em estudos de demanda, uma vez
que as pessoas tendem a optar pela alternativa mais vantajosa para si.

Um exemplo disto pode ser verificado em consulta ao Sistema de
Informagoes da Mobilidade Urbana da Associagio Nacional de Trans-
portes Pablico — ANTD, disponivel no site http://www.antp.org.br/sis-
tema-de-informacoes-da-mobilidade/custos.html, mais especificamente
no relatério “Custos dos Deslocamentos: Custos para usar énibus, moto
e automével — Dados de margo de 2010”.

A ANTP compara os custos individuais (atribuidos diretamente ao
usudrio) para um deslocamento urbano médio de sete quilometros, calcu-
lado para os trés modos de transporte que estao disponiveis para a maioria
dos moradores dos centros urbanos: 6nibus, automével e motocicleta.

O custo individual dessa viagem hipotética ¢ calculado de duas for-
mas: pelo custo de desembolso, que ¢ diretamente percebido pelo usudrio
como custo real (valor da tarifa, para o 6nibus, e gasto com combustivel e
estacionamento para o transporte individual), e pelo custo individual total
(no qual sao somados os custos indiretos decorrentes da propriedade do
veiculo, tais como: seguro, impostos, depreciagéo € manuten¢ao).

Os custos indiretos do transporte individual nio sio despreziveis,
mas entendo que nio sio considerados pelo usudrio no momento da deci-
s20 pelo modo de transporte a ser utilizado. Os gastos com a aquisi¢ao do
veiculo, com documentagio e licenciamento, e mesmo com a manuten-
¢do, dificilmente sio ponderados nesta escolha modal, uma vez que inci-
dem sobre o seu proprietdrio independente do uso do veiculo. Portanto, o
custo de desembolso é o principal fator de decisao da escolha modal.

Os dados da ANTD, apesar de se referirem a 2010, sao validos para
efeito comparativo. Os nimeros reproduzidos abaixo mostram que, em
todas as regioes do pais, em relagio ao 6nibus, a viagem de moto custa en-
tre 30% e 40% menos e as viagens de automdvel apresentam custos muito
préximos (Tabela 1 e Gréfico 1).

Com esses parAmetros, dificilmente as pessoas que dispéem de um

meio de transporte individual deixardo de utilizd-lo e optarao pelo énibus,
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Tabela 1 Comparativo de custos de meios de transporte
Custo pessoal de desembolso (R$)

Regiao Onibus Moto Auto (gasolina) Auto(alcool)
RS relativo RS  relativo RS relativo RS relativo

Norte 2,01 1,00 0,79 0,39 2,23 1M 2,45 1,22
Nordeste 192 1,00 073 038 2,20 1,15 2,36 1,23
Centro-Oeste 2,26 1,00 0,76 0,34 232 1,03 24 1,06
Sul 2,23 1,00 0,73 0,33 2,09 0,94 239 1,07
Sudeste 2,34 1,00 0,72 0,31 2,24 0,96 239 1,02
Brasil 2,17 1,00 0,74 0,34 2,23 1,03 239 1,10

Fonte: elaborado pelo autor

Grafico 1 - Custo pessoal relativo de desembolso (6nibus=1,0)
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Fonte: elaborado pelo autor

gastando muito mais (se tiver uma motocicleta) ou um valor equivalente
(se tiver um automdvel). Esta relagao se altera, por exemplo, para viagens
mais longas, em que o custo do transporte individual se eleva e o do
transporte publico se mantém constante, ou em dreas onde os pregos
de estacionamento sejam mais altos, nos dois casos favorecendo a opgao
pelo coletivo.

Se em termos de desembolso o principal meio de transporte co-
letivo, o 6nibus, é pouco vantajoso quando comparado ao transporte
individual, a sua atratividade ¢ ainda mais baixa se calculado o tempo
gasto na viagem.
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Para a mesma viagem urbana de sete quilémetros, considerando o
tempo de acesso a0 meio de transporte, o tempo de espera pelo veiculo e
tempo da viagem propriamente dita, a viagem de 6nibus demora o dobro
do tempo de uma viagem de automével e trés vezes mais do que se for
utilizada uma motocicleta (Tabela 2).

Tabela 2 — Comparativo de tempo de viagem de meios de transporte

Onibus Auto Moto
A pé até o ponto 12 2 2
Espera 6 0 0
No veiculo 25 18 14
Tempo total 43 20 16
Fator tempo 1,00 047 0,37

Fonte: elaborado pelo autor

Portanto, considerando o custo para o usudrio e o tempo de viagem
para os principais modos de transporte urbano motorizado, a populacio
¢ claramente estimulada a utilizar os modos de transporte individual, in-
duzida por politicas publicas dos trés niveis de governo: favorecimento a
compra e utilizagio de automdveis e motocicletas, com incentivos fiscais,
facilidade de crédito; subsidio ao preco da gasolina; auséncia dessas mesmas
politicas para estimulo ao uso do transporte coletivo, tais como a auséncia
de iniciativas de desoneracio dos custos do transporte publico, resisténcia
da prdtica subsidio para as tarifas — com raras excegoes, ou ainda a falta de
investimentos na implantagao de infraestrutura vidria com prioridade aos
onibus e na construgio de sistemas metroferrovidrios.

A somatdria das escolhas individuais, incentivada por decisoes cole-
tivas no Ambito das politicas ptblicas, tem levado ao crescimento da utili-
zagao dos modos individuais e a4 queda no uso dos modos coletivos, o que
nio ocorre sem consequéncias preocupantes.

Recorrendo novamente ao estudo da ANTP, também foram calcu-
lados os custos sociais para esse deslocamento de sete quildmetros, isto é,
os custos dos deslocamentos que sao imputados ao conjunto da sociedade,
considerando o consumo de espago vidrio, o consumo de energia (combus-
tiveis), a emissao de poluentes e os acidentes de trinsito.
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Os resultados, em relacio aos custos individuais, se invertem. A via-
gem por 6nibus, por passageiro, ocupa menos espago vidrio, consome me-
nos energia, polui menos e mata menos; as viagens de moto sao as que mais
se envolvem em acidentes e as que mais poluem, enquanto as viagens por
automdvel sdo as que mais ocupam espago vidrio. No geral, os custos so-
ciais de um passageiro de automdvel e de motocicleta sao, respectivamente,
2,5 vezes e 9,4 vezes superiores aos de um passageiro do transporte coletivo

(Tabela 3 e Grifico 2).

Tabela 3 / Grafico 2 — Custos sociais relativos aos deslocamentos

Custo social R$ Relativo
Onibus 0,20 10
Moto 187 9,4
Auto (gasolina) 0,50 25
Auto (alcool) 0,50 25
Onibus 10
Moto 94
Auto (gasolina) 25
Auto (alcool) 2,5

Um dltimo impacto social da escolha modal a ser considerado é
o consumo do espaco utilizado nos deslocamentos. Considera-se que a
relagdo espago / deslocamento de uma pessoa varia de 4m?, em uma via
para pedestres, 11 m? em 6nibus, até 120m?, em automoveis com ocu-
pacdo média de 1,2 ocupantes por veiculo (IEMA, 2009) (Grifico 3 e
Figura 1).

Portanto, uma primeira conclusio a respeito dos modos de trans-
porte é que as pessoas precisam ser colocadas frente a situagoes onde a
escolha mais vantajosa para si seja também a mais adequada para a socie-
dade, isto ¢, com a utilizacdo de formas mais eficientes e sustentdveis de
realizar suas viagens.
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Grafico 3/ Figura 1— Espaco consumido por pessoa
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ESCOLHA MODAL NA POLITICA PUBLICA

Se a escolha individual é motivada por uma avaliagio cotidiana da
melhor op¢io — para o usudrio — de como realizar a sua viagem, os prin-
cipais parAmetros considerados nesta decisio sio dados por escolhas que
a sociedade faz coletivamente, no campo das politicas putblicas, seja na
construgao da infraestrutura, seja nas condigoes de provisao dos servigos.
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Pelas suas caracteristicas, essas decisdes sio tomadas no Ambito do
Estado, em nivel federal (politica industrial, politica energética), estadual
(investimentos em infraestrutura e incentivos fiscais) ou municipal (inves-
timentos em infraestrutura, administracio do uso do espaco vidrio e gestao
dos servigos de transporte publico).

O Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA), no seu Co-
municado do IPEA n° 94, de maio de 2011, afirma que desde a década
de 1950 as condi¢oes de mobilidade nas cidades brasileiras passaram por
profundas transformagoes “resultado de uma politica de Estado que priori-
zou o investimento na indistria automobilistica’, induzindo 2 instalagio e
o crescimento da inddstria automobilistica no pais, ao abandono do se-
tor ferrovidrio e a precarizagao dos servigos de transporte coletivo urbano.
Ainda segundo o IPEA, as principais cidades do pais passaram de uma
mobilidade essencialmente publica e movida a eletricidade (o bonde e o
trem) para outro modelo, que mistura a mobilidade publica e privada e
depende essencialmente de combustiveis fésseis (o automével, o dnibus, o
caminhio e, mais recentemente, as motocicletas).

Na verdade, ¢ ainda mais antiga a ag3o do Estado na orientagao da
matriz dos transportes para os modos rodovidrios. Sdvio (2010) relata que
desde o inicio do século passado comegou a se desenvolver uma cultura
ligada ao automével, incialmente um artigo de luxo, direcionado apenas a
elite, que em menos de um século revolucionou a forma de circulagao nas
cidades e as préprias cidades.

O surgimento ¢ o crescimento do setor automotivo foram um fend-
meno mundial, mas o que interessa aqui é destacar no Brasil a influéncia
desse segmento em decisoes politicas locais e nacionais que foram funda-
mentais para viabilizé-lo.

Sévio (2010) aponta o ano de 1900 como o marco oficial da chegada
do automével na Cidade de Sao Paulo, com o registro do primeiro veiculo
automotor na Prefeitura. Em 1903 este niimero subiu para 16, passan-
do para 40 em 1906 e 214 em 1910; quantidade insignificante para uma
cidade que j4 abrigava uma populagio de 314 mil habitantes. Contudo,

naquele momento o calcamento das vias jd aparecia como uma questio
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fundamental na politica municipal, resultado, pelo menos em parte, da
a¢io de entidades criadas para incentivar ao desenvolvimento de politicas
voltadas 4 difusdo do automével e a construcio de estradas de rodagem
por todo o pais, como o Automével Clube de Sao Paulo, o Automdvel
Clube do Brasil e a Associagao Permanente de Estradas de Rodagem. Essas
entidades, formadas pela elite urbana que ocupava cargos chave na admi-
nistra¢do publica, conseguiram mobilizar as aten¢ées dos poderes puiblicos
e das camadas mais organizadas da sociedade e abocanhar largas fatias do
or¢amento, com o unico objetivo declarado de viabilizar a circulagao dos
automoveis, “mesmo se tratando de um bem de consumo ao qual apenas uma
infima parcela da populagio tinha acesso”.

E, a partir da década de 1920, os veiculos automotores passaram
também a ocupar espaco crescente na prestacio dos servicos de transporte
coletivo, disputando o espago até entdo dominado pelos bondes elétricos.

O fato ¢ que a cidade de Sao Paulo e todo o pais passaram a investir
recursos e esforgos para construir uma “utopia possivel’ na qual “os motoris-
tas sdo os cidaddos e onde o maior direito de todos é a liberdade para dirigir em
pistas bem pavimentadas”. A motorizacio foi afirmada como a solugao para
resolver os problemas da circulagio. Entretanto, o que se criou foi uma
crescente segregacao entre aqueles que podiam ter acesso e usufruir desta
nova tecnologia, para os quais as politicas publicas passaram a se voltar
cada vez mais, e os demais, excluidos da nova sociedade motorizada.

Apesar de excludente, a tecnologia rodovidria se imp0s, pelas quali-
dades do seu produto, pela sua adequacio aos ideais do liberalismo e da li-
vre iniciativa, ou pela competéncia na politica e na propaganda promovida
pelos setores que se articularam para implantar, com sucesso, este projeto
rodoviarista. Sucesso claramente expresso em uma declara¢io do Presiden-
te Washington Luis & Revista Paulistinia uma década depois, no final do
seu governo 2 frente do Estado de Sao Paulo, também citado por Savio: “A
campanha rodovidria estd completamente vencedora. Jd néo hd quem censure
a construgdo de estradas de rodagem” .

Estava completo o processo de tornar o interesse de alguns como

sendo o de toda a sociedade e, a partir dai, direcionar os mecanismos de fi-
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nanciamento do sistema de transporte de passageiros prioritariamente para
os modos de transporte individual. Assim, a Constitui¢io de 1934 afirmou
pela primeira vez a necessidade de construgao de um sistema de rodovias
interligando todo o pais (Vasconcelos, 2012).

Desde entéo, a interferéncia da industria automobilistica nas politi-
cas nacionais se ampliou e se consolidou, com momentos marcantes, como
a instalagao da industria automobilistica no Brasil, a partir da segunda me-
tade do século XX e com destaque a pelo menos dois momentos de amplia-
¢ao do acesso da populacio ao automével; o primeiro, no governo Collor,
com o incentivo a produgio dos carros populares (poténcia até 1.000 cc),
e o segundo, mais recentemente no governo Lula, com a estratégia de sub-
sidiar fortemente o setor para manter o crescimento da economia. E para
Lula as motivagoes dessa politica tinham também um componente simbé-
lico, de ascensao social, manifesto ao declarar que “o trabalhador vai ter seu
carro, nem que seja para lavar no final de semana, porque isso o coloca em
uma situagio diferenciada”.

O setor automotivo alcangou seu objetivo. Segundo a Associagao
Nacional de Fabricantes de Veiculos Automotores — ANFAVEA (ANFA-
VEA, 2016), a produgio de autoveiculos no Brasil cresceu significativa-
mente nessas Ultimas duas décadas, passando de 800 mil unidades, em
1990, para 3,7 milhoes, em 2013, sendo que os automdveis representam
cerca de 80% dessa produgao (Gréfico 4).

Gréfico 4 — Evolugao da produgéo de autoveiculos
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Vitéria efémera. Em 2011, na abertura da reunido do Férum Na-
cional de Secretdrios de Transporte, em Jodo Pessoa, o governador da
Paraiba, em sua fala, disse mais ou menos o seguinte: “as politicas do go-
verno federal de incentivo 4 inddstria automobilistica, ainda que tenham
tido efeito benéfico para a economia, foram desastrosas para as cidades
brasileiras”.

Com o crescimento acelerado da frota em circulagio os impactos nega-
tivos da aposta no transporte individual tornaram-se cada vez mais evidentes,
apesar dos enormes investimentos na ampliacio dos espagos publicos e priva-
dos destinados a circulagio, principalmente dos automéveis.

E apesar, ou melhor, como consequéncia de todo esse investimento,
as condi¢oes de mobilidade nas cidades brasileiras s6 se agravaram. Os con-
gestionamentos, a sua mais evidente expressao, antes um problema restrito
aos grandes centros urbanos, passaram a ser problema até nas cidades pe-
quenas e médias, guardadas ¢ claro as suas devidas proporcoes.

Uma pesquisa realizada pela ANTP para o IPEA em 1998 deu nu-
meros ao problema. O estudo avaliou as condi¢oes de transito em dez cida-
des brasileiras, chegando a resultados impressionantes. Mesmo com valores
defasados em quase duas décadas, e limitados a uma dezena de cidades, o
pais perdia 5 bilhées de reais por ano com os congestionamentos, em tem-
po gasto nos percursos de Onibus e automdveis, consumo de combustivel,

emissao de poluentes e consumo do espago vidrio (Figura 2).
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Estudo mais recente realizado pela Fundagao Getdlio Vargas (FGV,
2014) calculou, apenas para a cidade de Sao Paulo, em 2012, perdas da
ordem de 40 bilhoes de reais decorrentes das deseconomias externas do
excessivo nimero de veiculos em circulagio. A conta inclui 10 bilhoes de
reais que a cidade perdeu de fato com os congestionamentos, calculados a
partir do consumo adicional de combustiveis, emissao de poluentes e ele-
vacdo do custo do transporte de carga (custo pecunidrio), e mais 30 bilhoes
de reais que a cidade teria deixado de produzir (custo de oportunidade).

E os congestionamentos nio sao os Ginicos impactos negativos gera-
dos pelo modelo de mobilidade vigente no pais. Novamente recorrendo
aos dados do Sistema de Informacoes da Mobilidade Urbana da ANTP
(ANTP, 2015), contabilizando informacdes obtidas junto a 438 munici-
pios brasileiros com populagio superior a 60 mil habitantes, a movimen-
tagao das pessoas em veiculos motorizados em 2013 provocou um custo
social anual de 23,7 bilhées de reais, atribuidos a emissio de poluentes (6,7
bilhoes de reais) e a acidentes de transito (17,0 bilhoes de reais), com os
meios de transporte individuais respondendo por 80% desses custos, sendo
64% e 86% associados respectivamente a poluigio e acidentes (Grdfico 5).

Gréfico 5 — Custos dos impactos da mobilidade (em R$ bilhoes)
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Certamente nao era clara a percep¢ao dos problemas decorrentes das
orientagdes dessas politicas publicas, principalmente na esfera federal, que
estimularam o crescimento dos modos de transporte individual no inicio
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do século passado, ou mesmo na década de 1950, quando a inddstria au-
tomobilistica se instalou decididamente no Brasil. Naquele momento o
pais e o mundo se curvavam ante a ilusio de um modelo que anunciava
representar a modernidade e o progresso.

Porém, esta condigao passou a ser cada vez mais criticada, de maneira
mais consistente a partir da década de 1970, quando as sucessivas crises do
petrdleo, o crescimento das preocupagdes ambientais e o agravamento das
condi¢bes da mobilidade urbana evidenciaram a inviabilidade desse mode-

lo, ndo se justificando a sua permanéncia no século XXI.

DIVISAO MODAL

A divisao modal, isto é, a distribui¢ao das viagens cotidianas em uma
determinada cidade ou regiao, segundo o principal modo utilizado, nio é,
conceitualmente, uma tarefa complexa, mas exige pesquisas relativamente
caras que tornam a sua produ¢io praticamente inacessivel para a grande
maioria dos municipios.

A maneira mais eficiente de se obter esses dados é por meio de uma
Pesquisa de Origem/Destino Domiciliar aplicada em uma amostra esta-
tisticamente representativa da populagao. A Pesquisa O/D nao tem como
principal objetivo identificar os modos de transporte utilizados, mas sim o
perfil espacial de distribuicio das viagens, porém, se corretamente plane-
jada e aplicada, fornece diversas informagoes da maior importincia para o
planejamento da mobilidade, entre eles a matriz de divisao modal. No Bra-
sil, apenas a regido metropolitana de Sao Paulo realiza este tipo de pesquisa
regularmente, a cada dez anos, desde 1967. Outras regioes tém realizado
pesquisas esporddicas, normalmente quando da elaboragio dos seus planos
de mobilidade.

Algumas cidades tém experimentado métodos de pesquisa simplifica-
dos, por meio de entrevista por telefone ou aplicadas nas ruas e terminais,
em uma amostra menor de pessoas, mas seus resultados s20 menos precisos.

A titulo de exemplo, a tabela e os grificos abaixo mostram a divisao
modal na regido metropolitana de Salvador, segundo os dados da Pesqui-
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sa Origem Destino da RMS, realizada em 2012. Os resultados permitem
identificar todos os modos utilizados, mas, normalmente os niimeros sio
agrupados em trés grandes grupos: meios de transporte nao motorizados
(pedestres, ciclistas e veiculos de tragao animal), meios motorizados coleti-
vos (6nibus, trens, metrods, bascas) e meios motorizados individuais (auto-
mdveis, motocicletas, caminhoes, taxi) (Grifico 6).

Gréfico 6 — Divisao modal na Regidgo Metropolitana de Salvador (Pesquisa 0D 2012)
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A ANTP, dentro do Sistema de Informacoes da Mobilidade Urbana,
apresenta os dados estimados de divisio modal para o Brasil, considerando
as cidades com mais de 60 mil habitantes. O transporte a pé ¢ o modo
mais utilizado em todas as classes de cidades; o uso da bicicleta e da moto-
cicleta cresce de forma inversamente proporcional ao tamanho das cidades,
ao contrdrio dos automdveis. Previsivelmente, os transportes coletivos tém
maior participagdo nas grandes cidades (Tabela 4, Gréficos 7 e 8).
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Tabela 4 : Meio de transporte mais utilizado (cidades com 60 mil habitantes ou mais)

Modo Principal Viagens
Apé 2.097.843
Bicicleta 54.124
Transporte nao motorizado 2.151.967
Onibus municipal 1.873.028
Onibus intermunicipal 203.094
Onibus fretado 130754
Lotacdo/Van/Perua 66.972
Transporte escolar 167.240
Transporte motorizado coletivo 2.441.088
Dirigindo automdvel 803.172
Passageiro de automdvel 332.567
Moto 113.702
Taxi 64.467
Mototaxi 16.685
Transporte motorizado individual 1.330.593
Outros 13.973
Total 5.937.621

%
3533%
0,91%
36,24%
31,55%
3,42%
2,20%
1,13%
2,82%
41,11%
13,53%
5,60%
1,91%
1,09%
0,28%
22,41%
0,24%
100,00%

Gréfico 7 - Divisao modal agregada na Regido Metropolitana de Salvador
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Grafico 8 — Divisao modal por classe de cidade (em %)
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MODOS DETRANSPORTE URBANO

Mais uma vez destaco que nio ¢é objetivo deste texto criar uma clas-
sificagdo que possa abranger todas as formas de deslocamento disponiveis
para os habitantes das cidades brasileiras, tampouco apresentar uma com-
pleta descricio de cada uma dessas modalidades, apresentando suas carac-
teristicas, potencias e impactos.

A seguir serdo relacionados os principais modos aplicdveis para as
cidades brasileiras, com breves consideragoes sobre pontos que considero
relevantes de serem considerados na formulag¢io da politica de mobili-
dade urbana.

Tomo como ponto de partida a oportunidade dessas solugoes se-
rem consideradas na formulagio dos Planos de Mobilidade Urbana,
obrigatérios para todas as cidades com mais de 20 mil habitantes, abran-
gendo, portanto, se nio a maioria dos municipios brasileiros, a maior
parte da populagio urbana, da frota e, provavelmente a totalidade dos
municipios que possuem algum tipo de servigo de transporte publico
regulamentado.
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PEDESTRE

Andar a pé é o0 modo de transporte mais antigo e mais praticado
até hoje, mesmo com todo o desenvolvimento tecnolégico da sociedade
industrial. As viagens a pé sao um importante modo de deslocamento,
isoladamente ou como complemento de outro meio de transporte; por
exemplo, além das viagens feitas integralmente a pé, é preciso caminhar
para ir até um ponto de 6nibus ou mesmo do local de estacionamento
de um veiculo particular até o destino final, e vice-versa, na volta. Como
ja foi comentado, o Sistema de Informagoes da Mobilidade Urbana da
ANTP mostra que o transporte a pé é o modo de transporte mais utili-
zado em todas as classes de cidades.

Entretanto, apesar de sua evidente importincia, este modo de
transporte vinha sendo praticamente ignorado no planejamento da mo-
bilidade até pouco tempo atrds, recebendo pouca aten¢io e, consequen-
temente, minguados investimentos. Como resultado, o espago destinado
aos pedestres: as calgadas, quando existem, s3o ruins e mal conservados,
impossibilitando muitas vezes a sua utilizagao.

O espago destinado aos pedestres no sistema vidrio deveria apresen-
tar a mesma qualidade — ou mais — que é demandada para o transporte
motorizado. Segundo Malatesta (2013), as calcadas devem atender a al-
guns principios bésicos: seguranca e protecio do trifego geral; conforto,
dado pela regularidade do piso e auséncia de barreiras; continuidade do
trajeto; conectividade e atratividade.

Na maior parte das cidades, a responsabilidade pela construgio e con-
servagao das calgadas cabe aos proprietdrios dos imdveis, o que nio elimina
a atribui¢ao do poder publico de estabelecer padrdes construtivos e, prin-
cipalmente, fiscalizar a sua execugio, o que raramente acontece. Apenas re-
centemente, algumas cidades estdo instituindo legislacoes mais adequadas
que estabelecem dimensdes minimas, especifica materiais a serem emprega-
dos e estabelecem regras mais rigorosas de fiscalizagao (Figura 3)

Apesar de avangos localizados, a situacdo ainda estd longe de ser se-
quer razodvel para os pedestres. Um passeio por qualquer cidade brasileira
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Figura 3 — Normas para a construcao e ocupacao de calcadas estabelecidas pela
Prefeitura de Sao Paulo no Programa “Passeio Livre”
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encontra inimeras situacoes que deveriam ser consideradas absurdas, mas
que sdo docilmente toleradas e aceitas como normais, como a ocupagio in-
devida do espago publico, em cardter tempordrio ou permanente, € a cons-
trugdo de barreiras intransponiveis para a circulagao de pessoas (Figura 4)
Parte dos avangos deve ser atribuida ao governo federal que promo-
veu mudancas na legislagio que estabelece normas gerais e critérios bsicos
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Figura 4 — Barreiras para circulacaode pessoas

(alcada utiliza como garagem em Resende (RJ); Fechamento da calcada com grades na Vila Brasilandia, Sao Paulo (SP);

poste obstruindo completamente a passagem na drea central de Mogi das Cruzes (SP); calcada com degraus no Bairro da
Salde, Sdo Paulo (SP); mesas de bar ocupando a cal¢ada em Belo Horizonte (MG); e carros estacionados sobre 0 passeio
em Recife (PE).

para a promogao da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia
ou com mobilidade reduzida. A lei 10.098/2000 e o decreto 5.296/2004
determinaram a supressdo de barreiras e obstdculos nas vias e espagos pu-
blicos, no mobilidrio urbano, na construcio e reforma de edificios e nos
meios de transporte e de comunicagio.

Talvez a principal agdo nesse sentido seja a moderacio do tréfego dos
veiculos motorizados, considerando o impacto dessas medidas na redugao
de acidentes e mortes no transito. Diversas cidades no mundo e, mais re-
centemente, no Brasil vém adotando politicas de redu¢do da velocidade re-
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gulamentada ou implanta¢io das chamadas Zonas 30 em dreas de intensa
movimentagio de pedestres ou de uso de circulagio predominantemente

local (Figura 5).

Figura 5 — Reducéo de velocidade
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BicicLETA

A exemplo do transporte a pé, o transporte ciclovidrio tem conquis-
tado espago nas politicas de mobilidade urbana, também favorecido por
medidas do governo federal, por um ambiente mundial de estimulo a pro-
mocio da mobilidade sustentdvel e impulsionado por uma militAncia acir-
rada de cicloativistas que ocupam as ruas e pressionam o poder publico por
politicas voltadas para a constru¢do de infraestrutura e outras medidas de
estimulo do uso da bicicleta como veiculo de transporte urbano.

O transporte ciclovidrio nio pode ser visto como a solugio dos pro-
blemas de mobilidade urbana, mas sem duavida faz parte dela. De acordo
com o Caderno de Referéncia para Elaboracio de Plano de Mobilidade
por Bicicleta nas Cidades (Ministério das Cidades, 2009), a bicicleta é o
meio de transporte mais rdpido para distAncias de até 5 quildmetros nas
dreas urbanas, além de ser um veiculo barato em termos de aquisi¢ao e ma-
nutengio, requerer um consumo muito pequeno de energia e ter impacto
ambiental praticamente nulo (Griéfico 8).
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Grafico 8
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As bicicletas sao um veiculo muito eficiente para utilizagdo em via-
gens curtas e como alimentador dos servicos de transporte coletivo, en-
tretanto, os ciclistas ficam muito expostos quando utilizam o sistema vid-
rio compartilhado com o trifego motorizado, principalmente em vias de
trinsito intenso e veiculos pesados. Nessas condi¢oes, deve ser implantada
uma infraestrutura segregada: ciclovia ou ciclofaixa que proteja o ciclista
da exposi¢do ao risco. Em vias locais, com trifego de baixa intensidade,
medidas de moderagao do tréfego motorizado sdo suficientes para garantir
a seguranca desejada (Figura 6).

Por outro lado, com o crescimento do uso das bicicletas, aumentam as
situagdes de conflito entre bicicletas e pedestres quando as primeiras, indevi-

Figura6

Ciclovia em Sorocaba Ciclofaixa em Sao Paulo
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damente, “invadem” o espaco das calcadas. Segundo o CTB, o ciclista, nesta
condi¢ao, deve descer da bicicleta e fazer o percurso a pé, empurrando-a.

Além da seguranca nas vias, os ciclistas também demandam seguran-
¢a para estacionamento e guarda das bicicletas. Para isso, é fundamental
implantar bicicletdrios em pontos de concentragao de demanda, tais como
terminais do transporte coletivo, universidades, centros de compras e ou-
tros. Para paradas rdpidas, a instalagao de paraciclos em 4reas de atragio de
viagens ¢ uma medida de baixo custo e rdpida execugio (Figura 7).

Uma politica de valorizagio do transporte ciclovidrio nio deve se
limitar & provisao da infraestrutura, sendo importante também medidas
de estimulo do uso da bicicleta, como a promocio de passeios ciclisticos,

Figura7

Bicicletdrio junto a estacdo do trem metropoltano Paraciclos instalados na via publica em vagas de
da CPT™M estacionamento desativadas em Lorena
Figura 8

em Porto Alegre
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operacio de ciclofaixas de lazer e campanhas de educagao e conscientizagio
de todos os usudrios das vias (motoristas, ciclistas e pedestres) (Figura 8).

()NIBUS

O emprego de veiculos para o transporte se confunde com a histéria
das civilizagoes, porém, a origem da sua utilizagio para a prestagio de ser-
vigo remunerado de transporte de passageiros é reconhecida apenas a partir
de 1826, na Fran¢a, quando, segundo Galhardi, Pacini e Neves (2007),
teria surgido o primeiro caso bem sucedido de prestacio de servico de
transporte publico coletivo, utilizando diligéncias puxadas por cavalos. O
nome dessa que seria a primeira empresa de transporte “Omnes Omnibus”
se popularizou e se confundiu com o seu préprio conceito. Desde entio
evoluiram a tecnologia empregada nos veiculos, as fontes da energia utili-
zada para movimentd-los, as solugoes de inser¢io no espago urbano, mas
a palavra onibus permaneceu associada ao servico e ao veiculo (Figura 9).

Figura9

SO :E

Programa de treinamento de motoristas de onibus Ciclofaixa de lazer em Sdo Paulo
em Porto Alegre
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Os 6nibus sao o principal, e muitas vezes o Ginico, meio de transporte
nas cidades brasileiras de grade e médio portes. Eles sdo a expressao nos
transportes coletivos do modelo rodoviarista de mobilidade adotado no Bra-
sil a partir dos anos 1950, substituindo os bondes elétricos, que haviam sido
hegemonicos na primeira metade do século passado.

O fato é que os veiculos automotores se mostraram mais adequados aos
novos tempos, superando os bondes quando esses nao conseguiram acompa-
nhar o ritmo crescente da urbanizacio. Por compartilharem o sistema vidrio
existente e nao dependeram da construgio de uma infraestrutura prépria, os
modos rodovidrios se aproveitavam dos investimentos publicos na abertura de
estradas e avenidas e, assim, ofereciam uma resposta mais rdpida do que os sis-
temas sobre trilhos para acompanhar a expansio acelerada da drea urbanizada.

Liberto dos limites até entdo impostos pelos trilhos, o mercado imo-
bilidrio pode praticar um padrio disperso de urbanizagio que viabilizou
e foi viabilizado pelos automéveis (6nibus inclusive). Em muitas cidades,
bairros e linhas de dnibus se expandiram juntos, em um processo que Etien-
ne Henry e Anisio Brasileiro (1998) chamaram de “onibusurbanizacio”,
caracterizado pela combinagio de um acelerado crescimento urbano e com
a emergéncia de um modelo de prestacio de servigo baseado na tecnologia
rodovidria e na estruturagao do setor empresarial privado.

Enquanto os investimentos na expansao do sistema vidrio atendiam a
demanda das classes médias, consumidoras dos automdveis, a populagao de
baixa renda foi sendo empurrada para periferias cada vez mais distantes, que
nao eram atendidas pelos trilhos, abrindo um mercado para operadores de
veiculos de pequeno porte, que apresentavam a flexibilidade necessiria para
acompanhar esta urbanizacio difusa e aleatéria. Assim, a partir dos anos
1920, surgiu uma primeira geragio de “transportistas’, constituida pelos
pioneiros criadores de pequenas empresas familiares e artesanais.

Desde entdo o transporte urbano rodovidrio s cresceu, mesmo en-
quanto os bondes ainda reinavam. Com a deterioragio do modo ferrovidrio,
ocorreu um lento, porém continuo, crescimento do setor e a prestagio dos
servicos de transporte de passageiros se tornou uma atividade de grande re-
levincia econdmica e politica (Vasconcellos, 2014) e em pouco mais de 50
anos os donos de dnibus se tornaram empresdrios de transporte, com o setor
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passando por processos de concentragio de capital, fortemente estimulados
pela regulamentago estatal (Brasileiro, 1996).

A consolidagio desse modelo associando uma determinada tecnologia
(0 6nibus) com estruturas empresariais de grande porte nao tem paralelo em
nenhum outro lugar do mundo. O mercado de transporte urbano brasileiro
conta com cerca de 150 mil 6nibus, operados essencialmente por grandes e
médias empresas, muitas com frotas superiores a 700 veiculos. Com niime-
ros dessa grandeza, nio ¢é de se estranhar que este setor tenha desenvolvido
uma forte capacidade técnica, gerencial e politica, intervindo em todos os
assuntos que venham ao encontro ou de encontro aos seus interesses.

Apesar do transporte coletivo ter sido sempre um coadjuvante para a
inddstria automobilistica, a fabricacio de 6nibus no Brasil também se de-
senvolveu com fabricantes de chassis e, principalmente, de carrocerias, ocu-
pando espago no mercado interno e externo. Hoje a industria oferece uma
ampla variedade de produtos, de modelos e tamanhos variados, permitindo
atender a diferentes faixas de demanda e distintas condi¢oes de operagio,
abastecendo nio apenas o mercado do transporte tradicional, mas diversas
outras modalidades, como o fretamento, o transporte de escolares e até os
servigos clandestinos ou alterativos (Figura 10).

Figura 10: Tipos de veiculos
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As crises do petréleo, na década de 1970 colocaram em cheque, pela
primeira vez, o “laissez faire” da prestagio dos servigos de transporte cole-
tivo, vigente na maioria das cidades brasileiras, levando ao surgimento de
uma politica federal orientada para a reorganizagao do setor, comandada
pela Empresa Brasileira de Transportes Urbanos — EBTU, com uma pauta
de racionalizagio das redes, mudanga da matriz energética, construgio de
infraestrutura vidria dedicada para os 6nibus, entre outras medidas.

Inquestionavelmente, gestores publicos e operadores privados acu-
mularam conhecimento e competéncia na prestagio de servico utilizan-
do a tecnologia 6nibus e desenvolveram alternativas rodovidrias de trans-
porte de massa reconhecidas internacionalmente; o exemplo de Curitiba
¢ mais conhecido, mas Sao Paulo, Porto Alegre, Belo Horizonte e Rio
de Janeiro, apenas para citar alguns exemplos, implantaram sistemas de
transporte com capacidade de transporte superior a 30 mil passageiros
por hora e por sentido.

SISTEMAS DE TRANSPORTE DE MEDIA E ALTA CAPACIDADE SOBRE PNEUS

Sem ter investido na construgio de sistemas de transporte de massa
sobre trilhos, diversas cidades brasileiras souberam aproveitar o potencial
da experiéncia acumulada na gestdo e na operagio do transporte sobre
pneus para criar solugoes de regulagio, urbanismo, engenharia e financia-
mento e construir sistemas de transporte de média e até de alta capacidade
para tentar melhorar a eficiéncia no transporte coletivo urbano.

Os avangos das solugoes técnicas e operacionais para os sistemas so-
bre pneus foram, pelo menos em parte, respostas da inddstria e da co-
munidade técnica a propostas de sua substituigio por modos ferrovidrios,
quando os primeiros supostamente apresentavam sinais de saturagao. Pres-
tes ¢ Duarte (2009) mostram que, em Curitiba, desde os anos 1960 foram
desenvolvidos estudos de implantagio de sistemas sobre trilhos, porém,
a cada proposta apresentada surgia outra, de aperfeicoamento do sistema
Onibus, com uma solug¢io de rdpida implanta¢io, menor custo e igualmen-
te eficiente para suprir as deficiéncias do transporte.
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A partir da década de 1970 o modelo de organizacio dos sistemas
de transporte urbano brasileiro comecou a apresentar sinais de esgota-
mento. O estopim desta crise foram os sucessivos aumentos dos pre-
¢os internacionais do petréleo, mas outros fatores devem ser somados
a crise do petrdleo: o aumento dos custos da prestagao dos servigos, em
fungao do crescimento das metrépoles e do agravamento dos congestio-
namentos, e o processo de democratizagio da sociedade e eclosio dos
movimentos populares que dificultou o repasse dos custos para as tarifas
(Vasconcellos, 2014).

Em resposta, o Governo Federal entrou pela primeira vez diretamen-
te na formulacio de propostas de mobilidade urbana. Por meio da Empre-
sa Brasileira de Transportes Urbanos — EBTU, passou a incentivar a capaci-
tagao dos 6rgaos gestores locais, a reorganizagao dos servigos de transporte
e a reorganizacio empresarial. Entre os itens da reorganizacio espacial dos
servicos estava a construgdo de corredores com pistas exclusivas para os
Onibus, segregadas do trifego geral e preferencialmente eletrificadas, visan-
do 0 aumento da velocidade média dos dnibus e a redugio do consumo de
combustiveis derivados do petrdleo.

Lenta e descontinuadamente ocorreram experiéncias de organiza¢io
do sistema vidrio e de gestdo seletiva do trinsito, sempre buscando me-
lhorar a fluidez dos onibus, com a implantagio de medidas operacionais e
construgao de faixas e vias exclusivas ou preferenciais para o transporte co-
letivo. Curitiba foi uma feliz exce¢ao, implantando um abrangente plane-
jamento de transportes associado ao planejamento urbano que se tornaria
referéncia mundial. Nas demais cidades, as agdes se limitaram a medidas
pontuais e de menor eficcia.

Ao longo da década de 1980 mudou o cendrio internacional e a
Uniao praticamente se retirou das questoes do transporte urbano, provo-
cando a suspensdo de diversos projetos em andamento. Apesar do retro-
cesso, a semente estava plantada: os corredores implantados em diversas
cidades nao foram motivados pela equidade no uso do espaco vidrio, mas
mostraram para a sociedade que hd formas mais eficientes de operagao do

transporte coletivo, mesmo no modo rodovidrio.
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O principio de que o transporte coletivo deva ter prioridade sobre
o transporte individual passou a ser defendido por planejadores, gestores
publicos e operadores, apesar de raramente ser colocado em pritica, e o
tema entrou na pauta de entidades representativas do setor, como a Asso-
cia¢do Nacional de Transportes Ptblicos — ANTP e a Associagao Nacional
das Empresas de Transporte Urbano — NTU. Em 2002 um convénio en-
tre a NTU e a Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano da Presi-
déncia da Reptblica — SEDU/PR produziu um semindrio e um relatério
técnico (NTU, 2002) apontando solugdes técnicas para dar prioridade a
operacdo do transporte coletivo no sistema vidrio urbano. O documento
relata experiéncias nacionais e internacionais e apresenta propostas desde
a utilizacio da programagio da sinalizagio semaférica até diversas formas
de interven¢do no sistema vidrio com faixas exclusivas junto as calcadas e
junto ao canteiro central e pistas e vias exclusivas, mostrando vantagens e
desvantagens de cada solucio.

O estudo mostra a conclusdo evidente de relagao direta entre o grau
de segregacao dos onibus e o seu desempenho. Enquanto os énibus no
trifego geral conseguem transportar no méximo 5 mil passageiros/hora/
sentido, atingem 15 mil passageiros/hora/sentido em faixas exclusivas, até
25 mil em pistas exclusivas e chegam a atingir 35 mil em vias exclusivas.
Considerado apenas este indicador, os dnibus podem atingir desempenho
equivalente ao de sistemas metroferrovidrios, com custos bem menores de
construgao e operagao. Naturalmente este nao pode ser o tnico fator na es-
colha dos investimentos em mobilidade urbana; hd outros pontos a serem
considerados como: disponibilidade da tecnologia, emissao de poluentes,
eficiéncia energética, inser¢ao urbana, custo no ciclo de vida e externalida-
des (Alouche, 2006).

A utilizagio dos dnibus em sistemas de transporte de massa é uma
realidade. Declaradamente inspirados na experiéncia de Curitiba, diversas
cidades do mundo estao implantando sistemas de alta capacidade opera-
dos por 6nibus, incorporando diversos atributos positivos que até entao sé
eram empregados nos metrds. Para a denominagio desses sistemas acabou
se consolidando a sigla BRT, do inglés “Bus Rapid Transit”, que em uma
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tradugio simplificada significa “transporte publico coletivo rdpido por 6ni-
bus”. Suas principais vantagens em relagao aos similares metroferrovidrios
s20: menores custo e prazo de construcio e operagao com uma tecnologia
amplamente dominada em qualquer cidade brasileira.
Idealmente um BRT deveria apresentar um conjunto de qualidades

que garantem a qualidade e a eficiéncia desejadas:

Via exclusiva ou segregada, preferencialmente junto ao canteiro
central;

Estacoes de parada com abrigo contra intempéries, conforto e se-
guranga;

Embarque em nivel com cobranca da tarifa fora do veiculo;

Veiculos de grande porte, com portas largas para agilizar as opera-
¢oes de embarque e desembarque;

Rede integrada de corredores e linhas alimentadoras;

Operagio com elevada frequéncia;

Uso intensivo de tecnologia;

Requalificaio urbanisticas das dreas em torno das estagoes;

Identidade visual e sistema de orientagao e informacio aos usudrios.

Nem sempre todos esses requisitos podem ser atingidos, uma vez
que esses sistemas sao implantados sobre uma base vidria existente, sujei-
tos portanto a limitagoes da estrutura urbana construida, da topografia,
de aspectos culturais e, principalmente, de restricdes orcamentdrias e de-
terminacio politica dos governantes. Um manual elaborado pelo ITDP e
publicado, em portugués, pelo Ministério das Cidades (ITDP/Ministério
das Cidades, 2008) estabelece uma graduacio do conceito de BRT, desde
os corredores de dnibus bdsicos, até o nivel completo, onde todos os ele-
mentos indicados acima estdo presentes.

Na época da elaboragio da publicagio, 2006, o ITDP reconhecia
apenas dois sistemas no mundo que atendiam plenamente as caracteristicas
de um BRT: Curitiba, no Brasil, e Bogotd, na Colémbia. Se Curitiba foi
pioneira, Bogot;i, com o seu Transmilenio, se tornou a sua principal refe-
réncia (Figura 11).

147



148

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL

Transmilenio em Bogotd Ligeirinho em Curitiba

Os resultados do Transmilenio tiveram forte impacto e sistemas
similares estao sendo implantados em diversas cidades da Colémbia e de
outros paises da América Latina, como o Metrobus, na Cidade do Mé-
xico, Transantiago, em Santiago, Ecovia, em Quito e dezenas de outras
cidades nos cinco continentes.

No Brasil, a ideia de construgao de BRTs tem forte apoio dos em-
presdrios de 6nibus que, por meio da NTU, tém investido na produgio
de estudos técnicos de orientacao e difusio do conceito (NTU, 2011).
A realizacao da Copa do Mundo de Futebol em 2014 foi uma oportu-
nidade para diversas cidades investirem em projetos de implantagao de
corredores e BRTs, financiados pelo Programa de Aceleragao do Cresci-
mento — PAC do governo federal. Esses projetos, apesar de nio terem
sido finalizados a tempo do evento mundial, estao sendo concluidos, al-
guns jd em operagao, e ficardo como um legado, mesmo que retardatrio,
para essas cidades (Figura 12).

Os BRTs nao podem ser considerados como substitutos dos me-
trds em todas as situagbes, mas o seu menor custo e a adequagio 2
experiéncia do setor empresarial de transporte coletivo por énibus no
Brasil o tornam uma alternativa muito atraente para uma grande faixa
de cidades de médio porte. Ainda nio hd muitos exemplos em cidades
menores, mas em Uberlandia, cidade mineira com cerca de 600 mil
habitantes, um sistema com caracteristicas de BRT j4 estd em operagio
desde 2006.
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Figura 12

Via Livre em Recife BRT de Uberléndia

METRO E TREM METROPOLITANO

Os sistemas sobre trilhos sao reconhecidamente uma solugao adequa-
da para o transporte de grandes volumes de passageiros, com composi¢oes
com capacidade para transportar até 2 mil passageiros em intervalos bastante
reduzidos (o Metr6 de Sao Paulo opera nos picos com intervalos entre trens
de 90 segundos). Com operagio de grandes composigoes em vias segregadas
podem transportar mais de 70 mil passageiros por hora e por sentido.

Entretanto, apresentam seus problemas: a construgio das linhas é cara
e demorada e seus custos de operagio e manuten¢io também sao elevados.
Assim, a principio s6 se justificam quando implantados em eixos de grande
demanda, reduzindo os seus custos relativos por passageiro transportado.

Hoje no Brasil hd sistemas operando em 12 cidades/regides metropo-
litanas. A Comissao Metroferrovidria da ANTP apresentou um documen-
to no 12° Congresso Brasileiro de Transporte e Transito (Machado, Silva
e outros, 1999) classificando os sistemas de transporte sobre trilhos entao
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em opera¢do no Brasil em quatro grupo, considerando alguns indicadores
como: energia de tragio, intervalo entre trens, quantidade de passageiros
transportados, distincia média entre estagdes e niimero de viagens.

Apenas o primeiro grupo compreende os servicos que poderiam
propriamente ser definidos como metrovidrios. Nele estavam incluidos os
metrds de Sao Paulo, Rio de Janeiro e Brasilia; a este grupo pode agora
ser somado o metrd de Salvador. Os metr6s de Belo Horizonte e Recife e
a TRENSURB, de Porto Alegre (grupo II), e os trens metropolitanos da
CPTM e da Supervia (grupo III) apresentam caracteristicas préximas, mas
aquém do primeiro grupo, enquanto que 0 quarto grupo seria composto
por um conjunto de servigos que operam em condigdes mais precdrias: os
trens suburbanos de Recife (diesel), Salvador e Fortaleza, os resquicios de
servigos ferrovidrios operados pela CBTU em Jodo Pessoa, Maceié e Natal,
e o metr6 de Teresina (Tabela 5).

Os dados operacionais ¢ de demanda transportada informados nos
sites dos operadores ou divulgados pela internet (wikipédia) mostram que

Tabela 5: Metrds — Capitais

Sistema Tragio Extensdo Estagdes Demanda/  Pass/km
(km) dia (x 1000)  (x 1000)
Metrd Sao Paulo elétrica 68,5 61 3.073 44,86
(PTM (Sdo Paulo) elétrica 260,8 92 2.783 10,67
Metrd Rio de Janeiro elétrica 410 36 780 19,02
Supervia (Rio de Janeiro) elétrica 270,0 102 750 2,78
(BTU Recife (Metrorec) diesel / elétrica 715 36 316 4,42
TRENSURB (Porto Alegre) elétrica 434 22 228 5,25
(BTU Belo Horizonte elétrica 281 19 206 732
Metr6 DF elétrica 424 24 170 4,01
Metr6 Fortaleza diesel / elétrica 68,7 53 23 033
Metrd Teresina diesel 13,5 9 15 111
(BTU Natal diesel 56,6 22 10 0,17
Trem de subdrbio de Salvador elétrica 13,5 10 9 0,69
(BTU Maceio diesel 32,1 15 8 0,25
(BTU Jodo Pessoa diesel 30,0 12 7 0,24

Metr6 Salvador elétrica 12,2 8 -
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esses sistemas apresentam indices produtividade desiguais, alguns deles ab-
solutamente inexpressivos. O desempenho risivel de alguns sistemas pode,
pelo menos em parte, ser explicado pela auséncia de uma politica de desen-
volvimento urbano que possa aproveitar essas infraestruturas disponiveis,
assim, linhas operadas em antigos leitos ferrovidrios nem sempre atendem
as necessidades de deslocamento da populacio, gerando invariavelmente
servicos de elevado custo por passageiro transportado e de baixa qualidade.

Por outro lado, quando adequadamente implantados, os sistemas
metroferrovidrios conseguem elevada performance e se transformam em
referéncia como servigos de transporte de qualidade. Os sistemas em ope-
ragio no Brasil conquistaram aprovagio da populagio e os metrds conse-
guem fazer o que os outros modos de transporte publico raramente conse-
guem: atrair os usudrios do automével (Figura 13).

Figura13

- .
Estacdo dalinha 4 do Metr6 de Sao Paulo Estacdo Cinelandia do MetroRio

Outros elementos em favor do transporte sobre trilhos precisam ser
computados, considerando os beneficios sociais decorrentes da sua maior
eficiéncia operacional e do uso de energia limpa. O metrd de Sao Paulo, por
exemplo, fez um balanco social do seu sistema estimando o quanto a socie-
dade economiza com a sua operagao (Metrd SP, 2015). O estudo mediu os
impactos positivos gerados 2 metrépole e a popula¢io com economia em
tempo de viagem, consumo de combustivel, emissio de poluentes, custo
operacional, custo de manutengio de vias e custo de acidentes que ocorre-
riam caso a rede metrovidria nio estivesse em funcionamento. Segundo o
estudo, no periodo de 2005 a 2014, o Metr6 de Sao Paulo acumulou um

151



152

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

beneficio liquido positivo de 89,5 bilhoes de reais, valor superior ao total
dos investimentos aplicados na sua construgao.

Apesar de tantas qualidades, os altos custos de constru¢io dos metrds
despertam criticas respeitdveis: o arquiteto, ex-prefeito de Curitiba e um
dos idealizadores da rede de transporte da capital paranaense, Jaime Lerner,
¢ um dos que questiona a adequagio desta solugio para as cidades brasilei-
ras. Em entrevista para o portal Met@lica, o arquiteto afirmou: “Leva-se
dez anos para fazer uma linha de metrd, sem falar nos custos. E muito
dificil construir uma rede completa de metrd. As cidades que tém metrd
o fizeram h4 100, 150 anos, quando nao existia énibus... O problema de
mobilidade tem de ser respondido com muita rapidez. Nao podemos ficar

sacrificando geragoes e geragoes a espera de uma linha de metrd”.

VeicuLos LEVES SOBRE TRILHOS

Em tese, os veiculos leves sobre trilhos, ou simplesmente VLT, seriam
uma alternativa tecnolégica para operagao de um sistema de transporte cole-
tivo em uma faixa de demanda entre 15 mil e 30 mil passageiros/hora/senti-
do, intermedidria portanto entre os servicos operados por dnibus e os metrds
tradicionais. Esta capacidade porém depende de decis6es quanto a tecnologia
a ser empregada e, principalmente, do grau de segregacio em relagao ao trd-
fego geral. Na prdtica esses sistemas em trafego compartilhado conseguem
transportar entre 7 mil e 15 mil passageiros/hora/sentido, volume bem infe-
rior ao atingido nos corredores de 6nibus (Grifico 9 e Figura 14).

O VLT ¢ o sucessor, melhorado, dos antigos bondes elétricos que
dominaram o transporte publico nas cidades brasileiras durante a primeira
metade do século XX. Circulando em faixas reservadas, consegue manter
velocidade operacional na faixa de 35 km/h, mas pode também comparti-
lhar o espago vidrio com o trifego geral e até com pedestres, reduzindo con-
sideravelmente a sua velocidade por motivos de seguranca. Usando carros
menores, os VLTs conseguem vencer rampas e fazer curvas fechadas, além
de utilizar tecnologia limpa, nao produzir emissdes nem ruidos. Os custos de
construgio e operagao sao maiores do que os 6nibus, mas isso é parcialmente
compensado com um ciclo de vida de mais de 30 anos (Alouche, 2008).
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A insercio desses “bondes modernos” no meio urbano é apontada
como um dos pontos fortes deste modo de transporte, estando geralmente
associado a projetos de renovagao de centros urbanos. Cldudio Sena Fre-
derico, ex-secretdrio de transportes metropolitanos de Sao Paulo, ao co-
mentar o inicio de opera¢io do VLT do Rio de Janeiro, afirmou: “creio
ser um dos tnicos projetos plenamente justificados em utilizar um meio
de transporte urbano tio caro em propor¢io a sua capacidade no Brasil ...
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¢ amplamente aplicdvel pela recuperacio e potencializacio de um projeto
urbano — o Porto Maravilha” (O Estado de S.Paulo, 11 de maio de 2016).

O caso francés ilustra bem o potencial de transformagio urbana a
partir da instalagio de sistemas ferrovidrios de superficie. Castro (2007)
relata o processo pelo passaram qual diversas cidades francesas a partir da
década de 1990 que conseguiram melhorar a qualidade e a atratividade
dos sistemas de transporte publico, descongestionar e revitalizar os centros
das cidades com a construgio desses sistemas, reconhecendo que exigem
investimentos vultosos — ainda que menores do que os metrds — e firme
decisao politica de reduzir nessas dreas o espago destinado aos automéveis.
Em todos os casos relatados, a forte resisténcia inicial foi superada com os
resultados obtidos.

Os VLI sao realidade em diversos paises, mas a sua implantagao
no Brasil ainda ¢ incipiente. As primeiras tentativas, no Rio de Janeiro e
em Campinas, foram pontuais, ndo integradas nas redes locais de trans-
porte coletivo e, consequentemente, nio vingaram. Atualmente, apro-
veitando as oportunidades de recursos do Governo Federal por meio do
Programa de Aceleragio do Crescimento — PAC, diversos projetos estao
sendo construidos, alguns jd em operagdo, como o da Baixada Santista
e o VLT Carioca, na drea central do Rio de Janeiro, outros com graves
problemas, como as obras paralisadas em Cuiabd. Entretanto, sio ex-
periéncias recentes para permitir avaliagbes mais consistentes dos seus
resultados (Figura 15).

Figura 15

VLT da Baixada Santista VLT Garioca
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O uso de carros mais leves tem sido uma estratégia da CBTU para
modernizar a operagao dos seus sistemas ferrovidrios de baixa demanda em
Joao Pessoa, Maceié e Natal. Sem o mesmo apelo de modernidade uma
experiéncia merece destaque, o Trem do Cariri, em operagio em Fortaleza
desde 2009 pela Companhia Cearense de Transportes Metropolitanos —
Metrofor, interligando as cidades do Crato e de Juazeiro do Norte. O per-
curso de 13,6 km tem 9 estagdes e o trem transporte cerca de 1.400 usudrios

por dia Figura 106).

Figura 16

VLT da CBTU em Jodo Pessoa

Outros dois sistemas com tecnologia que se aproxima dos modos
ferrovidrios estdo sendo instalados no Brasil: o monotrilho e 0 aeromével.

A construgao de monotrilhos foi uma aposta do Governo do Estado
de Sao Paulo para a expansio da rede estrutural da metrépole paulistana
em funcio de seu suposto baixo custo e rdpida execugio, se comparado
com o metrd convencional, além de permitir uma velocidade média alta
e intervalos curtos, por trafegar em via totalmente segregada. Porém, uma
andlise dos casos desta tecnologia em operagio pelo mundo mostra que
suas caracteristicas nao sio apropriadas para o transporte de massa de alta
densidade (Garcia, 2014).

O aeromdvel é uma invencio nacional. O sistema utiliza um veiculo
nao motorizado com propulsio pneumdtica em um duto localizado dentro
da estrutura da via elevada, sem ruido e baixas emissdes. Em 2013 entrou
em operagdo a primeira linha em operagao comercial no Brasil ligando a
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Estagao Aeroporto da Trensurb ao Terminal do Aeroporto Internacional

Salgado Filho (Figura 17).

Figura 17

Monotrilho em Sdo Paulo Aeromével do aeroporto em Porto Alegre

AuTOMOVEIS

Hoje os automdveis sao os viloes urbanos. Depois de quase um sé-
culo beneficiado com altissimos investimentos puiblicos na construgao de
uma infraestrutura vidria que viabilizasse a sua circulacio e, mais recen-
temente, com subsidios e isen¢des fiscais para estimular a sua producio e
comercializagdo, o transporte privado individual é alvo de criticas genera-
lizadas em funcio das externalidades negativas que gera para a sociedade,
principalmente na forma de congestionamentos, polui¢o e acidentes.

Para Vasconcellos (2014), a primeira consequéncia de um sistema de
mobilidade baseado no automével é o consumo do espago necessdrio para
permitir a circulagdo e o estacionamento dos veiculos.

Em Sao Paulo, por exemplo, o espaco vidrio construido ocupa cerca
de 21% da drea urbana total, nao incluidas as dreas privadas destinadas a
servigos de apoio a circulagio, como estacionamentos privados, garagens,
oficinas, terminais etc. (ANTDE 2006). Esta mesma situagdo se repete nos
espagos privados; segundo pesquisa realizada pela Escola Politécnica da Uni-
versidade de Sao Paulo, citada pela urbanista Raquel Rolnik (2012), 25%
de toda a drea construida da cidade de Sao Paulo seria usada para garagens.

A voracidade dos automdveis por espago ¢ tanta que, para atendé-la,
nao sobraria espago para as pessoas nas cidades. Este seria um paradoxo
absurdo, mas foi tornado realidade em muitos locais (Figura 18).
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Area de estacionamento em Houston Autopistas na Cidade do México

Em menos de um século, os veiculos automotores moldaram o espa-
o urbano, induzindo a uma dispersao urbana que encareceu os custos de
provisao de todas infraestruturas (dgua, saneamento bdsico, sistema vidrio,
etc.) e aumentou o tempo gasto pelas pessoas nos seus deslocamentos coti-
dianos. Ao mesmo tempo, este padrio de urbanizagao tornou a sociedade
refém dos automéveis a ponto de muitas pessoas acreditarem nao ser possi-
vel mais a vida na cidade sem um veiculo préprio. Pelo menos para a classe
média, isto se tornou verdade, uma vez que as distincias a serem compul-
soriamente percorridas aumentaram e, Nos transportes coletivo, a estrutura
fisica das redes de linhas e as politicas de tarifagio nio sio adequadas para
atender as suas demandas.

Segundo Gorz (1973), para construir espago para os carros, as pes-
soas moram cada vez mais longe dos seus locais de trabalho ou de estudo.
Segundo ele, “o carro desperdica mais tempo do que economiza e cria mais
distancias do que supera”.

No Brasil, como j4 foi exposto anteriormente, o crescimento da pro-
dugio e do consumo de automdveis contou com decisivo apoio de poli-
ticas publicas, com alguns momentos marcantes: o investimento maci¢o
na construgao da infraestrutura rodovidria, ainda na primeira metade do
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século passado, o apoio para a instalagio da industria automobilistica no
pais, a partir da década de 1950, a criagio de mecanismos de crédito para
aquisi¢ao de veiculos, nos anos 1970, e, mais recentemente, a politica in-
centivo aos carros 1.0 que, colocados no mercado em 1990, tiveram seus
impostos reduzidos a partir de 1993. Recentemente, nova isengao de im-
postos ao setor automotivo foi dada pelo Governo Federal como resposta a
crise internacional de 2008. Com isso, os carros populares se tornaram um
produto acessivel a uma grande parcela da popula¢io, fazendo as vendas e

o nimero de veiculos em circulagio dispararem.

MotocICLETAS

Segundo Vasconcellos (2008), a presenca das motocicletas nas ruas
das cidades brasileiras era pouco significante até os anos 1990 quando o
seu mercado passou a ser impulsionado basicamente pela conjunc¢io de
dois fatores: a adogio de politicas publicas na esfera federal de incentivo
a produgio e ao consumo de veiculos, que também beneficiou a industria
automobilistica; e o agravamento das condi¢oes de circulagao nas grandes e
médias cidades, com o consequente aumento dos congestionamentos, tor-
nando as motos atraentes para muitas atividades em funcio de sua agilida-
de no transito. Além disso, com custo relativamente baixo de aquisi¢io e de
operagio, se tornaram um produto acessivel para boa parte da populagio,
até entao dependente do transporte publico, e para a prestagao de diversos
servicos de transporte e entrega de mercadorias de pequenas dimensoes,
desde pizzas até documentos, atuando inclusive na prestagao de servigo de
transporte publico, na modalidade de mototdxi.

Dados da Associa¢io Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas,
Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares — ABRACICLO (www.
abraciclo.com.br) mostram que tanto a produ¢ao quando a utiliza¢io dos
veiculos de duas rodas cresceram exponencialmente a partir de 1992. A
produgio anual que era de apenas 5 mil unidades em 1975, atingiu cerca
de 125 mil em 1980, 217 mil em 1985, saltando para 634 mil em 2000,
1,2 milhao em 2005 e ultrapassou a casa dos 2 milhdes em 2011, passando
em seguida por uma pequena queda e estando hoje em torno de 1, 6 mi-
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lhoes. Com o crescimento da produgio — e das vendas — a frota circulante
em todo o pais passou de 2,8 milhées, em 1998, para 24,3 milhées, em
2015 (Grifico 10).

Gréfico 10: Evolucdo da produgao e da frota circulante de moptocicletas e similares

2 500,000 j 22000000

" 200 20000000 &
=] =
5 L,
z 1,500,000 15000000 3
La:] =
S 1.000.000 10000000 ﬁ
}: -
2 g
o 500,000 S000000 W

I Frota Circulante

Produgdo

Inegavelmente a motocicleta tem caracteristicas bastante atraentes
quando comparadas com outros veiculos: precos mais acessiveis, em rela-
¢a0 aos automdveis; baixo custo de operagio devido ao baixo consumo de
combustivel; agilidade no trinsito e facilidade de estacionamento. Estas a
tornam uma op¢ao para o transito congestionado das cidades, tanto para
uso pessoal quanto para a prestacio de servigos diversos.

Segundo os dados do Sistema de Informagoes da ANTP, um usudrio
de Onibus que conseguir comprar uma moto, terd ganhos pessoais inegd-
veis: passard a economizar 60% no seu tempo de viagem e 70% nos seus
gastos diretos (para uma viagem de 7,0 km). Por outro lado, sua viagem vai
emitir 15 vezes mais poluentes, consumird 2,5 vezes mais energia, ocupard
4 vezes mais espaco na via publica e, o mais grave, causard custos 19 vezes
maiores em acidentes de trinsito. Em outras palavras, esta mudanga modal
que estd acontecendo em grande escala, traz expressivos ganhos pessoais para
0 seu usudrio, mas provoca enormes perdas para a sociedade (Gréfico 11).

A entrada tardia das motos nas cidades brasileiras a partir dos anos
1990, encontrou o espago no trinsito ocupado por automdveis, caminhoes

e 6nibus, cujos motoristas nao estavam preparados para a convivéncia com
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Gréfico 11: Impacto da mudanca modal
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um veiculo pequeno, veloz e, as vezes, “invisivel”. Muitos motociclistas, por
sua vez, eram usudrios do transporte coletivo que aderiram ao novo veiculo,
com pouca pratica anterior no cadtico transito urbano das grandes cidades.

Dentro de um ambiente de disputa pelo uso do espaco vidrio, exacer-
bado individualismo e desrespeito as regras de comportamento no trinsito,
se dd a convivéncia conflituosa dos motociclistas com os demais usudrios
das vias publicas. Neste ambiente, o Cédigo de Transito Brasileiro, em
que pesem seus grandes avancos, falhou ao nao impedir comportamentos
agressivos e perigosos, como a pratica de circular no “corredor”. O artigo
que proibia o trinsito das motos entre as filas de automédveis em movi-
mento foi vetado pelo entdo presidente da republica, supostamente por
pressoes da industria (Figura 19).

A consequéncia estd se manifestando nas estatisticas dos acidentes de
trinsito. Segundo Seraphim (2003), em algumas cidades os ocupantes de
motocicletas chegam a representar 25% das mortes em acidentes de transi-
to, além de provocar sérios transtornos no transito, em func¢io da gravidade
desses acidentes, demandando muitas vezes a interdigao de pelo menos parte
da via para a remogao das vitimas. Numeros semelhantes sdo apontados por
Vasconcellos (2008), mostrando que a participagao das motos no total de fa-
talidades de trinsito no Brasil passou de 2%, em 1996, para 20%, em 2006.



MODOS DE TRANSPORTE URBANO DE PASSAGEIROS 161

Figura 19

Circulagdo de motos no“corredor”

Apesar do alto risco envolvido, pelo seu baixo custo e pela sua ver-
satilidade, as motocicletas se apresentam como uma ferramenta de tra-
balho e passaram também a ocupar um espaco na prestagio de servicos.
No transporte de passageiros, os servicos de mototdxi se proliferaram por
todo o pais, chegando a ser a tnica modalidade de transporte publico
disponivel em alguns locais. Nas grandes cidades, o motofrete, ou mo-
toboys, atendem a demanda de entrega de documentos, pizzas e outras
mercadorias de pequeno volume.

Independente de seus criticos, a atuagao das motos na prestacio
desses servigos parece ser um caminho irreversivel, resistindo as tenta-
tivas dos poderes publicos de sua repressao, no caso do mototdxi, ou
regulamentagio, para o motofrete (Figura 20).

Figura 20

) - os
Manifestacdo de mototaxistas em Teresina Manifestacdo de motoboys em Sao Paulo
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TAx1s

Dados do IBGE (IBGE, 2009) mostram que os servigos de tdxi
estao presentes em 81% dos municipios brasileiros, participagao superior
a qualquer outro tipo de transporte.

O mercado para os téxis é fechado. Na maioria das cidades os ser-
vicos sao delegados pelas prefeituras mediante permissao para motoristas
individuais, mas também h4 casos de cidades que permitem a atuagio de
empresas neste setor. Hd questionamentos a respeito da aplicabilidade da
legislacao federal de concessdes e permissoes para este servico uma vez
que a maioria dos taxistas atua hd décadas na prestagao do servigo, sem
jamais ter participado de uma licitagao para obter tal privilégio. O di-
mensionamento da oferta depende mais de pressdes do que de qualquer
avaliagdo técnica ou de necessidade da demanda, seja para ampliar ou
para restringir a quantidade de vagas disponibilizada.

A prestacao dos servicos ¢ regulada por meio de legislagoes mu-
nicipais, mais focadas na limita¢o e no controle do acesso ao mercado
e na administracdo burocritica e cartorial das delegacoes. Em geral, os
regulamentos vedam o acimulo de mais de uma permissao por pessoa
e proibem a transferéncia da delegagio para terceiro, ambas situagoes
tradicionalmente recorrentes.

Os téxis sao considerados um servico de utilidade publica, e deve-
riam ser tratados como um modo complementar na matriz de divisdo mo-
dal do transporte urbano. Entretanto, sdo pouco considerados pelas prefei-
turas que pouco fazem para garantir a qualidade da prestacio do servico.

Com tarifas caras, atendem a uma pequena parcela dos desloca-
mentos e, em geral, sdo utilizados de forma nao sistemdtica pelos seus
usudrios. Mesmo assim podem desempenhar um papel importante na
estrutura¢io da mobilidade urbana. O Manual de Administragao dos
Servicos de Téxi (ANTP, 2003) recomenda o tratamento deste servico
como um dos componentes do sistema de mobilidade urbana, dando a
ele um papel relevante, principalmente para atender demandas de mo-
bilidade corporativa e deslocamentos eventuais de turistas e pessoas em
viagens de negécios. Podem também atender a uma demanda provenien-
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te do transporte individual, principalmente com a crescente instituicao
de medidas de restri¢io espacial ou temporal  circulagio de automéveis
em dreas congestionadas.

Sem estimulo ou cobranca além da sua necessidade de sobrevivén-
cia, os taxistas prestam um servigo de elevado custo para os usudrios
e de qualidade irregular, abrindo espago para o surgimento de servigos
concorrenciais. S0 comuns as dentdncias dos taxistas de prestagio de ser-
vigos nio regulamentados de transporte de executivos e de atendimento
a hotéis por pessoas que entram nesse mercado sem a devida autoriza-
¢ao do poder publico. Esses prestadores de servico atuam em uma zona
cinzenta, nao se caracterizando simplesmente como clandestinos; criam
uma empresa para prestagio de servigos de transporte, recolhem os im-
postos municipais referentes a esta atividade e utilizam carros com placas
vermelhas. Esta indefinicao, por um lado, dificulta a agao da fiscalizagao,
por outro, nio d4 seguranca aos operadores, que ficam & mercé de deci-
soes subjetivas das autoridades.

Caso recente, polémico e emblemdtico é a entrada no mercado do
UBER, um aplicativo para telefone celular que coloca os usudrios em con-
tato direto com motoristas de automéveis, intermediados por uma em-
presa com sede na Califérnia e, portanto, fora do controle administrativo
tradicional das prefeituras. O novo servigo tem despertado reagdes contra-
ditérias, com forte oposi¢ao dos taxistas convencionais, que vém seu espa-
¢o de mercado ameagado, e simpatia da populagdo, que por ora vé apenas
a possibilidade de contar com mais uma opgao para seus deslocamentos.

O fato ¢ que a tecnologia estd mudando tanto o comportamento
das pessoas quanto as formas de prestacio dos servigos de transportd-las.
A mesma tecnologia que viabilizou o UBER possibilitou a introdugio
de uma das raras inovagdes que estd alterando o comportamento dos
sistemas de tdxis. Por meio de aplicativos para telefone celular, qualquer
pessoa cadastrada aciona o servigo que localiza os carros mais préximos,
intermedia a escolha e monitora a viagem, oferecendo comodidade, ra-
pidez e seguranca, facilitando a vida tanto dos motoristas como dos pas-
sageiros (Figura 21).
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Figura 21
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TRANSPORTE HIDROVIARIO

O transporte hidrovidrio de passageiros naturalmente se aplica a si-
tuagdes peculiares, restritos as dreas urbanizadas localizadas na orla mariti-
ma ou lindeiras a cursos de dgua que permitem a navegabilidade.

Os sistemas de transporte hidrovidrio também vém sendo progres-
sivamente substituidos pelos modos rodovidrios, na medida em que a in-
fraestrutura vidria se amplia, rodovias e pontes s3o construidas, permitindo
0 acesso por terra onde antes s6 chegavam os barcos. Ligacoes hidrovidrias,
maritimas ou fluviais permanecem em operacio em locais onde a possi-
bilidade de construcio de infraestrutura vidria é remota e, nesses locais,
os barcos sdo o tinico meio de transporte disponivel para uma parcela da
populagao.

Nessas condigoes, as embarcacbes atuam tanto como um meio de
transporte individual, & disposi¢ao do seu proprietdrio para realizar a sua
viagem no hordrio e nas condigées que melhor lhe aprouverem, ou como
um veiculo de transporte ptblico. Em ambos os casos o transporte hidro-
vidrio apresenta algumas caracteristicas que reduzem a sua atratividade, se
comparado com outros modos.

Em primeiro lugar, o transporte hidrovidrio dificilmente consegue
oferecer acessibilidade porta a porta, demandando um complemento da
viagem em uma ou em ambas as pontas do trajeto desejado. Esta condigao
agrava dois fatores determinantes para a tomada de decisao dos usudrios
quanto a escolha modal: o tempo de viagem e o custo de desembolso.

Dependendo de um trajeto alimentador, do ponto de origem da via-
gem até o terminal de embarque e, depois da travessia, de um segundo
trajeto, distribuidor, do terminal de desembarque até o destino final, ao
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tempo da viagem embarcada devem ser somados os tempos de espera e de
deslocamento terrestre nessas duas pontas, além de existirem “tempos mor-
tos” para atracacio e desatracagio (ANDRADE & outros, 2003); também
podem ocorrer interferéncias de fatores externos na operagao do servigo,
tais como condi¢des climdticas ou de marés que podem comprometer ou
até paralisar temporariamente a prestagao do servico.

Esta dependéncia de outros modos de transporte, além de interferir
no tempo total das viagens, exige uma integracao entre sistemas, algo ra-
ramente encontrado nas cidades brasileiras. Ao contrario, os transbordos
sao0 realizados em condicoes bastante desfavordveis para os usudrios, nor-
malmente sem coordenagio operacional que compatibilize os hordrios de
um e outro sistema, com precdria infraestrutura e, principalmente, sem
nenhuma integragao tarifiria. Assim o usudrio é onerado com o pagamen-
to de tarifas adicionais em cada modo utilizado. Tarifas elevadas podem
inclusive impedir a realizagio da viagem, principalmente para a populacio
de baixa renda, dando a falsa impressao de que nio existe demanda para o
transporte hidrovidrio.

Na verdade, ainda segundo Andrade & outros, a experiéncia inter-
nacional mostra a importincia para esta modalidade de um enfoque na
intermodalidade, facilitando a integragao fisica nos portos, coordenando
os hordrios de chegada e partida dos sistemas alimentador, hidrovidrio e
distribuidor, e, fundamentalmente, adotando politicas de integragao ta-
rifdria que reduzam o custo para o usudrio. Uma alternativa de sistema
integrado de ficil implementagio ¢ a utilizagao do transporte ciclovidrio,
tanto permitindo o seu transporte nas embarcacoes quanto criando esta-
cionamentos para as bicicletas junto aos terminais (Figura 22).

Os terminais, por sua vez, muitas vezes apresentam condigoes bas-
tante precdrias, tratados como “4reas de porto” e nio como instalagdes
adequadas para as necessidades dos usudrios, chegando a comprometer a
seguranca dos passageiros.

As condigoes do transporte hidrovidrio na Cidade de Belém ilustram
exemplarmente este problema. Pela sua localizagio na regido amazonica,

onde os rios sio estradas naturais, os barcos sio bastante utilizados no

165



166

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
I

Figura 22

Estacionamento de bicicletas no terminal das barcas em
Niterdi

transporte de passageiros e, em algumas situagoes, s2o o Unico meio de
deslocamento disponivel. Com tudo isso, as condigoes dos servigos oferta-
dos so bastante precdrias, como pode ser constatado no relatério final de
uma pesquisa desenvolvida pelas universidades da Amazonia (UNAMA) e
Federal do Pard (UFPA), em parceria com a Fundagio Instituto para o De-
senvolvimento da Amazdnia (FIDESA) e da empresa de navegaciao Rodo-
fluvial BANAV Ltda., denominado resumidamente por D-Fluvial (Tobias
& outro, 2010). O estudo aponta um conjunto de problemas que podem
ser tomados como exemplares para qualquer tentativa de desenvolvimento
do modo hidrovidrio de transporte.

A precariedade dos terminais ¢ um dos problemas indicado no rela-
torio D-Fluvial. Segundo a pesquisa, os “atracadouros” de Belém sequer
poderiam ser chamados de terminais, apesar de atenderem as operagoes de
embarque e desembarque de pessoas e cargas. Cada um dos terminais exis-
tentes ¢ analisado e sdo reiterados comentdrios do tipo: “precdria condi¢io
fisica do atracadouro”, “auséncia de elementos se seguranga nas laterais do
trapiche”, “atracagdo das embarcagoes feita de forma precdria, tornando
dificil e até perigoso o embarque e desembarque dos passageiros”.

Outro ponto comentado no relatério é a qualidade das embarcagoes
utilizadas para o transporte, das mais variadas dimensoes, de acordo com a
extensdo das linhas que operam, das condigoes de operagio e da demanda
atendida. Vale lembrar que em na regido amazonica os barcos sao usados
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para transporte de pessoas, abastecimento dos nticleos ribeirinhos e até para
escoamento da produgio. Eles funcionam como transporte coletivo, trans-
porte de escolares e até como ambulancia.

H4 uma grande variedade de embarcagdes operando, sendo que parte
da frota ¢ construida de forma artesanal, nem sempre observando todas as
normas exigidas para a construgio de embarcagoes determinadas pelas socie-
dades classificadoras e pela Marinha Brasileira. A classificagio da embarcacio
determina a obrigatoriedade de contar com determinados equipamentos de
ndutica, mas, sem fiscalizagdo, ndo hd como garantir que esses equipamentos
estejam disponiveis na quantidade certa e em condigoes de uso (Figura 23).

Figura 23

Ferry boat entre Salvador e Itaparica
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Um dltimo ponto destacado pelo relatério D-Fluvial trata das condi-
coes de operagdo dos servigos de transporte fluvial, pouco regulamentada
e pouco fiscalizada.

Se nos grandes centros o controle ¢ insuficiente, nas localidades mais
afastadas as condigoes sao ainda piores; nao sendo incomum encontrar bar-
cos de pesca fazendo o transporte de pessoas, embarcacdes transportando
passageiros, animais e mercadorias dividindo o mesmo espago, superlota-
¢ao dos barcos e auséncia de equipamentos de seguranga.

Na prestagdo dos servigos, a realizagao das viagens pode ser condicio-
nada a lotagao das embarcacoes, suspendendo a operagio se a lotagao nio
estiver completa ou obrigando os passageiros a pagar mais para cobrir o
custo da viagem. Por outro lado, em situacoes de alta demanda é comum
ocorrer superlotagio dos barcos, colocando em risco a vida dos passageiros

(Figura 24).

Figura 24

Volta das praias em final de semana em Manaus Barco superlotado no litoral do Maranhéo

Figura 25

Terminal hidrovidrio de Mar Grande (Itaparica) Atracadouro em Abaetetuba (Pard)
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Some-se a isso as condigoes inadequadas dos portos, atracadouros e
piers, alguns improvisados pelos préprios moradores ribeirinhos, de for-
ma rudimentar e sem segurancga (Figura 25).

Enfim, o transporte hidrovidrio ¢ um modo de transporte pouco
aproveitado no Brasil, mesmo em regides com potencial natural para a
sua prestacdo. Se adequadamente planejados e inseridos em uma rede
multimodal integrada e coordenada, esses servicos contribuiriam para
um modelo de mobilidade inclusivo e sustentdvel, onde as dguas passa-
riam a ser um elemento de unido e nio uma barreira. As conclusdes do
estudo D-Fluvial sao exemplares nesse sentido, ao propor, para a Regiao
Metropolitana de Belém, um sistema abrangente, com uma rede inter-
modal utilizando recursos vidrios, infraestrutura de apoio e integragio
com os servigos de 6nibus, com impactos positivos na qualidade de vida
da populagao e no meio ambiente.

USO COMPARTILHADO

Como nio poderia deixar de ser, a tecnologia estd mudando as
formas das pessoas se deslocarem pela cidade. Nao se trata exatamente de
um novo modo de transporte, mas de uma nova forma de usar os modos
tradicionais.

Utilizando basicamente sistemas de localizagio por satélite (GPS),
recursos de telecomunicacio e informdtica, existem atualmente diversas
possibilidades de usar automéveis ou bicicletas com mais eficiéncia para
a sociedade e mais comodidade para os usudrios.

Sistemas de bicicletas publicas jd sao realidade em diversas cidades
brasileiras, em que usudrios previamente cadastrados tém a sua disposi-
¢ao uma rede de “estagoes” espalhadas pela cidade onde podem retirar
uma bicicleta, utilizd-la para fazer o seu trajeto, e devolvé-la em qual-
quer outra estagao. Em Sorocaba a utilizagao do IntegraBike ¢é feita com
os mesmos cartoes de acesso ao transporte coletivo e as estagdes estao
localizadas préximas a terminais e pontos de parada da rede de 6nibus
(Figura 20).
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Figura 26
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a publica em Recife IntegraBike em Sorocaba
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Este mesmo tipo de servigo j4 existem em algumas cidades — no Bra-
sil ainda em cardter experimental — com automéveis. Em ambos os casos,
combina-se a flexibilidade do transporte individual com o compartilha-
mento do veiculo.

Outra forma de compartilhamento do transporte privado sdo sites e
aplicativos de transporte soliddrio, outro nome dado para a antiga prética
da carona, mas agora de forma coordenada. Considerando a ociosidade do
uso dos automdveis, que transportam em média apenas 1,4 passageiro por
viagem, existem experiéncias, em geral voltadas para o publico corporati-
vo, que visam estimular funciondrios de uma mesma empresa, ou alunos
de uma universidade a programarem deslocamentos em trajetos similares.

Um projeto piloto de mobilidade corporativa foi aplicado em Sao
Paulo pelo Banco Mundial na regiao da Av. Eng. Luis Carlos Berrini, drea
de concentragio de escritérios e com elevado nimero de pessoas que fazem
viagens de automovel sozinhas. O objetivo foi fornecer informagées para
as empresas para que elas possam adotar métodos de gestao de demanda de
trafego otimizando a utilizagao do transporte privado.
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MOBILIDADE U RBANA NO BRASIL
E 0 PROGRAMA DE ACELERACAO
DO CRrEscIMENTO (PAC)

LUIZA GOMIDE DE FARIA

Discorrer sobre o tema mobilidade urbana no Brasil ¢ tarefa complexa
e o artigo certamente ndo esgotard o tema que abrange variada gama de
andlises e debates, por isso mesmo deve trazer mais desafios do que solugdes.

CONTEXTUALIZAGAO

Em 2003 com a criagio do Ministério das Cidades e da Secretaria de
Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMOB), o conceito “Mobilidade
Urbana” foi sendo gradativamente construido e consolidado pois a questao
de deslocamento das pessoas no ambiente urbano, salvo engano, nio era
analisado como um sistema em rede e sim de forma fragmentada a partir
de questoes especificas como fluidez do tréfego, seguranca vidria — sinaliza-
¢ao e geometria da via, pedestres e calgadas, ciclistas e ciclovias, corredores
de transporte coletivo etc.

Assim, a politica defendida pela SeMOB era a priorizacio dos siste-
mas de transportes coletivos e ndo motorizados em relagdo aos modos in-
dividuais de transportes, buscando alterar a forma como temos construido
nossas cidades, ou seja, sempre a partir das necessidades de deslocamento
realizados por modos motorizados individuais, mais precisamente pelos

veiculos particulares e portanto atendendo a uma minoria da populagao
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das cidades brasileiras, j4 que em média cerca de 30% da populagio bra-
sileira se desloca dessa forma, conforme dados da Associagio Nacional de
Transporte Pablico (ANTP).

Mobilidade Urbana foi definida entio como um atributo da cidade
que deveria ser viabilizado por meio da integracio entre os diversos modos
de transportes, com seguranca e acessibilidade as pessoas com redugio de
mobilidade promovendo, portanto, acesso universal as oportunidades ofe-
recidas pelo ambiente urbano, proporcionando — assim —inclusio social.

0 PAC DA MOBILIDADE URBANA

O Programa de Aceleragao do Crescimento (PAC) definiu o inves-
timento em infraestrutura como prioridade para o governo federal com
quatro eixos bédsicos — logistica, energética, social e urbana por meio dos
quais, além de selecionar agoes prioritdrias para investimentos conseguiu
alterar no Congresso a Lei de Diretrizes Or¢amentdrias (LDO) reduzindo
de 20% para 0,1% as contrapartidas dos municipios para obras de sanea-
mento e habitacio.

O Comité Gestor do PAC (CGPAC) composto pelos ministros da
Casa Civil, Fazenda e do Planejamento, j4 monitorava no 1° trimestre do
PAC 1, 1646 agdes, sendo 734 estudos e projetos e 912 obras, que repre-
sentavam 55,4% do total investido.

No Eixo Infraestrutura Social e Urbana, além dos programas Luz para
Todos, Recursos Hidricos, Saneamento e Habitagio havia o eixo Metrds,
composto por 13 empreendimentos dos quais trés eram para elaboragao de
projetos e dez para implantacio de infraestrutura. Foram investidos cerca
de 1,5 bilhées de reais em infraestrutura de metrds — Recife, Salvador, For-
taleza e Belo Horizonte; trem urbano — Salvador; Aeromével — Porto Ale-
gre e Corredor de 6nibus — Expresso Tiradentes em Sao Paulo. Importante
salientar que o valor destinado ao eixo metrds do PAC 1 representava cerca
de 13% do total de investimentos apoiados pelos programas do Ministério
das Cidades cujo valor total foi de 12,3 bilhoes de reais distribuidos entre
todas as secretarias finalisticas.
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PACPAVIMENTACAO — SELECAO EM 2010, 2011 E 2013
PROGRAMA PAVIMENTACAO E QUALIFICACAO DE VIAS

Em 2010 o governo federal lancou o PAC 2 e abriu processo de
sele¢ao para estados, municipios e DF de diversos eixos do PAC dentre
eles o “Cidade Melhor” do qual faziam parte, no 4mbito do Ministério
das Cidades, os programas de urbanizacio de dreas degradadas, mitigacao
das dreas de risco, saneamento integrado e pavimentagio e qualificacio de
vias, que foi o primeiro programa de mobilidade urbana a integrar o PAC,
abrangendo a infraestrutura bésica de mobilidade urbana.

O Programa Pavimentagao e Qualificagao de Vias, viabilizado pelo
Programa de financiamento Pré-Transporte com recursos do FGTS, apoia-
va a implantagio de pavimento novo em vias existentes € nao pavimenta-
das dentro de um poligono estabelecido, preferencialmente abrangendo
bairros inteiros ou parte dele.

Importante lembrar que a idealizagio desse programa foi do entio
presidente Lula que queria tirar os pés da populagao do barro e da poeira,
de forma que ndo mais precisassem sair de casa com os sapatos envolvidos
por saco pldstico para protegé-los do pé e da lama.

Além da pavimentagio do leito carrogdvel era condigao do progra-
ma a implantagio de passeios com guias rebaixadas nos cruzamentos bem
como a sinalizagio horizontal para seguranga na travessia dos pedestres.
Para tanto foram disponibilizados bilhdes de reais em recursos de finan-
ciamento.

O processo seletivo deste eixo do PAC foi marcante e tnico pela
forma como foi organizado e conduzido pela Casa Civil e Ministério das
Cidades, cujas secretarias analisavam os pleitos recebidos por meio de car-
tas-consultas especificas de cada drea e depois, em outra etapa era realiza-
da nova reunido com os gestores de uma mesma regido para debater com
representantes de cada secretaria os pleitos encaminhados e analisados, de
forma a compreender melhor a solicitagio e também para que fosse estabe-
lecia a prioridade pelos préprios gestores presente, além de promover uma

selecao integrada entre todas as secretarias finalisticas.
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Assim, foram realizadas mais de 300 reunioes ao longo de trés meses,
tempo de duragio do processo seletivo que levava em consideracio a situa-
¢ao dos empreendimentos selecionados pelo PAC 1 e exigia do gestor uma
ordem de priorizagio em relagao aos pleitos solicitados de forma que, ao
final da reunido, prefeito ou governador jd sabia quais dos pleitos encami-
nhados tinham mais chances de serem selecionados ou, em diversos casos e
sobretudo quando tratava-se de proposta tinica, podiam reformuld-los para
avaliacio em nova reuniio.

O Programa Pavimentacio e Qualificagio de vias, ap6s algumas alte-
ragoes adotadas a partir das demandas trazidas pelos préprios gestores pabli-
cos, por exemplo, que o programa viabilizasse a qualificagio de vias de liga-
¢ao das cidades no ambiente urbano, teve outras duas versdes denominadas
PAV 2 e PAV 3, respectivamente em 2012 e 2013 sendo disponibilizados 8
bilhées e 5 bilhoes de reais respectivamente em recursos de financiamento,
por meio do Programa de infraestrutura do FGTS — Pré-Transporte.

A Tabela 1 apresenta um resumo dos dados de selegdo e contratagio
dos PAV, ressaltando que, no caso do PAV 3 os proponentes selecionados

poderio assinar os contratos até dezembro de 2017.

Tabela 1: Resumo dos dados de sele¢ao e contratacao dos PAVs
Quantidade

Totais
PAV1 PAV 2 PAV3
Empreendimentos selecionados 387 488 1222 2097
Niimero de contratados 176 280 426 882
Percentual de contratados 45,5% 57,0% 34,9% 42.0%
Quantidade Totais
PAV1 PAV 2 PAV3
Empreendimentos selecionados 24 8,08 3,03 13,51
Nimero de contratados 1,34 5,65 1,36 8,35
Percentual de contratados 56,8% 70,0% 44,8% 61,8%

PACMOBILIDADE URBANA — SELECOES DE 2010 A 2014

O Quadro 1 apresenta os dados gerais que abrangem os investimentos
do PAC no imbito dos programas de mobilidade urbana, com exce¢io in-



MOBILIDADE URBANA E O PROGRAMA DE ACELERACAO DO CRESCIMENTO
|

vestimentos apresentados no {tem anterior, referente a0 Programa Pavimen-
tacdo e qualificagdo de vias, tratado pelo governo federal como um programa

que viabiliza a implantagao de infraestrutura urbana bdsica das vias.

Quadro 1: Investimento no Brasil

Recurso disponivel — R$ 143 bilhdes

Antes do Pacto da Pacto da Mobilidade Pacto da Mobilidade
Mobilidade (12 Etapa) (22 Etapa)
R$ 93 bilhées R$ 29 bilhdes R$ 21 bilhées
62% das obras Em obras e projetos. Em obras e projetos.
concluidas ou em Expectativa da Selecdes iniciadas em
execucao. alavancagem dos 23/04/2014.
projetos de
RS 21 bilhdes.

O Pacto da Mobilidade representou um marco nos processos sele-
tivos de investimentos em mobilidade urbana nao sé porque se deu em
resposta as manifestagoes de meados de 2013, mas porque disponibilizou
de uma s6 vez o montante de 50 bilhoes de reais de recursos, entre finan-
ciamento e OGU, sem que houvesse estabelecido um percentual exato de
cada uma das fontes.

PACDA COPA E PACLEGADO — 2010

Porém, foi somente em 2010, apds a escolha do Brasil como sede
da Copa do Mundo e a decisdo de incluir a Mobilidade Urbana como le-
gado do evento que o tema Mobilidade Urbana foi inserido nas agendas
governamentais municipais, estaduais e federal, pois, a selecao dos em-
preendimentos que comporiam a matriz de responsabilidade da copa do
mundo em cada cidade sede alavancou os investimentos em mobilidade
urbana para 12 bilhées de reais em investimentos, dos quais 8 bilhées de
reais eram de recursos de financiamento pelo FGTS e o restante contra-
partida local.
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Assim foram incluidos 51 empreendimentos de mobilidade urbana
na matriz de responsabilidade da Copa, distribuidos entre as 12 cidades-se-
de e assinados pelos representantes locais, governadores e prefeitos, e pelos
ministros de Estado do Esporte e das Cidades.

No inicio os empreendimentos selecionados para as cidades-sede da
Copa nio receberam o carimbo PAC, o que somente ocorreu em 2013,
quando houve nova revisio da Matriz de Responsabilidade e alguns em-
preendimentos foram retirados da matriz ¢ comegaram a ser identificados
como PAC Legado.

Os quadros a seguir identificam os empreendimentos que permanece-
ram na Matriz de Responsabilidade e, portanto foram identificados como PAC
Copa e aqueles que sairam da Matriz e foram identificados como PAC Legado.

Quadro 2: PAC Copa — Empreendimentos

‘ ; 14 empreendementod
RS 1,50 bilhdo
' | 12560 km em cbeas
' A,
5D
< 4

3 empreendimentol
R5 1,67 bilhla
36,40 m em obias

. : [0 Norte 72,60 ke em obras
| [ Nordeste
10 {1 Centro-Oeste
empresndirmentod
A5 0,47 bilhd g 5 gz:ieste
35.50 km em obras | ’

Quadro 3: PAC Copa — Empreendimentos

35 Empreendimentos Selecionados
RS 7,03 bilhdes

Financiamento com juros subsidiados Contrapartida Estadual / Municipal
RS 4,31 bilhdes RS 2,71 bilhdes

10 Municipios Beneficiados em 8 Estados
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Quadro 4: PAC Copa — Vias de transporte coletivo
270,8 km de vias de transporte coletivo
BRT Corredor de dnibus Metro
13 empreendmenms 4 empreendimentos 2 empreendimentos
135,50 km 30,20 km RS 0,06 bilhdo
RS 3,04 bilhdes RS 0,72 bilhdo
Sistema de monitoramento
viT Intervencao vidria de tréfego
2 empreendimentos 10 empreendimentos 3 empreendimentos
35,80 km 69,30 km RS 0,11 bilhdo
R$ 1,85 hilhdo R$ 1,23 bilhdes
Terminal
1 empreendimento
RS 0,01 bilhdo
Quadro 5: PACLegado da Copa— Empreendimentos
‘ Tempreendimantos )
RS L84 balhdas 1 empreerdimerto
43,20 m eem obras ‘ RS 06 kel
T B - | ADOkmem cbras ‘
‘ 1 empreendimento
RS 0,28 bilhdo
6.50 km m oben 1 empresndementos
[ 5 2,06 bilhdes ‘
I3 Norte 1L.T0km em cbras
0 Nordeste
L Centro-Oeste
10 eenpr pendirnendod.
750,89 bido ‘ o e
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Quadro 6: PAC Legado da Copa

5 Empreendimentos Selecionados
R$ 5,33 bilhdes
Financiamento com juros subsidiados Contrapartida Estadual / Municipal
RS 2,69 bilhdes RS 2,63 bilhdes

5 Municipios Beneficiados em 6 Estados

Quadro 7: PACLegado da Copa

101,80 km de vias de transporte coletivo

Corredor de 6nibus BRT VLT
5 empreendimentos 4 empreendimentos T empreendimento
22,40 km 39,20 km 6,50 km
RS 0,82 bilhdo RS 0,48 bilhdes RS 0,28 bilhdo
Monotrilho Intervencao vidria Sistema de Monitoramento
2 empreendimentos 3 empreendimentos de Trafego
27,90 km 5,80 km 1 empreendimento
RS 3,43 bilhdes R$ 0,29 bilhdo -km
R$ 0,01 bilhdo

PROGRAMA GRANDES CIDADES —2011

Foi a primeira selecio de projeto de mobilidade urbana que teve dis-
ponivel recursos do Or¢amento Geral da Unido (30%), além de recursos
de financiamento pelo FGTS e BNDES (70%), cuja soma total dispo-
nibilizada foi de 18 bilhées de reais para as cidades com mais de 700 mil
habitantes, municipios integrantes de Regiées Metropolitanas e capitais.

A diretriz era incentivar e apoiar sistemas de transportes publicos co-
letivos urbanos nas cidades e nas regioes metropolitanas, de forma a com-
plementar os mecanismos de integracio intermodal e institucional.

O objetivo era fomentar a apresentagio de propostas para requalifica-
¢ao e implantagio de sistemas estruturantes de transporte ptblico coletivo,
visando a ampliagao da capacidade e promovendo a integracao intermodal,
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fisica e tarifiria do sistema de mobilidade nos grandes centros urbanos.
Para viabilizar a implantagao dos objetos propostos a selecio abrangia além
de recursos para execugio das obras, recursos para elaboragio de projetos e
aquisi¢ao de equipamentos com a inten¢io de promover a articulagao das
politicas de transporte, trinsito e planejamento territorial urbano.

A abertura de chamada para o processo seletivo ocorreu em fevereiro
de 2011 sendo o resultado publicado em abril de 2012, ou seja, o processo
durou 14 meses entre as primeiras reuniées com os proponentes — prefeitos
e governadores, até a selecdo final.

As primeiras reunides com os proponentes, para apresentagao das
propostas que haviam sido encaminhadas ao Ministério das Cidades por
meio de cartas-consultas, foram organizadas pela Secretaria do PAC, sob
o Ministério do Planejamento (MPOG) e nio mais na Casa Civil da
Presidéncia.

Quadro 8: Grandes cidades

5 Empreendimentos Selecionados
R$ 5,33 bilhoes

Orcamento Geral Financiamento com Contrapartida Privado
da Uniso juros subsidiados Estadual / Municipal RS 3,78 bilhdes
RS 7.43 bilhges RS 9,04 bilhdes RS 5,65 bilhdes

39 Municipios Beneficiados em 17 Estados

A sele¢iao do PAC Grandes Cidades considerou ao longo das ani-
lises de cada proposta um equilibrio entre recursos disponiveis do OGU
e de Financiamento, mas os valores foram determinados abrangendo a
totalidade do escopo selecionado, sem, no entanto definir o escopo es-
pecifico a ser implantado com cada fonte, de forma que posteriormente
houve mais uma longa etapa na qual proponentes, MCidades e MPOG
definiram para cada escopo o recurso a ser utilizado, se de OGU ou de
Financiamento.

Tal definigdo é imprescindivel jd que as fontes sio operacionalizadas

de forma distinta pelos agentes financeiros envolvidos no processo.
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PAC MEDIAS CIDADES — 2012

Depois dos grandes centros foi langada em julho de 2012 a chamada
publica para participagao do processo seletivo abrangendo as cidades com
populagao entre 250 e 700 mil habitantes — 75 municipios — para os quais
foram disponibilizados 7 bilhoes de reais de recursos de financiamento
pelo FGTS e BNDES.

A diretriz era a de fomentar agoes estruturantes para o sistema de
transporte coletivo urbano por meio de qualificagio e ampliagio de in-
fraestrutura de mobilidade urbana para as 75 cidades passiveis de apoio,
considerando o recorte populacional estabelecido.

Em marco de 2013 o resultado da selecio foi publicado com 54 em-
preendimentos selecionados, beneficiando 55 municipios em 18 estados
da federacao.

Foram oito meses de reunides organizadas de forma compartilhada
entre Secretaria do PAC, no Ministério do Planejamento — MPOG e Se-
MOB, do Ministério das Cidades, com os proponentes que haviam enca-
minhado cartas-consultas, para apresentacio de suas propostas e avaliagdes
e retificacoes consideradas necessdrias, até a selecio final.

Os Quadros 9 e 10 apresentam o resumo do que foi selecionado e
mostra que 73% dos municipios que podiam apresentar cartas-consultas
foram efetivamente selecionados.

PACTO DA MOBILIDADE - 2013 E 2014

As manifestagoes populares ocorridas em meados de 2013, durante
a Copa das Confederagoes provocou o entendimento no governo federal
de que os investimentos em Mobilidade Urbana deveriam ser ampliados.
Dessa forma entre meados de 2013 e inicio de 2014 o CGPAC iniciou
novo processo seletivo para obras estruturantes de mobilidade, porém sem
langar uma chamada ou programa especificos uma vez que nao houve re-
cortes de qualquer espécie.

A selegao tomou por base os programas de financiamento do FGTS —
Pré-Transporte e no programa de mobilidade urbana com recursos do OGU.
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Quadro 9: Médias cidades
54 Empreendimentos Selecionados
R$ 7,62 bilhoes
Financiamento com Contrapartida de Contrapartida de
juros subsidiados Estados Municipios
RS 6,39 bilhdes R$ 0,74 bilhdes RS 0,48 bilhdes
55 Municipios Beneficiados em 18 Estados
Quadro 10: Médias cidades
1.063,30 km de vias de transporte coletivo
Corredor de 6nibus BRT VLT
38 empreendimentos 12 empreendimentos 2 empreendimentos
740,36 km 287,64km 29,3 km
RS 3,83 bilhdes RS 2,41 bilhdes RS 1bilhdo
Plano inclinado Aeromdvel
1 empreendimento 1 empreendimento
-km 6 km
R$ 0,08 bilhdes R$ 0,29 bilhdes

Um dos maiores problemas identificados em todas as selecoes realiza-
das no Ambito do PAC foi a falta de maturidade das propostas apresentadas
ou o estdgio prematuro dos projetos desenvolvidos, cuja maioria tratava de
estudos preliminares e nos melhores casos, anteprojetos.

Em decorréncia disso muitas questoes importantes ainda nao haviam
sido estudadas e que, em geral, s3o consideradas pouco relevantes, como é o
caso dos deslocamentos involuntdrios (desapropriagoes e reassentamentos)
e Licenciamentos Ambientais, no entanto, sdo itens que, mal resolvidos,
inviabilizam a implantac¢io de uma infraestrutura de mobilidade urbana.

Por isso, no processo seletivo do Pacto, além de execugio de em-
preendimentos foi apoiada a elaboragio de Estudo de Viabilidade econo-
mica — EVTE, quando o proponente nio tinha conseguido definir que
sistema de transporte seria necessdrio implantar considerando a rede de
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transporte e a andlise de demandas. Quando o diagnéstico estava mais
completo e havia a maturidade sobre qual sistema seria implantado, porém
o projeto ainda nio havia sido desenvolvido, o apoio era para a Elaboracio
de Projeto Bésico.

O quadro abaixo apresenta o resumo geral das propostas selecionadas
por meio do Pacto da Mobilidade:

Quadro 11: Pacto pela Mobilidade

186 Empreendimentos Selecionados
R$ 49,27 bilhdes

Orcamento Geral Financiamento com Contrapartida Privado
da Unido juros subsidiados Estadual / Municipal RS 3,12 bilhdes
RS 22,87 bilhdes R$ 13,80 bilhdes RS 9,47hilhoes

58 Municipios Beneficiados em 22 Estados

MEDIDAS INSTITUCIONAIS ESTABELECIDAS A PARTIR DO PAC

O breve relato acima mostra que o tema Mobilidade Urbana entrou
definitiva e intensamente na pauta do governo federal em 2010 e a partir
daf e até 2015, nio houve um s ano sem processo de selegio em anda-
mento, promovendo os mais diversos debates sob o ponto de vista técnico
e também institucional.

Tecnicamente a SeMOB foi aprimorando os conceitos relativos
aos sistemas de transportes a serem apoiados e os critérios a serem uti-
lizados como balizadores de cada projeto apresentado a ser apoiado,
mas além das questoes técnicas houve um importante desenvolvimento
das questdes institucionais, sempre buscando otimizar e preencher as
lacunas identificadas.

Assim, de fato, o apoio financeiro é extremamente importante e ne-
cessdrio para viabilizar a implanta¢do de infraestruturas urbanas de mobili-
dade de forma a mitigar a caréncia histérica de investimentos nesta drea, ao
longo de pelo menos 30 anos, mas, além disso, o PAC promoveu alteragoes
importantes, sobretudo no ambito juridico institucional.
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ProGRAMA PRO-TRANSPORTE

Ao longo de 2009, durante o desenvolvimento do Programa Pavi-
mentacio e Qualificacio de Vias a ser lancado em 2010 com recursos de fi-
nanciamento, a SeMOB defendeu perante o Conselho Curador do FGTS,
a inclusao de um item especifico para a implantagao de infraestrutura ba-
sica de mobilidade urbana no Programa Pré-Transporte — qualificagao de
vias - que, até entao eram apoiados pelo programa desde que fossem com-
plementares & implantagio ou melhoria de sistemas de transporte coletivo.

Dessa forma foram incluidas a Instrugio Normativa 41, que define
as regras do Programa Pré-Transporte, agdes voltadas a inclusdo social, a
mobilidade urbana, & acessibilidade e  salubridade por meio do apoio a
implantagao, calcamento, pavimentagio, recapeamento de vias locais, co-
letoras, arteriais, estruturantes, exclusivas de pedestres e sistemas ciclovid-
rios, com execu¢do de medidas moderadoras de tréfego e sinalizagio, além
da implantagao de sistemas de drenagem, de redes de abastecimento de
dgua e esgotamento sanitrio nas vias a serem qualificadas.

Admitiu ainda a construgio de pontilhoes dentro do perimetro urba-
no para passagens de nivel ou passarelas em pontos de estrangulamentos ou
barreiras a circulacio ou mobilidade urbana nas linhas metro-ferrovidrias
ou rodovidrias e nos corredores de transporte publico coletivo urbano so-
bre pneus, cursos de dgua, entre outros.

ReGIME DI1reRENCIADO DE CONTRATACOES PUBLICAS (RDC)

Com a escolha do Brasil para sediar os jogos da Copa do Mundo
de 2014 e as Olimpiadas de 2016 o governo federal vé a necessidade de
agilizar os processos de forma a garantir que as obras nao sofram atrasos de-
vido 2 morosidade das etapas do processo licitatdrio para a implantagio de
infraestrutura de grande porte, aproveitando-se da experiéncia e agilidade
dos pregoes e concessoes.

Dessa forma, inova permitindo a utilizagao de instrumentos que am-
pliam a agilidade das licitagdes e contratagdes. Favorecem a reducio dos
custos, incentivam a inovagio e o compartilhamento de riscos com a ini-
ciativa privada por meio da contratagdo integrada e remuneragio varidvel.
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Em entrevista publicada na Revista do Tribunal de Contas do Estado
de Minas Gerais, a doutora em Direito Maria Sylvia Z. Di Pietro entende
que “o RDC trouxe inovagbes muito positivas, por exemplo, inversao da
fase de habilitagao e julgamento, proibi¢ao de divulgagio previa do orga-
mento estimado, maior abertura para negociacio e contratos de eficiéncia’.

As opgoes pelo RDC foram sendo ampliadas e consideradas exito-
sas tendo uma economia de cerca de 15% em custo e tempo do processo
licitatério em relagdo ao processo tradicional, Lei 8.666. Dessa forma ao
longo do tempo foram sendo ampliadas as possibilidades de utilizacio des-
ta modalidade:

A Lei 12.462, de 5 de agosto de 2011 estabelece o RDC para a Copa
do Mundo de 2014 e para as Olimpiadas de 2016 e a obras em aeroportos
das capitais dos Estados da Federacio distantes até 350 quildémetros das
cidades sedes.

Em 2012 o RDC é estendido as agoes integrantes do PAC, s obras e
servicos de engenharia no 4mbito dos sistemas publicos de ensino e as obras
e servigos de engenharia no 4mbito do Sistema Unico de Satde (SUS).

Ex1cENcia DE CONTEUDO NACIONAL

O Decreto 7.888, de 15 de janeiro de 2013 exige um minimo de
80% na aquisi¢ao de produtos manufaturados nacionais do valor gasto
com materiais rodantes, sistemas embarcados, sistemas funcionais e de in-
fraestrutura de vias, sistemas de plataformas estacoes e oficinas nas agoes de
mobilidade integrantes do PAC.

Tal exigéncia enquadra-se no 4mbito da politica de uso do poder de
compra governamental com o objetivo de alavancar o crescimento econd-
mico do pais, estimulando o desenvolvimento produtivo e tecnolégico, o
fortalecimento das cadeias produtivas e a geracio de emprego e renda.

O entendimento ¢ de que, ao garantir uma demanda minima pelos
bens e servigos de um determinado setor, as compras do governo permitem
que a inddstria nacional realize os investimentos necessirios para redu-
zir seus custos e melhorar a qualidade de seus produtos tornando-se mais
competitiva nos mercados doméstico e internacional.
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O Decreto prevé ainda que o valor total despendido com os servigos
de engenharia, de arquitetura, planejamento urbano e paisagismo deve ser

utilizado na aquisigao de servigos nacionais.

DESLOCAMENTOS INVOLUNTARIOS — REASSENTAMENTOS

E DESAPROPRIACOES

Em abril de 2011, a relatora especial do Conselho de Direitos Hu-
manos da ONU Raquel Rolnik avaliou que as desapropriagdes e reassen-
tamentos executados em decorréncias do desenvolvimento dos empreendi-
mentos selecionados em beneficio dos eventos da Copa do Mundo e Olim-
piadas estavam sendo executados sem o devido planejamento e, portanto
sem que fosse possivel garantir o didlogo e a negociagao.

Em resposta, o Ministério das Cidades emitiu Nota Informativa
assinada de forma compartilhada entre as secretarias finalisticas na qual
analisava cada uma das dentincias, sobretudo, porque nem todas estavam
vinculadas as obras da Copa e Olimpiadas, mas também comprometiam a
regulamentacio das questoes envolvendo os deslocamentos involuntdrios
necessdrios para a implantagio de empreendimentos selecionados sob a
chancela do PAC.

Assim, o Ministério das Cidades de forma integrada entre as secreta-
rias finalisticas desenvolveu e regulamentou os procedimentos relacionados
aos deslocamentos involuntdrios em decorréncia dos empreendimentos in-
seridos no PAC.

Além disso, para reforcar a questao, o Conselho das Cidades aprovou
a Resolugiao Recomendada 127, de 16 de setembro de 2011, publicada
no Didrio Oficial da Unifo em margo de 2012, na qual delibera que as
obras e empreendimentos que envolvam recursos oriundos de programas
federais voltados ao desenvolvimento urbano que ensejem reassentamentos
e garantam o direito & moradia e & cidade no seu processo de implantagio.

Em 18 de julho de 2013 foi publicada a Portaria 317, do MCida-
des que normatizou as agoes relativas as medidas e procedimentos a serem
adotados nos casos de deslocamentos involuntdrios de familias de seu local
de moradia ou de exercicio de suas atividades econdmicas, em decorréncia
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da execugdo de programa e agoes, sob gestao do Ministério das Cidades,
inseridos no PAC, obrigando, entre outras coisas, que os proponentes apre-

sentem o plano de deslocamentos antes da selecao do objeto apresentado.

PPP Nas 0BRAS DE MOBILIDADE DO PAC

A selegao de sistemas de transporte urbano de alta capacidade, so-
bretudo no caso dos metrds, e a manifestagio dos proponentes em utili-
zar a concessao sob forma de Parceria Publico-Privada (PPP) tanto para a
implantagao quanto para a operagio dos sistemas selecionados pelo PAC,
e considerando que para todas as selegoes haveria aporte de recursos do
Orgamento Geral da Uniao (OGU), cujo repasse estava previsto somente
para as obras publicas realizadas sob a Lei 8666/93.

Considerando que a participagdo privada nos investimentos de mo-
bilidade urbana de alta capacidade é imprescindivel inclusive de forma a
reduzir os custos da obra uma vez que o maior interesse do setor privado
estd na operagdo do sistema e este deve ser o mais eficiente possivel, seja do
ponto de vista técnico seja do ponto de vista do servigo oferecido, o que
garantird a demanda crescente de usudrios.

Nesse contexto, o governo federal entendeu a importancia de que
fossem estabelecidas regras que protegessem a Unido de qualquer risco
decorrente do modelo proposto, sobretudo porque a selegio previa o
aporte de OGU.

Portanto em 10 de julho de 2013 foi publicada no Didrio Oficial
da Unifo a Portaria 262, de 7 de julho de 2013 que estabelece as regras
e procedimentos para propostas de mobilidade urbana selecionadas no
ambito do Programa de Aceleragio do Crescimento que pretendam uti-
lizar Parceria Ptblico-Privada (PPP).

Esclarece que os recursos de OGU definidos pela seleciao nao so-
frerao reajustes e que o repasse de recursos do OGU para entes federa-
dos nao implica a participagio, a assungao de riscos ou qualquer outra
responsabilidade da Unifo nos procedimentos licitatérios e no contrato
a ser firmado entre o ente federado beneficiado e o parceiro privado ven-
cedor da concorréncia.
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Define que os repasses deverao ser efetivados em parcelas, de modo a
guardar proporcionalidade com os investimentos realizados para a implan-
tagao dos empreendimentos do contrato de Parceria Publico-Privada, con-
forme definido no Termo de Compromisso. Os recursos serdo repassados
ao ente federado da seguinte forma:

I — entre 80% e 95% do valor total do repasse serd realizado durante
a fase de investimentos;

IT - entre 5% e 20% do valor total do repasse serd realizado apés seis
meses do inicio da operagio comercial, desde que concluida a implantacio
do empreendimento, ou seja, somente apds a conclusio dos marcos fisico-
financeiros definidos no Estudo de Viabilidade Técnica e Econdmico-Fi-
nanceira (EVTE) e no Termo de Compromisso.

O Termo de Compromisso deverd conter cldusula estipulando o
ressarcimento a Unido, pelo ente federado, dos recursos a ele repassados,
devidamente corrigidos, na hipétese do descumprimento dos termos avan-
cados ou da utilizagao irregular dos recursos

Ficou estabelecido que os valores referentes a contrapartida do ente fe-
derado poderao ser de responsabilidade total ou parcial do parceiro privado.

Nessa Portaria foi incluida a possibilidade de autorizagio, pelo Mi-
nistério das Cidades de vinculacio do investimento de mobilidade com
contratos de produ¢io habitacional do Programa Minha Casa, Minha
Vida e Fundo de Arrendamento Residencial (FAR).

DESAFIOS E CONCLUSAO

O PAC Mobilidade Urbana sempre teve por objetivo viabilizar a
implantac¢io de sistemas estruturantes de mobilidade urbana, dando apoio
a requalifica¢do e implantacdo de sistemas estruturantes de transporte pi-
blico coletivo, com vistas 2 ampliagao da capacidade, além de promover
a integracdo intermodal, fisica e tarifdria do sistema de mobilidade nos
grandes e médios centros urbanos e regioes metropolitanas. Ele conseguiu
alavancar o desenvolvimento de muitos projetos e obras com os programas
acima apresentados.
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Além disso, desde sua criacio em 2003, a SeMOB fomenta incansa-
velmente os conceitos e insiste sobre a importincia que a implantacio da
mobilidade urbana sustentdvel tem na qualidade do ambiente urbano de
nossas cidades e como o seu desenvolvimento pode contribuir para agregar
melhor qualidade de vida a todos os cidadaos.

Tudo isso a partir de um olhar mais criterioso em relacdo a distri-
bui¢io do espago ptblico e seus usos e de como devemos alterar a forma
como temos construido nossas cidades, mantendo a prioridade & minoria
da populacio que se desloca de automével particular — 30% em média e
relevando o fato de que a maioria da populagio acaba sendo espremida no
espaco que sobra, seja nas calcadas, seja no transporte coletivo etc.

De toda forma, o debate conceitual evoluiu muito e podemos veri-
ficar um esfor¢co importante dos gestores piblicos no sentido de reverter
essa situacdo, no entanto, apesar disso hd um problema recorrente e que
ainda nio estd bem resolvido: a negligéncia dos gestores em relagio ao diag-
néstico da mobilidade urbana em suas cidades e Regioes Metropolitanas,
negligéncia esta que se reflete nos frigeis Planos de Mobilidade Urbana,
Estudos de Viabilidade Técnica e Econ6mica, gerando consequentemente
projetos imaturos e, portanto, de md qualidade.

Porque além das questoes especificas a serem observadas em relagao
ao sistema que serd implantado, como demanda, capacidade, custo ope-
racional, integragio modal etc, hd questdes que envolvem a relagio com
o meio ambiente e a vizinhanca — Licenciamentos Ambientais e com o
ambiente construido, que pode ocasionar deslocamentos involuntérios.
Ambas as questoes quando negligenciadas ou mal resolvidas inviabilizam
um projeto na sua totalidade.

Portanto ¢ de vital importincia que a Lei 12.587/12 seja atendida
e respeitada. Para isso, é preciso investimentos nos Planos de Mobilidade
Urbana baseados em diagndsticos bem realizados e profundamente estuda-
dos pois a partir deles é que serao desenvolvidas todas as préximas etapas,
culminando no desenvolvimento sustentdvel da mobilidade e consequen-
temente do ambiente urbano como um todo.
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AUTORIDADE METROPOLITANA
DE T RANSPORTES:
UMA NECESSARIA NOVA GOVERNANCA

JOSE DE FILIPPI JR.

INTRODUCAO

Tema sempre explorado nas discussoes sobre a organizagio da vida nas
grandes cidades, a mobilidade urbana é eixo estruturante das politicas de de-
senvolvimento em todo mundo. T4o importante quanto as politicas pabli-
cas para saide e educagio, debater propostas que melhorem e organizem os
deslocamentos das pessoas e bens nos mais diversos modais — carro, 6nibus,
metrd, bicicleta e a pé — deve ser pauta dos governos e da sociedade civil.
Infelizmente pouco se avancou no Brasil nas tltimas décadas nesta direcio.

A melhoria da renda da populagio nos tltimos 12 anos, associado
aos incentivos dados pelo governo federal as montadoras de veiculos, fez
com que o nimero de carros em circulagdo aumentasse, trazendo novos
registros de lentidio, engarrafamento e aumento da poluigao. O aumen-
to expressivo de automdveis nos grandes centros urbanos do Brasil, neste
periodo, contrasta, infelizmente, com a inexisténcia de bons planos e in-
vestimentos em agoes relevantes de infraestrutura de transportes de alta
capacidade nas regides metropolitanas (uma pequena exce¢io talvez para o
Rio, devido as Olimpiadas).

Desta maneira, o estimulo a implantac¢io de transporte coletivo de
grande capacidade ¢é essencial para construirmos cidades com melhores
niveis de desenvolvimento econémico e social.
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Na cidade de Sao Paulo, hoje, o sistema de transporte sobre pneus,
administrado pela prefeitura por meio da Sao Paulo Transportes (SPTrans),
conta com cerca de 15 mil dnibus e é responsdvel pelo deslocamento de 8,7
milhoes de passageiros diariamente. Isso é 102% mais que a rede do Metrd
com suas cinco linhas (4,3 milhées/dia). Iniciativas exitosas como a im-
plantacio de faixas exclusivas para dnibus, corredores de 6nibus, integracio
tarifiria com bilhete dnico, a ampliacdo da malha de ciclovias e a redu¢io
da velocidade maxima nas vias apresentam resultados muito positivos, mas
que precisam de ampliagio para as demais cidades da RMSP e uma integ-
ragio com os 6rgaos do Governo Estadual (por exemplo, a EMTU ainda
nao estd devidamente integrada com os demais sistemas, mesmo o Metro,
0 que representa uma anomalia).

Neste artigo quero propor a reflexdo sobre o modelo de planeja-
mento e execugdo da politica para o transporte de alta capacidade sobre
trilhos — especificamente metrd — na Regido Metropolitana de Sao Paulo
(RMSP) e a necessidade de debatermos novas formas de governanca e ar-
ranjos institucionais que permitam ampliar e dar celeridade a abertura de
novas linhas.

O planejamento e agoes do transporte sobre trilhos na RMSP estao sob
inteira responsabilidade do governo estadual. Vamos tentar mostrar que este
modelo de gestio e governanca nao estd funcionando nos dltimos 20 anos!

E a partir desta constatago, propor algumas ideias para debate e apro-
fundamento do que poderia ser essa nova reorganizagio do Estado em nivel
metropolitano, com ampla participagao da sociedade organizada e com

transparéncia para a participagio de cidadaos interessados em contribuir.

METROS NO MUNDO E IMPLANTACAO EM SAO PAULO

Para analisarmos alternativas ao atual sistema de implanta¢io de
metr6 em Sao Paulo ¢ preciso fazer uma breve contextualizagao histérica
sobre a chegada do sistema de transporte sobre trilhos no mundo e como
seu desenvolvimento ocorreu em diferentes regiées metropolitanas ao lon-
go dos dltimos anos.
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O primeiro metr6 do mundo foi construido em Londres. Suas ob-
ras tiveram inicio em fevereiro de 1860 e trés anos depois j4 comegou a
funcionar. Em 1900, ou seja, 116 anos atrds, contava com sete linhas e 84
estagdes. (Para comparagao, o Metrd de Sao Paulo hoje conta com cinco
linhas e 67 estagdes.) Maior cidade do mundo a época com 1 milhao de
habitantes, Londres necessitava de um sistema de transporte que substi-
tuisse as carruagens que circulavam pelo centro e também integrasse com
as linhas ferrovidrias existentes nos limites da cidade.

A proposta de construir no nivel do solo foi descartada, pois teria
impactos financeiros e sociais muito altos — seria necessirio demolir uma
grande parte da cidade, indenizar os moradores e realocar em outros espa-
cos. Assim, optou-se pelo sistema subterrineo. Em 1896, Budapeste, na
Hungria, entregaria o segundo metré em funcionamento. No Brasil, Sao
Paulo foi o pioneiro na abertura de estagao de metrd. Em 1974!

A Cidade do México iniciou a construgio do metrd junto com Sao
Paulo, em 1968. Sua populagio era de 6,8 milhées de habitantes, enquan-
to a capital paulista registrava pouco mais de 5,8 milhdes. Em estudo sobre
a implanta¢do da rede metrovidria nestas duas metrépoles, Bianchi e Nobre
(2012) apontam que a estruturagio do sistema de transporte seguiu padrao
semelhante até a implantagio do metrd, com ambas apresentando cresci-
mento rdpido e tendo o bonde como seu primeiro sistema de transporte
coletivo eficiente, que pouco a pouco foi dando passagem ao rodoviarismo
— a implantagao do sistema vidrio voltado para o transporte sobre pneus e
a expansao de sistemas de 6nibus. Ambas iniciaram a implanta¢io da rede
metrovidria tardiamente.

Na Tabela 1 é possivel notar que o ritmo de construgio do metro de
Sao Paulo foi 0 menor entre as maiores regides metropolitanas do mundo,
o que explica os graves gargalos no deslocamento pela Capital e situagoes
como a da linha 3 Vermelha, considerada a mais lotada do mundo. Sao 11
passageiros por metro quadrado.

Ao excluirmos as cidades chinesas (que serao objeto de um apéndice
no final deste artigo)e observarmos Seul, Cidade do México e Déli, tere-

mos trés exemplos de regides situadas em economias nacionais, Coreia do
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Sul, México e India, que possuem semelhancas com a for¢a e tamanho da
economia brasileira, mas que foram capazes de ampliar suas redes de forma

muito mais consistente.

Tabela 1: Algumas das maiores regides metropolitanas do mundo e suas redes de metrd

Regiao Populagao Extensao Nimero Anodeinicio % das linhas
Metropolitana  (em milhdes) darede (km)  de estacdes dal12linha  subterraneas
Téquio 378 329 283 1927 45
Xangai 259 434 278 1995 80
Déli 248 200 66 2002 50
Seul 244 326 283 1974 70
(idade do México 22,2 210 176 1974 05
Pequim 211 337 198 1977 100
Sdo Paulo 20,9 80 65 1974 45
Nova lorque 209 380 365 1904 60

Fonte:1) Mark OVENDEN (2007) —Transit Maps of the World. 2) Mageret ELY - Urban Rail Networks in World Cities.

E possivel notar que Seul, na Coreia do Sul, que abriu sua primeira
estagao de metrd no mesmo ano que Sao Paulo, e Déli, India, quase trés
décadas depois, apresentam ritmo de expansao de 8 km/ano e 14,3 km/
ano, respectivamente, contra 1,8km/ano da capital paulistana.

Na compara¢io com a Cidade do México, a implantagiao do metr6d
contou desde o inicio com recursos federais, jd que se trata da capital do
pais. Aqui hd uma questao que ¢ geral para o todo o quadro apresentado
na Tabela 1: em todos os paises estudados hd uma efetiva participagao
financeira e de gestao por parte dos governos nacionais. Em Sao Paulo,
o governo federal participa por meio de concessao de financiamento do
Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) e
Caixa Econdmica Federal.

A cidade de Seul possui uma rede de metrd que comecou na mesma
data de Sao Paulo, mas é possivel notar que o ritmo de expansao foi mel-
hor do que aqui.Eles conseguiram manter nos 40 anos um crescimento
constante no planejamento e execugio e com isso fizeram 8 km ao ano!

J4 0 nosso balango para a cidade de Sao Paulo ¢ desalentador.
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Como ja se registrou anteriormente, o ritmo de execucio de novas
linhas do Metr6 de Sao Paulo é de 1,8 km/ano. Analisando um pouco a
Tabela 2, é possivel perceber que nao existe planejamento e nem plano de
execucdo das linhas que sejam confidveis. Sao quase 20 anos de fracassos
das metas e datas propostas.

Tabela 2: Cronograma de entrega das linhas 4-Amarela, 5-Lilas e 6-Laranja

. - Nova previsao
Linhas Previsao paraa
previstasno| Extensio | Extensdoa paraa entrega do
PPA/1999 | totalda |serentregue| Statusem | entregado | Statusem restante

(Governo linha (entre 2002 2003 restante 2016 das linhas
Mario | (planejada) | €2003) das linhas (projegio de
Covas) (PPA/2011) 2016)

Amarela (4) 14,3km 9,5km Nao entregue 2014 Nao entregue 2019
Lilds (5) 19,4km 8,4km Nao entregue 2015 Nao entregue 2018
Laranja (6) 13,5km 8,6Km Néo entregue 2016 |Naoentregue| 2022

Fonte:1) Mark OVENDEN (2007) —Transit Maps of the World. 2) Mageret ELY - Urban Rail Networks in World Cities.

As linhas 4, 5 e 6 estavam presentes nas previsoes do PPA (Plano
Plurianual) do Governo do Estado de Sao Paulo ja em 1999. Este PPA
estruturava as a¢des do governo estadual entre os anos 2000 e 2003. Como
é possivel perceber, as previsoes de todas as trés linhas falharam.

Depois, ja nas previsoes de 2011, todas as metas projetadas para as
trés linhas também nao foram atingidas.

E agora, em 2016, novas previsoes foram feitas para daqui quatro
ou cinco anos. O fato de nio atingir as metas estabelecidas desde 2003
se configura como um simbolo da inoperincia de cinco gestoes estaduais.
Devemos acreditar nessas novas projecoes?

Além do atraso vergonhoso, a proposta de novas linhas mantém o
conceito radiocéntrico, ou seja, todas convergem para um ponto central
para depois redistribuir os passageiros.

Assim, um morador da Zona Leste que precise ir até Santana, na
Zona Norte, terd de ir até a Sé, no Centro, pela linha 3 Vermelha, fazer
conexdo e embarcar na linha 1 Azul. Se o planejamento ouvisse os atores
sociais, empreendedores, estudantes, a sociedade organizada, poderia pro-
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por uma linha conectando o bairro da Penha, por exemplo, com a Parada
Inglesa, na Zona Norte. Com mais conexoes circulares, haveria menor
necessidade de 4 milhées de paulistanos terem que sair da Zona Leste
todos os dias em dire¢ao ao Centro para de 14 serem encaminhados para
outras linhas.A origem da palavra Metr6 estd associada ao fato de aten-
der com suas linhas as cidades de uma determinada regidao metropolita-
na. Aqui, temos no mdximo um “municipalitano”, ji que as outras 38
cidades da RMSP nio estao contempladas. Nem mesmo as que fazem
divisa com a Capital.

Estes vicios associados a uma visao urbana rebaixada estao presen-
tes no Plano Integrado de Transportes Urbanos (Pitu). Ao analisarmos
o documento atual, disponibilizado no site da Secretaria Estadual de
Transportes Metropolitanos, é possivel constatar que, se for completa-
mente executado da forma como estd previsto, em 2030, mais de 15,3
milhées de pessoas e 5,4 milhdes de empregos terdo pouco ou nenhum

atendimento pelas linhas de metr6. (Figura 1).

Figura 1: Regido metropolitana de Sao Paulo

Area total com pouco ou
nenhumatendimento de
metré em 2030
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A projegio é que em 2030 a Regiao Metropolitana de Sao Paulo
(RMSP) seja composta por 27 milhdes de habitantes. O mapa acima
mostra a extensdo prevista do Metré6 em 2030, e evidencia que 15,3
milhoes de pessoas, que residem em dreas da RMSP, nao terdo o devido
acesso ao Metrd.

Ocorre que a perspectiva de melhora neste desempenho para os
préximos anos é quase nula. Pelo que foi apresentado até agora, se nada
for feito para corrigir, continuaremos com uma taxa de crescimento pifia
na rede de Metré da maior regido metropolitana do pais. E necessdrio um
novo modelo de governanga, baseado em experiéncias mundiais. Trata-se
de constituirmos uma Autoridade Metropolitana de Transporte.

AUTORIDADE METROPOLITANA DETRANSPORTE

Para que possamos compreender a origem da Autoridade Metro-
politana de Transporte é preciso lembrar que o crescimento das cidades
brasileiras nas dltimas décadas se deu de forma exasperada, o que impac-
tou no planejamento urbano existente e criou conglomerados urbanos que
apresentam desafios que superam os limites territoriais das cidades.

As Regides Metropolitanas tem institucionalizagao administrativa,
mas o governo do Estado nio possui autonomia para a resolugao de di-
versas questdes metropolitanas. Temas como lixo, saneamento urbano e
transporte exigem solugdes conjuntas, mas que por vezes esbarram na bu-
rocracia e no modelo de organizagao politico-administrativa que vivemos.

Cada municipio é autbnomo e tem suas linhas e redes de transporte,
assim como o Estado, isoladamente, também, tem as suas. Tudo
funcionando no mesmo territério. As prefeituras fazem seus planejamentos,
destinam recursos que sao insuficientes para a crescente demanda, operam e
instituem tarifas nas suas respectivas linhas ou redes de transporte publico,
sem qualquer coordenagio institucional.

J4 o Estado gasta milhares de reais em andncios de novas linhas, cria
marcas publicitdrias como Expansio SP, planeja de forma isolada e nao
garante, ao contrdrio do que ocorre nas grandes regides metropolitanas

199



200

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

do mundo, uma coordenagio que integre a politica de mobilidade e que
cumpra com o planejado.

E fundamental termos clareza de que hd temas que devem ser
encarados como demandas metropolitanas e que, por este motivo,
necessitam de estruturas administrativas préprias. Antes da defesa da
boa gestio e da eficiéncia da mdquina publica, que fique claro que
muitos paises no mundo adotaram modelos de governanga que unem as
diferentes esferas de governo e atores sociais na constru¢io de consensos
e agoes objetivas.

Vejamos o exemplo de Téquio, a maior regido metropolitana do
mundo. L4 ¢ feita a escolha de um prefeito que responde por toda a
drea metropolitana. Em Londres hd um 6érgao administrativo com orga-
mento préprio — condigao essencial para nao ficar na dependéncia dos
interesses menores de certos gestores — e que cuida das 32 microrregioes
que compdem a drea metropolitana.

O Brasil, e em especial a Regido Metropolitana de Sao Paulo, ne-
cessita urgentemente de iniciar um profundo debate sobre a criagio de
uma autoridade metropolitana. E vejo o transporte como tema aglutinador
deste debate.

Para citar alguns exemplos, temos a Autoridade Metropolitana de
Transporte do Porto (AMTP); o Agente Metropolitano de Transporte de
Montreal; a Greater London Authority and Transport for London (TFL);
Los Angeles County Metropolitan Transportation (LACMTA); a Transport
Authority New York (MTANY); a Syndicat des Transports d'Tle-de-France
(STIF) e a Autoridade Metropolitana de Madrid e Barcelona. Em comum,
elas fazem o planejamento unificado da Rede de Transporte Publico de
Passageiros; coordenam e executam obras de expansio desta rede, de forma
garantir novos servigos e conexoes; monitoram seu desenvolvimento e
promovem a integracao fisica, operacional e tariféria.

No caso da experiéncia francesa, para exemplificar, nenhum mu-
nicipio opera sua rede de transporte ptblico de forma isolada. As opera-
doras, dos diversos modos de transporte, sio coordenadas pela Autoridade

Metropolitana, mas mantém seus patrimonios, ou seja: as linhas de Metrd
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pertencem a empresa RATP; as de Trens Regionais &8 SNCF; as de VLT as
empresas RATP, SNCF e Transdev e os dnibus as RATP e Optile.

Nao se trata aqui de propor solu¢io mdgica. O debate é extrema-
mente necessirio e deve ser plural. Precisamos desenhar o nosso modelo.
Uma governanga que consiga planejar com objetividade para longo prazo
e monitorar o andamento. Que possa garantir orcamento para aquilo que
¢ prioridade. Sem a garantia de recursos o projeto nio anda.

E preciso estudar o desejo real de deslocamento das pessoas. Hoje elas
fazem os trajetos que jd estao projetados, mas que no sdo, necessariamente,
o mais légico ou o que poderia potencializar mais uma determinada regiao.

E possivel pensar na criagio de uma entidade de Direito Publico
que possua a autoridade — de forma legal ou por rentincia dos poderes
concedentes — para administrar as questdes de interesse metropolitano
da Rede de Transporte. Observando as experiéncias mundiais exitosas,
defendo a estruturagio de uma Autoridade Metropolitana de Transportes
(AMT) como a melhor alternativa para a RMSP.

Numa primeira proposta para estruturar a AMT terfamos um con-
selho com representantes indicados pelo governo federal, governo estadual,
pelos prefeitos e sociedade civil. Também ¢é importante viabilizar uma ca-
mara técnica no interior da AMT, com quadros técnicos provenientes do
Metrd, da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM), Em-
presa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU) e Emplasa, e que
possa ser ampliadas de acordo com as eventuais necessidades de preparo e
saber técnico.

E importante destacar que numa estrutura de governanga como essa,
também se estimularia a integracdo com secretarias de planejamento e
transportes da Prefeitura de Sao Paulo e demais cidades da RMSP.

Este é um modelo que une capacidade técnica e visao de politica
publica, acima de interesses pessoais do administrador. Isso nio retira a
responsabilidade das prefeituras e do governo do Estado em garantir os
recursos, mas garante que a Autoridade Metropolitana de Transporte
possa planejar, coordenar e executar o proposto. De forma transparente,

com controle social.
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Precisariamos ainda assegurar a autonomia e forga financeira desta
instituicao. A AMT deve ter um orcamento préprio e que conte com o
repasse de verba dos entes que a constituem, bem como a arrecadagao
das tarifas cobradas e outras formas de financiamento para ter sua au-
tonomia na preservagio e aplicacio destes recursos. Acredito que seria
possivel obter ingresso de novas receitas referentes a propriedade urbana.
Uma parcela do IPTU, por exemplo, seria transferida para a Autoridade
Metropolitana dos Transportes. Em Los Angeles, nos Estados Unidos, a
populagdo decidiu em plebiscito contribuir por 20 anos para investir na
ampliagao de transporte coletivo.

Outra forte razio para se criar a AMT, para que cuide dos planos de
expansao e infraestrutura da rede de Metrd, é a necessidade de consolidar-
mos uma instincia de governan¢a metropolitana que formule estratégias e
planejamento de longo prazo.

O ciclo de estudos, planejamento e construgio de uma nova linha
de Metrd é absolutamente incompativel com o ciclo de renovagao de um
mandato do governador de um Estado. Isto quer dizer: para se ter uma
linha nova de Metrd, é preciso semear agora, pois esta colheita s6 ocorrerd
dentro de oito ou dez anos. Arrisco dizer que possivelmente nenhum go-
vernador ird priorizar tais obras com estes prazos tao alongados.

Fago um exercicio do que poderiamos vislumbrar com esta nova
ferramenta de planejamento a longo prazo e com mais efetividade. Terfa-
mos dois anos para formatar e instituir a AMT. A partir de 2020 conside-
rarfamos o inicio de suas a¢oes de investimentos, com as seguintes metas:
implantar 20 km de rede nos primeiros cinco anos, passando para 30
km em mais cinco anos, depois 50 km em mais cinco anos e chegando a
60 km nos tltimos cinco anos. Terfamos, em 20 anos, novos 160 km de
linhas de metro.

Um enorme avango para toda a Regido Metropolitana de Sao Paulo
com custo estimado de R$ 176 bilhoes, ou R$ 8,8 bilhoes/ano.

Podemos obter R$ 20 bilhoes nas duas décadas com parte do IPTU
das cidades participantes. Temos 8,3 milhdes de iméveis registrados na
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RMSP, e se cada um contribuisse, em média, com R$ 10 por més (evi-
dentemente devemos fazer justica fiscal com base no IPTU progressivo)
terfamos este montante.

Ademais, o governo do Estado e o governo Federal poderiam realizar
aportes de R$ 50 bilhoes e R$ 60 bilhoes, respectivamente, ao longo de
20 anos, e devido & magnitude dos investimentos necessarios, poderiamos
pleitear outros R$ 46 bilhoes mediante financiamentos e provenientes de
outras fontes (como a CIDE, por exemplo). Recursos estes que entrariam
num fundo administrado pela AMT e que seriam aplicados na ampliagao
da rede de transporte de alta capacidade sob um amplo controle social.
Situagio que nio existe hoje.

CONSIDERACOES FINAIS

Precisamos urgentemente ampliar o debate sobre o transporte de alta
capacidade e criar novas formas de governanca, principalmente, para as
regides metropolitanas brasileiras.

Falando de transportes de alta capacidade nos fixamos muito em exem-
plos do Metrd de Sao Paulo, mas vale lembrar que outros dois 6rgaos esta-
duais, a EMTU e CPTM merecem uma avaliagao e um balango especifico,
pois atuam neste campo e poderiam representar muito mais avancos do que
presenciamos hoje. Por exemplo, a EMTU deveria ter, em minha opinido,
mais iniciativa e criatividade para transformar o corredor de dnibus ABD em
BRT de fato, e 20 mesmo tempo propor outros corredores do tipo BRT em
consonancia com os municipios da RMSP. Neste mesmo sentido, o bilhete
tnico metropolitano ¢ outra iniciativa que dorme em bergo esplendido.

Como deputado federal, apresentei em 2012, junto com o deputa-
do Carlos Zarattini, um projeto de lei (PL 4881/2012) propondo a cria-
¢ao deste novo instrumento de governanga: a AMT. Este projeto de lei foi
aprovado na Comissio de Transportes da Cimara Federal, e considero que
jd seria uma boa iniciativa para pautar um amplo debate no Congresso em
sintonia com a sociedade civil.
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Ressalvo que utilizamos o caso da RMSP por conveniéncia de infor-
magio e proximidade, mas o conceito e o contetido das ideias propostas
para uma futura AMT valem para outras regies metropolitanas do Brasil.

Nao tenho dividas de que a deficiéncia no transporte de alta capaci-
dade na RMSP penaliza justamente os trabalhadores e cidadaos que mo-
ram na periferia. Se faz urgente que estruturemos um sistema de transporte
de massa eficiente e indutor do desenvolvimento. E importante destacar
que este constrangimento inibe o crescimento econdmico e representa um
fator de diminuicio da qualidade de vida e risco ambiental para 22 milhées
de habitantes. E preciso agir!

APENDICE: 0S SISTEMAS DE METRO NA CHINA

Pretendo aqui fazer um breve apontamento sobre o que vem ocor-
rendo na China nos tltimos 15 anos em relagio a expansio do metrd para
termos conhecimento e consciéncia do que a tecnologia da construgao civil
e os métodos de gestao de obras sao capazes de realizar. Sem sombra de
divida, o que os chineses estao fazendo nesta drea é inacreditdvel!

Tenho consciéncia de que a forma de governo, os marcos legais, con-
dicoes sécio econdmicas da populacio, questdes e restricoes ambientais
conformam uma realidade bem distinta da nossa realidade brasileira e de
até de outros paises ditos ocidentais. Mas o objetivo é apresentar e fixar
dados daquilo que ¢ fisicamente possivel de ser feito, apesar de nao parecer!

Quase toda a rede de novas linhas de Metr6 é subterrinea. A China
nao estd substituindo o Metr6 pelo Monotrilho. Seria um alerta, no?

As redes de metr6 sio financiadas pelo governo central e até 30% do
valor vem de uma taxa de aluguel da terra urbana cobrada antecipadamen-
te de grandes incorporadoras. Em um tnico ano se investiu o equivalente
a R$ 400 Bi nas principais cidades.

De 1995 até 2007, Xangai realizou 82 km de metrd, sendo 80% sub-
terrineo, com 73 estagoes. De 2007 até o ano passado esta cidade chinesa
executou mais 352 km de rede e inacreditdveis 250 estacoes! Hoje ela ocu-
pa o ranking da segunda cidade do mundo em extensao de metrd. Apenas
no ano de 2010 eles inauguraram 160 estagoes!
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Hoje Beijing ¢ talvez a cidade que mais investimentos faz em sua
rede de metrd. Isso permitird que em trés anos ela ultrapasse Xangai e se
torne a cidade com a maior extensio de metré no mundo, com aproxi-
madamente 560 km.

Neste periodo de aproximadamente 20 anos, o Governo chinés ins-
talou 2.700 km de metrd em 23 cidades.
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O IMPACTO DA POLUICAO AUTOMOTIVA
NA SAUDE DAS PESSOAS

UBIRATAN DE PAULA SANTOS

INTRODUCAO

Embora referéncias sobre efeitos da polui¢o do ar remontem 2 an-
tiguidade, somente a partir do século XVIII, com a revolugio industrial,
passou a atingir em grandes proporcoes a populagao. Trés episédios bem
conhecidos, caracterizados pela inversao térmica e a formagio de nuvens de
poluentes ocorridos no Vale do Meuse (Bélgica) em 1930, Donora (Pen-
silvinia-EUA) em 1948, e o episédio de um grande nevoeiro em Londres,
em dezembro de 1952, responsdvel por 12 mil mortes em excesso e au-
mento em 160% nas admissoes hospitalares, conferiram maior relevincia
ao tema. A polui¢io do ar atingiu propor¢des ainda maiores quando, a
partir da segunda guerra mundial, ocorreu grande expansao industrial, em
particular da automobilistica, com a poluicio de origem veicular contri-
buindo progressivamente com a maior fragio de poluentes emitidos, exer-
cendo nao apenas efeitos diretos na saide humana, como impactando o
clima pela emissao dos principais gases de efeito estufa.

Diversos estudos realizados a partir das dltimas décadas do século
passado tém evidenciado, de forma consistente, a associagao entre a polui-
¢do do ar e efeitos na saide, com destaque para o aumento da morbimor-
talidade por doengas respiratdrias, cardiovasculares e cAncer de pulmao.
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PRINCIPAIS POLUENTES E FONTES EMISSORAS

Considera-se que o ar estd poluido quando as caracteristicas naturais
da atmosfera so alteradas por agentes quimicos, fisicos ou biolégicos, com
origem na atividade do homem e ou em eventos naturais. A poluigao do
ar ¢ constituida por uma mistura de gases, compostos organicos voldteis e
material particulado, cuja composi¢do varia em func¢io das fontes emisso-
ras e das condigdes meteoroldgicas.

Fontes emissoras naturais: As principais fontes naturais tém origem
nas erupgdes vulcinicas, duas das mais recentes e relevantes ocorreram no
Chile — vulcao Puyehue e na Islandia — vulcao Eyjafjallajokull, que impds
limitacdo do trdfego aéreo e impactos nas populacoes; os materiais bioldgicos
ou organicos como pélens e esporos de plantas; nas tempestades de areias em
grandes dreas desérticas que atingem cidades; incéndios acidentais; acio de
raios que geram grandes quantidades de 6xidos nitrosos (NOy); névoas de sal
liberadas dos oceanos e emissoes das algas das superficies de oceanos e lagos,
que produzem sulfeto de hidrogénio em grande quantidade.

Fontes emissoras geradas pelas atividades do homem ou antrépicas:
Até meados do século passado, predominava a polui¢io gerada nas fabri-
cas e nos domicilios, pela queima de combustiveis fésseis (carvao e 6leos) e
pela queima de biomassa (material orginico derivado de animais ou plantas,
como lenha, carvao vegetal, cana-de-agticar), jd empregada desde antes da
Revolugao Industrial. Nos tltimos 60 anos, cresceu vertiginosamente a par-
ticipagao dos veiculos automotivos, com uso de combustiveis fdsseis, atual-
mente a principal fonte de polui¢io na maioria dos centros urbanos (Ver
Figura 1). Dos combustiveis habitualmente utilizados o diesel, a gasolina,
o dlcool e o gis sao, em ordem decrescente, os mais poluentes. O diesel
queimado d4 origem a uma maior quantidade de material particulado por
quilémetro rodado e o dlcool a mais aldeido, um composto organico volatil.

A queima de combustiveis (carvao, dleo diesel, gasolina, gis) rara-
mente ¢ completa, produzindo assim mondxido de carbono e hidrocar-
bonetos, além de liberar, por reagio com o ar e pela presenga de outros
contaminantes ou misturas aditivas, éxidos nitrosos, diéxido de enxofre,
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Figura 1: Foto da cidade de Sao Paulo onde pode ser visualizada a presenca da camada
de poluente

Arquivo do autor

material particulado e metais. Por agao de raios solares sobre estes poluen-
tes denominados de primdrios ocorre a formagio de ozbnio, além de por
processos fisico-quimicos gases dar origem a material particulado secunda-
rio. De todos os poluentes gerados, o material particulado tem sido o mais
estudado e sobre o qual existe maior niimero de estudos reconhecendo seus
efeitos na satide. No Brasil e em diversos paises também tem relevincia a
poluigdo gerada pela queima de biomassa (pastos, florestas ¢ queima em
lavouras com acontece na colheita de cana-de-agticar, que é precedida de
queima da palha), sendo uma importante fonte de poluentes.

Abrangente estudo recente revelou a redugio das concentragoes de
poluentes ambientais em diversos paises (ex. Japao, Russia e EUA) e ele-
vagio em outros (ex. China, India, Brasil). No Brasil, as concentragoes
médias de material particulado fino e de 0zdnio, aumentaram 74% e 17%,
respectivamente, entre 1990 e 2013, elevagao que decorreu do aumento
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da frota automotiva no pais. Dados da companhia ambiental do Estado
de Sao Paulo registraram uma frota de 14,7 milhées e de 7,1 milhoes
de veiculos automotivos em circulagio no Estado de Sio Paulo e na
Regiao Metropolitana de Sao Paulo, respectivamente, em 2013. A ele-
vacdo da curva de crescimento da frota veicular nos tltimos dez anos,
apesar das medidas de controle de emissées normatizadas pelo Conama
e o Programa de Controle da Polui¢ao do Ar por Veiculos Automotores
(Proconve), associado ao reduzido investimento para ampliagao do trans-
porte ptblico de massa (metr6, trem e dnibus), tém sido responsiveis pela

elevagio dos niveis de poluentes nas cidades brasileiras.

POLUENTES MONITORADOS

Os principais poluentes monitorados pelas agéncias ambientais,
na maioria dos paises, inclusive o Brasil (Resolugao N° 3 do Conselho
Nacional do Meio Ambiente, Conama, 1990), e preconizados pela Or-
ganizagio Mundial da Saide sio: a) Poluentes primdrios — emitidos
diretamente para a atmosfera por industrias, termoelétricas, veiculos
automotivos: didxido de enxofre (SO,); 6xidos de nitrogénio (NO );
material particulado (PTS; MP_, MPZ,S, MPO’I,
particulas totais em suspensio e material particulado com mediana do

que correspondem a

didmetro aerodinimico inferior a 10, 2,5 e 0,1 micrometros, respecti-
vamente), mondxido de carbono (CO) e, em alguns paises, também sio
monitorados compostos orginicos voldteis (COV) e metais (chumbo,
mercurio, arsénico, cidmio, cromo, niquel); b) Poluentes secunddrios.
A partir da reagio quimica induzida pela oxidagio fotoquimica dos
compostos organicos voldteis (VOC), induzida pelos radicais hidroxilas
(OH)) e pelo diéxido de nitrogénio (NO,), na presenga de raios ultra-
violetas provenientes da luz solar, ocorre a formagio do o0z6nio (Oa). E,
por processo de nucleagao e condensagio de poluentes gasosos (NO,
e SO,) tem origem o material particulado secunddrio, como os sulfa-
tos e nitratos. Por esta razio as concentragoes de O, sio mais elevadas
nos dias ensolarados, nos ambientes com maiores concentragoes de seus
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precursores emitidos por inddstrias e veiculos automotivos. O crescente
aumento de ozonio nas cidades nos ultimos anos e sua associagio com
efeitos cardiorrespiratérios tem sido motivo de preocupagio e de maior
ndimero de estudos. Os poluentes medidos sao expressos comumente em
microgramas por metro cubico de ar (pg/m?) ou em partes por milhao
(ppm) ou por bilhdo (ppb) de particulas ou moléculas no ar (Tabela 1).

Tabela 1: Principais poluentes, fontes geradoras e valores limites

Poluentes Principais fontes geradoras Limites de Tolerancia
Brasil* 0MS(6)
Poluentes primdrios
Material Particulado ~ Emissdo de veiculos automotores, PMWO(M24th): 150 PM,, (M24hs): 50
(MP=PM- ug/m?’) inddstrias, queima de biomassa PM,, (MAA): 50 PM, , (MAA): 20

PM,, (M24hs): 25
PM,, (MAA): 10

Dioxido de enxofre Industrias, usinas termoelétricas, 50, (M24hs?): 365 50, (M24hs): 20
(S0, Hig/m’) veiculos automotores — queima de 50, (MAA): 80 50,(M10min): 500
carvdo e 6leos

Diéxido de nitrogénio Veiculos automotores, usinas NO, (M1h?): 320 NO, (M24hs): 200
(NO, Hig/m’) termoelétricas, inddstrias — NO, (MAA): 100 NO, (MAA): 40
combustdo a elevada temperaturas

Mondxido de carbono ~ Combustdo incompleta de dleo, gds  CO (M1h?):35ppm (O (M1h): 26 ppm
(CO-ppm) natural, gasolina, carvao mineral, (O (M8hs): 8 ppm (0 (M8hs): 8 ppm
queima de biomassa

Compostos organicos Emissdo veicular —Vapores de Ndo estabelecido Nao estabelecido
voldteis- COV hidrocarbonetos (aldeidos, cetonas)
Poluentes secunddrios
Poluentes secunddrios  Formado a partir dareagdoentrealuz 0, (M1h): 160 0, (M8hs): 100

Ozonio (0, g/ m®)  solare dxidos de nitrogénio e COV

Material Particulado Formado a partir de reagoes PM,,(M24hs): 150 PM,, (M24hs): 50
(MP=PM) fotoquimicas envolvendo gases pmO (MAA): 50 PM,, (MAA): 20
comooNO, PM,  (M24hs): 25

PM,; (MAA): 10

* Resolucao CONAMA No03/90; OMS: Organizacao Mundial da Satide 2006; MAA: média aritmética anual; M: média; 2Nao deve ser excedido mais
do que uma vez por ano; ppm: parte por milhdo; MTh: maior média didria de 1 hora; M8hs: maior média diria de 8 horas.
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Os limites preconizados pela Organizagio Mundial da Satide (OMS)
em 2005 servem de recomendacio para que os paises estabelecam seus pa-
droes nacionais dos niveis aceitdveis de poluentes, que varia em decorréncia
das pressoes politicas, econémicas e sociais e a época histérica. Conforme
pode ser visualizado na Tabela 2, a OMS estabelece para o MP, ; a con-
centragao de média mdxima de 10 pg/m’ anual e de 25 pg/m’® de média
didria. No Brasil, a Resolu¢ao Conama, que define os padrées de polui¢ao
do ar no pais, é de 1990, fixa o limite para MP , em valores bem superiores
aos da OMS, e nao estabelece limites para MPz,s' Em 2013, o Conselho
Estadual do Meio Ambiente do Estado de Sao Paulo (Consema) definiu
novos padrées para poluentes (DECRETO 59.113/2013). O Decreto es-
tabeleceu como meta atingir progressivamente os valores preconizados pela
OMS, sendo que para a etapa inicial (em vigéncia) os valores limites para
MPzﬁ’
o didrio. Apesar desse fato positivo, nao hd prazo estabelecido para atingir
os limites da OMS.

Por outro lado, a indefini¢io de novos padroes em Ambito nacional

foram de 20 pg/m? para concentragio anual e 60 pg/m? anual para

e um controle mais rigoroso dos niveis de poluigao posterga a adogao de
medidas para o combate da polui¢ao do ar no pais, contribuindo para a
persisténcia da morbimortalidade em decorréncia desse fator de risco.

PORQUE A POLUICAQ FAZ MAL

As defesas do organismo humano sio bastante eficazes contra agentes
infeciosos. Possuimos células de defesa, produzimos anticorpos quando so-
mos vacinados ou temos contato com determinados agentes. Este sistema
foi construido evolutivamente ao longo de mais de 100 mil anos, a contar
de nosso ancestral mais préximo, o homo sapiens. Até meados do século
passado as pessoas morriam principalmente de guerras e infecgoes, com o
uso dos antibidticos iniciado apenas a partir da segunda guerra mundial, o
que gerou uma selegao natural do homem ao longo da evolugio. O mesmo
nio ocorreu com a exposi¢io a agentes quimicos, como os poluentes, cuja
exposi¢cao da populagio em massa data da revolugio industrial, cerca de
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trés séculos, semelhante ao que ocorre com a fumaga do tabaco. Nosso or-
ganismo nao tem uma boa capacidade para se defender de particulas e ga-
ses inalados; quando isto ocorre, na tentativa de combater os agentes como
se bactérias, fungos ou virus fossem, frequentemente provoca inflamagoes,
dando assim origem as doengas associadas.

Estudos sugerem que as particulas finas (MP, ) e sua fragao menor,
as ultrafinas ou nanoparticulas (menores do que 0,1 pm), originadas prin-
cipalmente da combustao do diesel, sejam mais téxicas do que as maiores,
provavelmente por atingirem com mais facilidade as dreas de trocas gasosas
do pulmio e terem uma relagao superficie/massa muito maior, sendo po-
tencialmente mais capazes de induzir processo inflamatério. Embora todos
os poluentes produzam efeitos deletérios a saide, o material particulado
fino é o principal poluente relacionado as ocorréncias cardiovasculares
agudas e cronicas e ao cincer de pulmao, estando também associado ao
aumento da exacerba¢io de asma, de doenga pulmonar obstrutiva cronica
(DPOC) e a redugio da fungio pulmonar.

Quando inalamos poluentes de forma continuada, especialmente o
material particulado fino (MP, ) a capacidade de defesa presente nos pul-
moes ¢ vencida e tem inicio um processo inflamatério que pode agravar
doengas em pacientes que ji tém alguma doenga cronica no pulmao como
asma, bronquite, enfisema, fibroses, ou em longo prazo, induzir alteracdes
capazes de levar a estas doencas e outras como cincer de pulmio. A in-
flamagao nos pulmées também libera mediadores na corrente sanguinea
que podem levar a uma inflamagio sistémica com possibilidade de agravar
doencas cardiovasculares (insuficiéncia cardiaca, doenca coronariana, hi-
pertensio, doenca cerebrovascular) e metabélicas pré-existentes (diabetes),
bem como contribuir para sua ocorréncia, no caso de exposicao prolonga-

da no tempo, apds anos de exposi¢ao.

EFEITOS NA SAUDE

Estimativas de estudos recentes sugerem que a poluigo do ar externa
(outdoor) estd entre os dez primeiros fatores de risco para morbimortalidade.
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As estimavas s3o de que a polui¢ao ambiental por material particulado tenha
sido responsavel globalmente por 2,93 milhoes (cerca de 6,0% do total de
dbitos) de dbitos e por 69,7 milhées (3,0%) de anos vividos a menos ou com
incapacidade (DALYs), em todo o mundo, em 2013. Acrescenta-se a estes o
efeito do 0zdnio ao qual foi atribuido cerca de 217 mil dbitos e 5,1 milhoes
de DALYs, em 2013 (Tabela 1). Baseados em dados desses estudos a estimati-
va para o Brasil é de que a polui¢io do ar seja responsavel por cerca de 60 mil
dbitos/ano. A Organizagio Mundial da Saide estima que do total de 6bitos
decorrentes da exposi¢io 4 polui¢io do ar ambiental, 40% deles estejam as-
sociados a doenga isquémica do coragdo, 40% a doengas cerebrovasculares,
11% a doengas pulmonares obstrutivas cronicas (DPOC) doenga inflama-
toria cronica das vias aéreas mais distais, podendo ter aumento de muco/
catarro (bronquite cronica) e/ou alteragdes estruturais com alargamentos de
espagos aéreos (enfisema) com redugao nio reversivel da fungao pulmonar),
6% ao cancer de pulmio e 3% a infecgbes respiratérias. As mesmas estimati-
vas sugerem que a polui¢ao do ar seja responsédvel por 20% do total de dbitos
por doengas cardiacas isquémicas e por doenca cerebrovascular, por 16% dos
dbitos por cincer de pulmao, por 11% dos ébitos por DPOC e por 13% do
total de bitos por infecgdes respiratdrias.

Embora nio seja objeto deste capitulo, devem também ser conside-
rados os efeitos da poluicio intradomiciliar, responsdvel por outros 2,9 mi-
lhées de ébitos e 81 milhoes de DALYs) em 2013, decorrentes da queima
de biomassa e combustiveis para aquecimento interno e para a preparacao de
alimentos (Tabela 2).

Os efeitos na saide humana podem decorrer de exposi¢do aguda
ou por variagbes da concentra¢io didria dos poluentes, se manifestan-
do horas, dias ou semanas apés a elevagao dos poluentes; ou podem
ser consequéncia de exposicdo crémica, meses, ou mais frequentemente
anos (Tabelas 3 e 4). Ambas tém impacto na morbimortalidade, com os
estudos demonstrando ser o efeito cronico mais impactante. Compro-
vando os efeitos agudos, um grande niimero de estudos tem revelado a
existéncia de consistente associago entre variagoes da poluigao do ar e

o aumento do nimero de consultas de emergéncia, de admissdes em
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Tabela 2: Obitos associados aos dez principais fatores de risco e respectivas DALYs — esti-
mativas para 2013(24)

Fator de risco Obitos x 1000 DALYs x 1000
Dieta insuf/inadequada 11.274 241351
Hipertensdo arterial 10.364 208.129
Tabagismo (ativo e ambiental) 6.149 143.512
IMC elevado 4444 134.048
Glicemia de jejum elevada 4014 116.893
Consumo de dlcool 3.163 126.053
Poluicdo do ar ambiental (MP+-03) 3143 74.746
Poluicdo do ar intradomicilio 2.893 81.087
Hipercolesterolemia 2.830 62.715
Inatividade ou baixa ativ. fisica 2182 45143

servicos de emergéncia, hospitalares e da mortalidade, especialmente
em individuos portadores de doengas cardiovasculares e respiratdrias
crbnicas, em criangas e idosos e redu¢io da funcio pulmonar. Estudos
publicados nos tltimos anos tém evidenciado a associagio com o au-
mento da exacerbagio e da incidéncia de doengas respiratérios com o
fato de individuos morarem préximos a vias com elevado trifego de
veiculos (acima de 6 mil veiculos/dia), sendo tanto maior quanto mais
préximo das mesmas. Estudo multicéntrico realizado em nove cidades
da América Latina (Estudo Escala- Estudio de Salud y Contaminacién
del Aire en Latinoamérica) — Cidade do México, Monterrey e Toluca no
México; Rio de Janeiro, Sao Paulo e Porto Alegre, no Brasil e Santiago,
Concepcién e Temuco no Chile revelou um aumento de 0,77%, 1,19%
e 2,44% na mortalidade geral por todas as causas, por doengas respira-
toérias e por doenga pulmonar obstrutiva cronica, respectivamente, asso-
ciados a elevagio em 10pg/m’ de MP .

Os efeitos da exposi¢ao cronica tém sido associados a0 aumento da
incidéncia nas taxas de morbidade e de mortalidade geral, por doengas
respiratérias (aumento da incidéncia de asma; de cincer de pulmao, com
risco de 30% associado a cada elevagio de 10pg/m?® de material particu-
lado; redugdo da fun¢io pulmonar; déficit no desenvolvimento pulmonar
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em criangas que crescem em cidades poluidas; aumento da incidéncia de
doenca pulmonar obstrutiva cronica; de infecgoes respiratérias; de rejeicao
a transplante de pulmao observada em individuos submetidos a transplan-
te e moradores préximos as vias de grande tréfego) e na incidéncia e ébitos
por doengas cardiovasculares (infarto agudo do miocdrdio, acidente vas-
cular cerebral, hipertensio arterial), por diabetes e com forte suspeita para
cincer de bexiga. A semelhanca dos efeitos agudos, estudos também tém
evidenciado a associacio com o aumento da exacerbacio e da incidéncia de
doengas respiratérias ao fato de individuos morarem préximos a vias com
trafego de veiculos, além do antes referido aumento do risco de rejei¢ao aos
pacientes submetidos ao transplante de pulmao.

Um fator relevante quanto aos efeitos da poluicio ¢é a constatagio
de que mesmo baixas concentragoes de poluentes sdo suficientes para pro-
duzir efeito significativo. Estudos sobre efeitos agudos demonstraram a
existéncia de uma relagao linear da exposicao-resposta entre a concentra-
¢do de PM, e a mortalidade cardiopulmonar, sugerindo nio haver limi-
te ambiental seguro para exposi¢ao ao material particulado, implicando a
necessidade de politicas pablicas que objetivem um progressivo controle e
redugio da poluigio do ar.

Estudo publicado pelo Instituto Satide e Sustentabilidade estimou
em 95 mil os 6bitos, por doencas cardiovasculares e cincer de pulmao
em adultos, com mais de 40 anos, e doencas respiratérias em criangas de
até 5 anos e idosos maiores de 60 anos, entre 2006 ¢ 2011 (Tabela 3 e 4).

Tabela 3: Poluicao do ar e efeitos cardiovasculares: evidéncias atuais

Principais efeitos associados a exposi¢oes agudas (variacao da concentracao de poluentes induzem
efeitos que se manifestam apds horas ou dias)

Aumento de eventos e da morbidade por doencas cardiovasculares (isquemia miocdrdica, arritmias, insuficiéncia
cardiaca e doenga cerebrovascular) apds horas de exposicao

Reducdo da variabilidade da frequéncia cardiaca associada a arritmia e morte stbita

Aumento da coagulacdo sanguinea predispondo eventos tromboembélicos

Aumento de marcadores de inflamat6rios no sangue associados ao risco cardiovascular

Disfuncdo da camada endotelial dos vasos sanguineos

Aumento da pressdo arterial

Aumento do risco de doenca trombose venosa

continua
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Tabela 3: Continuagao

Principais efeitos associados a exposicoes agudas (variacao da concentracao de poluentes induzem
efeitos que se manifestam apds horas ou dias)

Orisco de eventos e de mortalidade cardiovascular atinge principalmente pessoas suscetiveis (idosos, com doenca
coronariana prévia, diabéticos, obesos e 0 sexo feminino também parece apresentar maior risco)

Nao existe um limite sequro de exposicao a MP para risco cardiovascular

Principais efeitos associados a exposicao cronica (variagdes em anos)

Aumento do risco da incidéncia e mortalidade por doencas cardiovasculares com maior magnitude que o observado
nas exposicoes e efeitos agudos

Aumento da incidéncia e progressdo de aterosclerose

Aumento do risco de trombose venosa profunda

Alteracdo do endotélio dos vasos e da coagulacdo

Aumento do risco de isquemia miocdrdica, de insuficiéncia cardiaca, de hipertensdo arterial e diabetes

Apds poucos anos de reducdo dos niveis de exposicao a MP diminui o risco de mortalidade cardiovascular

Parece ndo existir um limite sequro de exposicdo a MP para risco cardiovascular

Tabela 4: Poluicao do ar e efeitos respiratdrios: evidéncias atuais

Efeitos associados a exposi¢oes agudas

Aumento da mortalidade por doencas respiratdrias

Exacerbacdo dos sintomas em individuos com DPOC e asma

Aumento da incidéncia por infeccdes respiratérias

Aumento do nimero de internacdes e de Obitos por pneumonia

Maior prevaléncia de sintomas e sinais de irritacdo nos olhos, narinas e garganta

Maior prevaléncia de sintomas agudos (sibilédncia/chiado, tosse, expectoracao)

Pode haver necessidade de aumentar a dose e uso de medicamentos

Alteracdes agudas, mas reversiveis na funcao pulmonar

Aumento do nimero de consultas médicas, de atendimento de emergéncia, de internacao e da mortalidade por
doenqas respiratdrias

Maior taxa de absenteismo no trabalho e escolar decorrente das doengas

Efeitos associados a exposicao cronica

Aumento da mortalidade por doencas respiratérias

Aumento da incidéncia e prevaléncia de asma e DPOC

Aumento da incidéncia e mortalidade por cancer de pulmdo

Aumento da incidéncia e de mortalidade por pneumonia e influenza

Alteracdes cronicas na funcao pulmonar:

1. Redugdo cronica da funcdo (menor capacidade inspiratdria)

2. Menor desenvolvimento pulmonar em criancas e jovens
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POLUICAO E REALIZACAO DE EXERCICIOS FiSICOS

Fazer exercicios regularmente reduz a incidéncia e retarda o apareci-
mento de doencas cronicas-cardiovasculares, metabdlicas, mentais e cin-
ceres, ajuda no tratamento de doengas e melhora a qualidade de vida. En-
tretanto, a realizacio de exercicios fisicos em ambientes poluidos necessita
de cuidados a serem tomados. Durante a realizagao de exercicios aerébicos
o ar inspirado penetra nas vias aéreas, preferencialmente pela boca, sendo
maior o volume inalado por minuto, aumenta a passagem dos gases do
pulmaio para o sangue (capacidade de difusao), facilitando a penetragao de
poluentes. A quantidade de particulas que se deposita no trato respiratério
durante a realizagio de exercicios moderados é maior quanto menor o ta-
manho das particulas, chegando a ser cerca de cinco vezes superior quando
comparado com repouso.

Além de estar associado a um pior desempenho em atletas, realizar
exercicios em ambientes com ar poluido pode trazer consequéncias para
saude em populagoes suscetiveis (criangas, idosos e individuos com doen-
cas cronicas). A realizagao de exercicios na presenga de concentragoes ele-
vadas de 0z6nio, como ocorre em dias ensolarados, pode reduzir a fungao
pulmonar e diminuir a capacidade inspiratéria de individuos normais.
Em Londres, estudo que comparou a evolugio da fungao pulmonar em
individuos com asma durante caminhada de duas horas em um parque
(Hyde Park), com caminhada em via de elevado trifego de veiculos (Ox-
ford Street), onde as concentragdes de material particulado e de diéxido de
nitrogénio (NOZ) eram 3 e 6,5 vezes maiores, respectivamente, as do Hyde
Park, demonstrou que individuos com asma tiveram redug¢io da func¢io
pulmonar quando caminharam na via publica.

Estudo realizado na Alemanha, envolvendo 691 individuos que apre-
sentaram infarto do miocdrdio e sobreviveram por pelo menos 24 horas
apds o evento, encontrou uma associagao 2,9 vezes maior entre o inicio do
evento e a exposi¢ao ao trifego de veiculos. O risco foi proporcional ao
tempo de permanéncia no trinsito e mais elevado entre os ciclistas (risco

quatro vezes maior), em fun¢io da maior ventilagio e consequentemente,
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maior inalagio de poluentes; nas mulheres (risco 4,5 vezes maior) e nos
individuos com comorbidades cardiovasculares cronicas.

Com relagio aos efeitos cronicos, estudo realizado na Califérnia, em
comunidades com elevada concentra¢io de ozonio, encontrou risco 3,3
vezes maior de desenvolvimento de asma em criangas que se exercitavam
mais vezes por semana (praticavam trés ou mais tipos de esportes) com
relacio as criangas que ndo praticavam exercicios.

Apesar desses achados, nao se deve desestimular a prética de exerci-
cios regulares, de leve a moderada intensidade, que possui efeito anti-infla-
matério. Estudo recente revelou forte associagao entre niveis de polui¢io
e sedentarismo, efeito que foi mais acentuado em individuos com indice
de massa corpdrea dentro da normalidade, cujo risco de inatividade variou
de 16% para 35%, conforme aumento na concentragao de material parti-
culado (concentragao de MPZ,5 entre 3,5-6.5 pg/m? para 10,9-15,4 pg/m?3,
respectivamente). Ou seja, a polui¢io além dos efeitos nocivos diretos na

satde parece contribuir para desestimular a prdtica de exercicios.
CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

A polui¢do do ar é um dos principais fatores de risco global a saide
humana. Estudos revelam que medidas adotadas em diversas regioes, cida-
des ou paises, que resultaram na redugao das concentracoes de poluentes,
tiveram impacto significativo na redugao dos efeitos na satide, melhora da
fun¢ao pulmonar, redugao da morbimortalidade e aumento da expectativa
de vida.

Reduzir as emissoes de poluentes para a atmosfera além de reduzir o
impacto direto na satide humana contribui para a redugio da concentragio
de substincias e gases de efeitos estufa e destruidores da camada de ozénio,
responsdveis pelo aquecimento global, com implicagdes no meio ambiente
e na vida de milhoes de pessoas.

Para atingir as metas de reducio de emissoes globais, muitas delas
recém-acordadas na Conferéncia do Clima, realizada em Paris em 2015 e
ratificada pela ONU em 2016, com reconhecido destaque para a partici-
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pacio da delegagio brasileira, serd preciso um esforgo e luta no interior dos
municipios e estados com a Unido para vencer os interesses predatérios que
orientam a especulagao imobilidria e ocupagio do solo urbano, a ocupacio
da terra e o descaso com o transporte de massas. Nesta direcdo, algumas
medidas chamam atencio e cuja implantagio terd impacto tanto no curto
como no médio e longo prazo. Entre elas destaco:

1) dar prioridade, intensificando a ampliagao dos transportes publi-
cos de massa (trens e 6nibus);

2) adotar padrées de desenvolvimento e planejamento urbano que
possibilite maior proximidade entre locais de trabalho, moradia, escolas e
de atencio a sadde;

3) incentivo as formas alternativas de locomogio, como o uso de
bicicleta;

4) restrigdes a construgao de edificios com mais de duas garagens;

5) ampliagdo das dreas verdes nas cidades e redugao dos desmatamen-
tos, fatores que contribuem para reduzir o impacto dos poluentes;

6) adotar medidas para reduzir o trifego de veiculos em vias onde se
localizam escolas e hospitais;

7) incentivar, como politica publica, a pritica de exercicios fisicos
regularmente (trés ou mais dias por semana), preferencialmente em ritmo
leve a moderado (resumidamente, uma atividade pode ser considerada mo-
derada quando ocorre aumento da frequéncia cardiaca e respiratdria, mas
¢ possivel conversar confortavelmente). E considera intensa ou vigorosa
quando ocorre aumento da frequéncia cardiaca e respiratéria e a conver-
sacdo ¢ dificil. Realizar exercicios retarda a incidéncia de doencas cronicas
cardiovasculares, respiratdrias, metabdlicas, mentais e cAnceres; auxilia no
tratamento de doengas como diabetes, hipertensao, obesidade, osteoporo-
se, depressdo, ansiedade, doenga pulmonar crénica, reduz a mortalidade e
estd associado a uma melhor qualidade de vida.

O desenvolvimento da grande maioria das cidades brasileiras foi cen-
trado no automdvel, no transporte individual, nao privilegiando o trans-
porte publico de qualidade e quantidade e muito menos incentivando

meios nio poluentes como a bicicleta. Nao iremos mudar esta condi¢io
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em poucos anos, mas a pratica de exercicios, o estimulo ao uso de trans-
porte publico e a locomogao por meios nao poluentes deve ganhar espaco

progressivo ao longo dos anos.

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ALFARO-MORENO E., NAWROT T. S., NEMMAR A., NEMERY B.
Particulate matter in the environment: pulmonary and cardiovascular effects. Curr
Opin Pulm Med 2007;13:98-1006.

BARBOSA C. M., TERRA-FILHO M., DE ALBUQUERQUE A. L., T AL.
Burnt sugarcane harvesting — cardiovascular effects on a group of healthy work-
ers, Brazil. PLoS One 2012;7:¢46142.

BEELEN R., RAASCHOU-NIELSEN O., STAFOGGIA M., et al. Effects
of long-term exposure to air pollution on natural-cause mortality: an analysis of
22 European cohorts within the multicentre ESCAPE project. Lancer 2014;
383:785-95.

BELL M. L., DAVIS D. L. Reassessment of the lethal London fog of 1952: novel
indicators of acute and chronic consequences of acute exposure to air pollution.
Environ Health Perspect 2001;109 Suppl 3:389-94.

BOWATTE G., LODGE C., LOWE A. J., et al. 7he influence of childhood

traffic-related air pollution exposure on asthma, allergy and sensitization: a system-
atic review and a meta-analysis of birth cohort studies. Allergy 2015; 70:245-56.

BRAUER M., FREEDMAN G., FROSTAD ]., £T AL. Ambient Air Pollution
Exposure Estimation for the Global Burden of Disease 2013. Environ Sci Technol
2016;50:79-88.

BROOK R. D., CAKMAK S., TURNER M. C,, et al. Long-term fine par-

ticulate matter exposure and mortality from diabetes in Canada. Diabetes Care

2013; 36:3313-20.
BROOKR. D., FRANKLIN B., CASCIO W., et al. Air pollution and cardio-

vascular disease: a statement for healthcare professionals from the Expert Panel
on Population and Prevention Science of the American Heart Association. Cir-
culation 2004; 109:2655-71.



224

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

BROOK R. D., RAJAGOPALAN S., POPE C. A., 3rd, et al. Particulate
matter air pollution and cardiovascular disease: An update to the scientific
statement from the American Heart Association. Circulation 2010; 121:2331-

78.

BROOK R. D., URCH B., DVONCH ]. T,, et al. Insights into the mecha-
nisms and mediators of the effects of air pollution exposure on blood pressure and
vascular function in healthy humans. Hypertension 2009;54:659-67.

BRUNEKREEF B., BEELEN R., HOEK G., et al. Effects of long-term ex-
posure to traffic-related air pollution on respiratory and cardiovascular mortality
in the Netherlands: the NLCS-AIR study. Res Rep Health Eff Inst 2009:5-71;
discussion 3-89.

BRUNEKREEF B., HOLGATE S.T. Air pollution and health. Lancet
2002;360:1233-42.

CARLSEN H. K., HAUKSDOTTIR A., VALDIMARSDOTTIR U.A., T
AL. Health effects following the Eyjafjallajokull volcanic eruption: a cohort study.
BM]J Open 2012;2.

CETESB (Sao Paulo). Qualidade do ar no estado de Sao Paulo 2014 | CE-
TESB. Sao Paulo: CETESB, 2015. 134p.

CLANCY L., GOODMAN P, SINCLAIR H., DOCKERY D. W. Effect of
air-pollution control on death rates in Dublin, Ireland: an intervention study.
Lancet 2002; 360:1210-4.

DAIGLE C. C., CHALUPA D. C., GIBB E R., et al. Ultrafine particle de-
position in humans during rest and exercise. Inhal Toxicol 2003; 15:539-52.

DANIELS M. ]J., DOMINICI E, SAMET ]. M., ZEGER S§. L. Estimat-
ing particulate matter-mortality dose-response curves and threshold levels:
an analysis of daily time-series for the 20 largest US cities. Am ] Epidemiol
2000;152:397-400.

DARROW L. A., KLEIN M., FLANDERS W. D., MULHOLLAND ]J. A.,
TOLBERT P. E., STRICKLAND M. ]. Air pollution and acute respiratory
infections among children 0-4 years of age: an 18-year time-series study. Am J
Epidemiol 2014;180:968-77.

DONALDSON K., DUFFIN R., LANGRISH ]. P, et al. Nanoparticles and
the cardiovascular system: a critical review. Nanomedicine (Lond) 2013;8:403-23.



O IMPACTO DA POLUICAO AUTOMOTIVA NA SAUDE DAS PESSOAS
L]

EZE 1. C., SCHAFFNER E., FISCHER E., et al. Long-term air pollution
exposure and diabetes in a population-based Swiss cohort. Environ Int 2014;

70:95-105.
FOROUZANFAR M. H., ALEXANDER L., ANDERSON H. R, et al.

Global, regional, and national comparative risk assessment of 79 behavioural, envi-
ronmental and occupational, and metabolic risks or clusters of risks in 188 countries,
1990-2013: a systematic analysis for the Global Burden of Disease Study 2013.
Lancet 2015; 386:2287-323.

GAUDERMAN W. J., AVOL E., GILLILAND E, et al. 7e effect of air pol-
lution on lung development from 10 to 18 years of age. N. Engl. J. Med. 2004;
351:1057-67.

GAUDERMAN W. J., URMAN R., AVOL E,, et al. Association of improved
air quality with lung development in children. V. Engl. J. Med. 2015; 372:905-13.

GILES L. V., KOEHLE M. S. The health effects of exercising in air pollution.
Sports Med 2014; 4:223-49.

HANDSCHIN C., SPIEGELMAN B. M. The role of exercise and PGClal-
pha in inflammation and chronic disease. Nature 2008; 454:463-9.

HASKELL W. L., LEE I. M., PATE R. R, et al. Physical activity and public
health: updated recommendation for adults from the American College of Sports
Medicine and the American Heart Association. Circulation 2007; 116:1081-93.

HELFAND WH, LAZARUS ], THEERMAN P. DONORA. Pennsylvania:
an environmental disaster of the 20th century. Am J Public Health 2001;91:553.

INSTITUTO SAUDE E SUSTENTABILIDADE. Avaliagio do impacto da po-
luicdo armosférica no Estado de Sio Paulo sob a visdo da savide. 2013:77p.

INTERNATIONAL AGENCY FOR RESEARCH ON CANCER (IARC).
Outdoor Air Pollution/IARC Working Group of Evaluation of Carcinogenic Risks
for Human Health, 2013. 2015; 109.

KUNZLI N., PEREZ L., RAPP R. Air Quality and Health. European Respira-
tory Society, Lausanne, Switzerland. 2010.

LIM S. S., VOS T., FLAXMAN A. D, et al. A comparative risk assessment of
burden of disease and injury attributable to 67 risk factors and risk factor clusters in
21 regions, 1990-2010: a systematic analysis for the Global Burden of Disease
Study 2010. Lancer 2012; 380:2224-60.

225



226

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

LOZANO R., NAGHAVI M., FOREMAN K., et al. Global and regional mor-
tality from 235 causes of death for 20 age groups in 1990 and 2010: a systematic
analysis for the Global Burden of Disease Study 2010. Lancer 2012; 380:2095-
128.

MACNEE W., DONALDSON K. Mechanism of lung injury caused by
PM10 and ultrafine particles with special reference to COPD. Eur Respir | Suppl
2003;40:47s-51s.

MCCONNELL R., BERHANE K., GILLILAND E, et al. Asthma in exercis-
ing children exposed to ozone: a cohort study. Lancer 2002; 359:386-91.

MCCREANOR J., CULLINAN P, NIEUWENHUIJSEN M. ], et al. Re-
spiratory effects of exposure to diesel traffic in persons with asthma. V. Engl. J.
Med. 2007; 357:2348-58.

MILLER M. R., SHAW C. A., LANGRISH ]J. P. From particles to patients:
oxidative stress and the cardiovascular effects of air pollution. Future Cardiol

2012;8:577-602.

MODIG L., TOREN K., JANSON C., JARVHOLM B., FORSBERG B.
Vehicle exhaust outside the home and onset of asthma among adults. Eur Respir |
2009; 33:1261-7.

MONGE M. E., D’ANNA B., MAZRI L., £ AL. Light changes the atmospheric
reactivity of soot. Proc Natl Acad Sci U S A 2010;107:6605-9.

NAWROT T. S., VOS R., JACOBS L., et al. 7he impact of traffic air pollution
on bronchiolitis obliterans syndrome and mortality after lung transplantation. Tho-
rax 2011; 66:748-54.

NEMERY B., HOET PH., NEMMAR A. The Meuse Valley fog of 1930: an air
pollution disaster. Lancer 2001;357:704-8.

OBERDORSTER G., OBERDORSTER E., OBERDORSTER ]. Nanoroxi-
cology: an emerging discipline evolving from studies of ultrafine particles. Envi-
ron Health Perspect 2005;113:823-39.

PEREZ L., DECLERCQ C., INIGUEZ C., et al. Chronic burden of near-
roadway traffic pollution in 10 European cities (APHEKOM network). Eur Respir
J2013; 42:594-605.

PETERS A. Ambient particulate matter and the risk for cardiovascular disease.
Prog Cardiovasc Dis 2011;53:327-33.



O IMPACTO DA POLUICAO AUTOMOTIVA NA SAUDE DAS PESSOAS
L]

PETERS A., VON KLOT S., HEIER M,, et al. Exposure to traffic and the
onset of myocardial infarction. V. Engl. J. Med. 2004; 351:1721-30.

PINKERTON K. E., ROM W. N., AKPINAR-ELCI M., et AL. An official
American Thoracic Society workshop report: Climate change and human health.
Proc Am Thorac Soc 2012;9:3-8.

POPE C. A, 3RD, BURNETT R. T.,, TURNER M. C,, et al. Lung cancer
and cardiovascular disease mortality associated with ambient air pollution and ciga-
rette smoke: shape of the exposure-response relationships. Environ Health Perspect
2011; 119:1616-21.

POPE C. A., 3RD, EZZATI M., DOCKERY D. W. Fine-particulate air pollu-
tion and life expectancy in the United States. /V. Engl. J. Med. 2009;360:376-86.

RICE M. B., LJUNGMAN P. L., WILKER E. H., et al. Long-term exposure to
traffic emissions and fine particulate matter and lung function decline in the Fram-
ingham heart study. Am J Respir Crit Care Med 2015; 191:656-64.

RICE M. B., LJUNGMAN P. L., WILKER E. H., et al. Short-term exposure to
air pollution and lung function in the Framingham Heart Study. Am ] Respir Crit
Care Med 2015; 188:1351-7.

ROBERTS J. D., VOSS J. D., KNIGHT B. The association of ambient air pol-
lution and physical inactivity in the United States. PLoS One 2014;9:¢90143.

ROMIEU 1., GOUVEIA N., CIFUENTES L. A., et al. Multicity study of air
pollution and mortality in Latin America (the ESCALA study). Res Rep Health
Eff Inst 2012:5-86.

SCHIKOWSKI T., ADAM M., MARCON A, et al. Association of ambient air
pollution with the prevalence and incidence of COPD. Eur Respir J. 2015;44:614-26.

SCHIKOWSKI T., SUGIRI D., RANFT U., et al. Long-term air pollution ex-
posure and living close to busy roads are associated with COPD in women. Respir
Res 2005;6:152.

STANEK L. W., BROWN J. S., STANEK]J., GIFT J., COSTA D. L. Air pol-
lution toxicology — a brief review of the role of the science in shaping the current

understanding of air pollution health risks. Zoxicol Sci 2011;120 Suppl 1:58-27.

TORRES-DUQUE C., MALDONADO D., PEREZ-PADILLA R., EZZA-
TI M., VIEGI G. Biomass fuels and respiratory diseases: a review of the evidence.
Proc Am Thorac Soc 2008; 5:577-90.

227



228

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

WORD HEALTH ORGANIZATION. Air quality guidelines for particulate
matter, ozone, nitrogen dioxide and sulfur dioxide. Copenhagen: World health
Organization Regional Office for Europe. 2006.

WORLD HEALTH ORGANIZATION. REDUCING GLOBAL HEALTH
RISKS. Through mitigation of short-lived climate pollutants. Geneva, Switzer-
land 2016.

YANG W., OMAYE S.T. Air pollutants, oxidative stress and human health.
Mutat Res 2009;674:45-54.

ZHANG R., LEI W, TIE X., HESS P. Industrial emissions cause extreme urban
ozone diurnal variability. Proc Natl Acad Sci USA 2004;101:6346-50.



CAPITULO 4

MOBILIDADE ATIVA






MOBILIDADE ATVA
|

O CICLOATIVISMO E A CONSTRUCAO
DA CIDADANIA NO BRASIL

FERNANDO HENRIQUE GUIMARAES BARCELLOS

Em diferentes momentos histdricos e contextos nacionais, o uso da
bicicleta como meio de transporte, esporte e lazer tem sido terreno fértil
para o levantamento de questdes referentes ao planejamento urbano e os
problemas socioambientais nas cidades. O assunto ganhou amplo espago
na internet, na midia impressa, televisiva entre outras. Ganhou patrocinio
de bancos a agencias de fomento mundial. Pesquisas demonstram que a
construgio de ciclovias faz parte do discurso dos governantes, em diversas
escalas. Diversos grupos e partidos politicos apresentam criticas e solucoes
aos problemas. Pesquisas realizadas indicam a énfase dada ao transporte
motorizado, em especial o automdvel, a insatisfagao da populagao com o
transporte publico, os problemas de satde e custo financeiro dos engar-
rafamentos nas médias e grandes cidades, o uso de tecnologias e as lutas
politicas na sociedade’.

No Brasil, o tema da construgio da cidadania pelos cicloativistas ga-
nhou impeto apds a Constituigao de 1988, que reconhecia a participagao ci-
dada como central para a construgao da democracia no pais. Havia esperanca
que a democratizagio das institui¢des melhoraria os problemas nacionais ra-
pidamente. Pensava-se que o fato de termos reconquistado o direito de eleger

1. O presente artigo ¢ fruto da pesquisa de Doutorado em curso no Programa de Pés-graduagio em Sociolo-
gia e Direito — UFE

231



232

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

nossos politicos seria um avango na garantia de liberdade, de participagao, de
seguranca e de justica social. Mas as coisas nao caminharam tao bem como se
previa. Pelo contrério. J4 passados 30 anos desde o fim da ditadura e os pro-
blemas centrais de nossa sociedade continuam sem solugio, ou se agravam,
ou, quando melhoram, ¢ em ritmo muito lento.

No campo do planejamento ciclovidrio no Brasil, iniciado na década
de 1970, até a tltima década, pouca coisa havia sido feita. Na maioria dos
casos, as vias cicldveis eram desconectadas, sem padronizagio técnica e, em
grande parte, voltadas apenas para o lazer. Nas ultimas décadas, cresceu o
uso de carros juntamente com o caos urbanos, e as cidades foram feitas
dando prioridade a esse modal de transporte. J4 nos anos 1990 os cicloa-
tivistas perceberam que a mobilizagio da sociedade, lutando por espagos
e interlocu¢des na sociedade e no poder publico, seria um dos caminhos
capazes de efetivamente interferir na constru¢io de um projeto de cidade
mais humana e democritica.

Deste quadro, o artigo busca conhecer o papel de cicloativistas por
trds das agdes do poder publico, que nos tltimos anos, passou a investir
mais em transporte ativo (a pé e de bicicleta), absorvendo bandeiras dos
cicloativistas. Procura-se enfatizar as interfaces entre o cicloativismo, suas
vivéncias e o cendrio mais geral, registrando indicios de resisténcia ao pen-
samento, prdticas e valores hegemdnicos ao uso do carro como meio de
transporte. O objetivo é mostrar que a UCB e as organizacdes dos cicloa-
tivistas sabem da importincia da construgio de cidadania participativa,

incorporando dinimicas e bandeiras as suas atividades e campanha®.

FORMAS DE ORGANIZACAO DO CICLOATIVISMO

Nao hd relatos precisos sobre o uso da palavra cicloativismo no Brasil.

Na lingua inglesa, é conhecido como Bicycle Advocacy, o que coloca que o

2. Ver mais em SOARES, André Geraldo. O veiculo do povo: conquistas e desafios do cicloativismo brasilei-
ro. p. 7-12. in: Soares, André Geraldo et alii (org.). A bicicleta no Brasil 2015. Sao Paulo, UCB/Alianca Bike/
Bike Anjo/Bicicleta para todos, 2015. SOARES, André Geraldo. Os desafios da formalizagio do cicloativis-
mo em nivel nacional. p. 200-206. in: Belotto, José et alii (org.). A cidade em equilibrio: contribuigoes te6ri-
cas a0 3° Férum Mundial da Bicicleta. Curitiba, UFPR, 2014.
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direito e a cidadania estao como tema central. Xavier (2011) foi quem pri-
meiro fez o esforco de resgatar a historia do cicloativismo brasileiro. Para a
autora ¢ a atividade de militAncia politica defendendo melhores condi¢oes
para o uso da bicicleta, assumindo cardter reivindicatério ou contestatério
junto a sociedade e o estado. No relato de Xavier e dos préprios cicloa-
tivistas, s3o considerados uma ampla gama de agentes como ativistas da
bicicleta: grupos e associagdes esportivas, de cicloturismo ou focadas na
mobilidade ativa; coletivos em redes, agentes e técnicos de 6rgaos de gover-
no; técnico proﬁssional ou académico; empresdrios e Ongs.

Virios foram os “papeis” assumidos nas ultimas décadas pelos cicloa-
tivistas. Nos anos 1970 e 1980, com modernizagio e reformas do espaco
urbano, cicloativistas influenciados pela Conferéncia de Estocolmo surgem
como técnicos do Estado, atentos ao planejamento urbano, transporte e
uso da bicicleta no campo e na cidade. O discurso oficial afirma a neutra-
lidade politica dos planos, valorizando a racionalizacio dos recursos e os
interesses da populagao (Barcellos, 2015). No fim dos anos 1980, intensi-
ficando-se a organizacio e mobilizagao popular, surgem os “militantes sob
duas rodas”, afirmando que pouca coisa havia sido feita para melhorar a
qualidade das vias urbanas. O grupo que se destacou no cicloativismo no
Brasil, j4 nos anos 1980, foi o Night Biker’s Club do Brasil, de Sao Paulo,
liderado por Renata Falzoni. Em 1998, ela organizou uma pedalada de
Paraty a Brasilia, que foi chamada de “Campanha Bicicleta Brasil, Pedalar
¢ um Direito” — a inten¢ao era reivindicar o cumprimento do novo Cédigo
de Transito Brasileiro. Na ocasiao, Renata foi recebida, ao lado de virios
cicloativistas, pelo entdo presidente Fernando Henrique Cardoso. Entre-
garam bicicleta de crianga para presidente, em sinal e compara¢io com
estdgio do uso da bicicleta no Brasil®.

O movimento que mais influenciou adeptos no Brasil foi Massa
Ciritica, que nasceu em 1992 na cidade norte-americana de Sao Francisco
(Carlsson, 2014). Pesquisas indicam que a Bicicletada Massa Critica come-

3. Xavier (2011) e conversa informal do autor com Renata Falzoni no Férum Mundial da Bicicleta, em
Medellin. Renata contou que durante o caminho o grupo tinha que parar e ligar de telefones publicos para
a Presidéncia da Republica, porque ainda nfo tinham certeza se seriam recebidos.
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cou em 2002, na cidade de Sao Paulo. A Bicicletada de Sao Paulo ganhou
forca dentro do Instituto de Cultura e A¢do Libertdria (ICAL), que tinha
nesse momento sua agao focada na “antiglobaliza¢io”. O grupo Ciclistas
Radicais organizava as atividades®. Entretanto, pesquisando os arquivos de
e-mail do Centro de Midia Independe, foi encontrado panfleto do Massa
Ciritica Blumenau, feito dois anos antes, em 2000. O grupo de e-mails foi
criado em 1999. Este dado demonstra que a pesquisa ainda precisa ser fei-
ta, em especial, sobre o grupo de Ciclistas Radicais, de Sao Paulo, e 0 Massa
Ciritica Blumenau dentre outros.

A Bicicletada ocorre em muitas cidades brasileiras. Nas entrevistas
com liderangcas cicloativistas, podemos perceber que parte deles comegou
participar de agdes no Massa Critica’. De modo geral, onde ocorre bici-
cletada Massa Critica o movimento se declara sem lideres ou organizacio
formal, e retine ciclistas uma vez por més para fazer uso dos seus direitos:
pedalar em grupo pela cidade com o objetivo de (re)ocupagao das ruas,
conscientiza¢io e promogao ao uso da bicicleta como transporte.

O 1° Encontro Nacional de Cicloativistas foi uma iniciativa da
Associa¢ao dos Ciclousudrios da Grande Florianépolis (Viaciclo), que
surgiu em 2001. Segundo Xavier (2011), o cicloativismo cresceu com
o Férum Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta e fora dele, as organi-
zaghes passaram a se articular, trocar e crescer. Veio o 2° Encontro em
SP e movimentos de vdrias regides se unem para a criagdo da Unido de
Ciclistas do Brasil (UCB). A histéria da UCB comega em 2005, quando
a Viaciclo organiza stand no Férum Social Mundial, em Porto Alegre
(Xavier, 2011). O 2° Encontro Nacional de Cicloativistas (ou 22 reuniio
do Férum Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta) ocorreu em 2006, em
Sao Paulo. O 3° Encontro Nacional de Cicloativistas ocorreu no Rio de
Janeiro, em 2007 (Xavier, 2011).

Xavier (2011) destaca que a contribuicao da Interface for Cycling Ex-
pertise (ONG holandesa) ao processo do cicloativismo brasileiro foi mar-

4. Ortellado, Pablo. Dez anos de Bicicletada: memérias da pré-historia. In. htep://www.gpopai.org/ortella-
do/2012/06/dez-anos-de-bicicletada-memorias-da-pre-historia. Acesso set. 2014.

5. Entrevista com Andre Soares, Medellin 2015. Entrevista Daniel Guth, Medellin 2015. Entrevista Livia
Araujo, Medellin 2015.
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cante. O apoio dos holandeses a incipiente organizagao do cicloativismo
nacional foi fundamental para que se realizassem os Encontros Nacionais
de Cicloativistas de 2005 a 2008.

Em 2008 a Unido de Ciclistas do Brasil se reunia no evento Bicicul-
tura Brasil em Brasilia. A partir de 2009 o Encontro da UCB passou a fazer
o papel do que antes era o Encontro Nacional de Cicloativismo. Os encon-
tros seguintes ocorreram em Sorocaba/SP, em 2009 e 2010. Vale observar
que essa cidade, alids, vem se destacando pelo programa de promogao e uso
da bicicleta.

Nos ultimos anos, dezenas de grupos surgiram no Brasil. Grande
parte destes grupos se formou em redes, com organizagao pela internet,
sem legalizacio, sede e estatuto. Na primeira década desse século, amplia-
ram-se os movimentos que ultrapassam as fronteiras da na¢io; sio trans-
nacionais. O Brasil organizou as trés primeiras versdes do Férum Mundial
da Bicicleta, sendo que a quarta edigao ocorreu em Medelin, na Coldémbia,
em 2015. A quinta versao ocorreu no Chile, em 2016.

Os cicloativistas surgem num mundo multidisciplinar, em que os
movimentos sociais absorvem vérios saberes. Muitas das liderangas cicloa-
tivistas circulam pelo Brasil e pelo Mundo, com troca de informagbes, redes
de apoio, debates e congressos. Esse cardter multidisciplinar e cosmopolita
marca o cicloativismo desde seu inicio. Percebe-se que o cicloativismo bra-
sileiro cresceu e se institucionalizou com inser¢io no poder publico e na
sociedade em geral. Desde seu nascedouro, o cicloativismo dialogou com
as estruturas do estado, criando redes de influéncia dentro de seus 6rgaos.
Mesmo as organizagoes cicloativistas criadas, mais recentemente, tentam
conciliar participagdo ampliada com gerenciamento das agoes do poder
publico (Barcellos, 2015).

AS FORMAS DE ACAO E BANDEIRAS DE LUTA DOS CICLOATIVISTAS

Como foi possivel observar, nos anos de 1980 e 1990 a bicicleta
ganhou espaco no centro do debate sobre 0 meio ambiente, clima e di-
reito a cidade no Brasil e em diversos paises do mundo. A Conferéncia
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de Estocolmo e a crise do petréleo colocaram novos desafios e paradig-
mas para a sociedade. Dentre os diversos temas colocados para preser-
vagao ambiental e resolugio dos problemas enfrentados pelas cidades,
cresce a valoriza¢io dos deslocamentos realizados por ciclistas e pedes-
tres. No Brasil, a Constitui¢ao de 1988 foi outro marco importante no
reconhecimento de direitos e da participacio cidada na construgio de
uma sociedade mais democritica.

Neste periodo, os cicloativistas perceberam que embora o planeja-
mento ciclovidrio viesse ganhando espago desde a década de 1970, crescen-
do os olhares dos planejadores urbanos e de transporte, as acoes do poder
publico sempre estiveram aquém de suas possibilidades. Cicloativistas des-
tacam que na década 1990, fica claro que o poder ptblico vinha favore-
cendo o transporte motorizado individual em detrimento do transporte
publico e do ativo e nio motorizado®. Neste momento, comega surgir um
fundamento que norteia o cicloativismo até os dias de hoje: é fundamental
e insubstituivel a participagao da sociedade civil organizada, interferindo
efetivamente na constru¢io dos rumos da sociedade. A luta pela lei nao
basta. E s6 a primeira batalha. Depois vem a luta por reconhecimento e
implantagao dos direitos.

Na década 1990, novas bandeiras e conceitos foram alinhados a valo-
rizagao dos deslocamentos realizados por ciclistas e pedestres. Neste perio-
do, com a inauguracio da ciclovia na orla das praias do municipio do Rio
de Janeiro, em 1991, e posteriormente com a Eco-92 na cidade, a preocu-
pagao relacionada aos impactos do transporte no meio ambiente passou a
ser mais diretamente discutido, integrando pautas (Sirkis, 2006; Presada,
2007). O uso da bicicleta como parte da agenda ambiental ganhou forca e
nunca mais saiu da pauta dos cicloativistas. Comegaram a surgir os eventos
que posteriormente ficaram conhecidos como “Um dia sem carro”, que co-
mecou na Franca, em 1998, e ganhou corpo em todo o mundo’. O evento
teve 40 mil participantes na cidade de Budapeste, na Hungria, alcangando
seu recorde mundial. No Brasil, o evento é organizado em vérias cidades.

6. Conversa informal entre Renata Falzoni e o autor no Férum Mundial da Bicicleta, em Medellin, 2015.

7. O autor apoiou e participou de evento com este caréter na cidade de Niterdi em fins dos anos 1990.
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Conta com apoio da UCB e consegue reunir milhares de ciclistas. A Fe-
deracio de Ciclismo do Estado do Rio de Janeiro ¢ atuante, conseguindo
colocar 15 mil ciclistas neste evento (Santos e Malta, 2012).

A luta contra a violéncia e os atropelamentos no trinsito é uma
bandeira que comecava a ganhar corpo entre ciclistas neste periodo. Esta
bandeira ainda ¢, nos dias de hoje, uma das principais. Cicloativistas de-
nunciam que com o crescimento do ntimero de ciclistas, os casos de atro-
pelamento tém aumentado. As dentincias sio encaminhadas para o poder
publico, imprensa, delegacias de policia e redes sociais. Bicicletadas sao
organizadas nos locais de atropelamento. Campanhas com fotos e depoi-
mento das vitimas se espalham pelas redes.

Neste periodo, os cicloativistas comegavam a “reivindicar ciclovias,
em vez de apenas de pedalar”, afirma Lobo (2007). Esse ativista destaca
que foi muito importante, a época, a consultoria prestada pelo Instituto
de Tecnologia para o Cidadao (ITC), ONG que trouxe a experiéncia do
Desafio Intermodal para o Brasil em 1993, na cidade do Rio de Janeiro. O
nome “Desafio Intermodal” s6 veio depois, em 2006, por meio de iniciati-
va feita no exterior com 0 mesmo propésito. O Desafio Intermodal é uma
ferramenta para divulgar a necessidade de alternativas de deslocamentos
para os cidadaos. Mais do que medir o tempo dos deslocamentos urbanos
a pé, por carro, moto, bicicleta, 6nibus entre outros modais interligados,
ele mede as diferengas de custo e eficiéncia dos deslocamentos das pessoas,
independentemente de qual modal. Desde entdo, os resultados tém sido
bastante similares: a bicicleta é sempre mais eficiente, econdmica e sem
emitir poluentes. O desafio Intermodal ocorre até os dias de hoje, e conta
com apoio da UCB?®.

Nos anos que se passaram, as ciclovias e ciclofaixas se consolidam
como principal bandeira dos cicloativistas. A mobiliza¢io em diversos mu-
nicipios brasileiros parece que deu certo, pois grande nimero de delegados
incluiu o pedido de ciclovias e ciclofaixas nas reivindicagées da 1° Con-
feréncia das Cidades, em 2003 (Presada, 2007). Apés a Conferéncia, o
Ministério das Cidades chamou diversos agentes da sociedade para discutir

8. Documentos disponiveis em: http://www.uniaodeciclistas.org.br/biblioteca/desafio. Acesso em jul. 2016.
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o Programa Bicicleta Brasil, que teve seu lancamento em novembro de
2003. Xavier (2011) com base em documento do Ministério das Cidades,
aponta que o evento “Um dia sem carro” foi o fator gerador da criagio do
Programa Bicicleta Brasil.

Segundo Xavier (2011) foi por meio do Programa Bicicleta Brasil
que o Ministério das Cidades definiu a Politica Nacional de Mobilidade
por Bicicleta. De 2003 a 2005, foram realizadas seis reuni6es entre Secre-
taria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SEMOB) e setores
da sociedade civil, técnicos, cicloativistas, setores da industria bicicleta e
pesquisadores. Além dessas reunioes, o Programa Bicicleta Brasil patroci-
nou o Bicicultura Brasil 2008, evento organizado pela UCB e pela ONG
Rodas da Paz. A abertura teve a presenca e a participagao das Embaixadas
da Holanda e da Alemanha, do Ministro das Cidades do Brasil. O Bicicul-
tura Brasil 2008 incluiu a Conferéncia internacional de Mobilidade e o 11
encontro da UCB.

A infraestrutura para o uso da bicicleta tem aparecido como proble-
ma chave para os cicloativistas brasileiros. Os cicloativistas participam de
debates acalorados nas redes sociais, com diferentes percepgdes sobre ciclo-
vias, ciclofaixas e ciclorotas. Pesquisa preliminar indica a existéncia de gru-
pos e setores criticos as ciclofaixas, defendendo uma segregacao mais efetiva
do ciclista. Outros setores defendem sistemas integrados com ciclofaixas e
ciclorotas. Na pesquisa, o que foi possivel perceber como consenso é que
os cicloativistas avaliam, de modo geral, que o planejamento ciclovidrio
dos municipios ¢ incipiente, sem diretrizes de conectividade, linearidade,
intermodalidade, funcionalidade e hierarquia vidria, parimetros definidos
na Politica Nacional de Mobilidade Urbana, Lei 12.587, do ano de 2012
(Barcellos, 2015).

O tema ganhou tanta importancia dentro do cicloativismo que
a UCB criou o Ranking das Administragées Municipais Cicloamigas
(RAMC). O objetivo da campanha ¢ langar, anualmente, uma avaliagio
sobre as gestdes municipais de cidades brasileiras no que diz respeito
as agdes voltadas para a promogiao do uso da bicicleta. Os indicadores
contidos no RAMC foram criados a partir da andlise, cruzamento e sis-
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tematizagdo de vdrios dados municipais relativos a ciclomobilidade, cada
qual com seu peso’.

Outra atividade que vem crescendo elaborada pela UCB é a cam-
panha Bicicleta nas Elei¢oes nos municipios brasileiros. Ela é baseada em
experiéncias exitosas anteriores que foram executadas em cidades como Sao
Paulo/SP e Curitiba/PR, bem como na campanha com os candidatos a
Presidéncia da Republica em 2014. Na Bicicleta nas eleigoes 2016, jd cons-
tam 40 cidades participando. A ideia da campanha ¢ pegar apoio de “pre-
feitos e prefeitas e também vereadores e vereadoras da todas as cidades”. A
“Bicicleta nas Elei¢oes contribui para que as organizagoes de ciclistas ad-
quiram mais experiéncia em participagio politica, clareiem para si mesmo
as demandas locais e se tornem mais conhecidas pela sociedade™.

No texto descrito acima é possivel perceber com uso das palavras
“prefeitas” e “vereadoras” que as bandeiras feministas ganham forca dentro
da UCB. O texto faz questdo de destacar a participacio de pessoas do gé-
nero feminino nas lutas politicas e culturais propostas. De modo geral, as
bandeiras colocadas pelas mulheres dentro do cicloativismo latino america-
no tém ganhado espaco e eco dentro do movimento. Nos f6runs mundiais
da bicicleta, tanto no Brasil quanto no exterior, assim como eventos brasi-
leiros, em especial o Bicicultura, é crescente a a¢io feminina, com partici-
pacio na lideranca de vérios eventos, temas, mesas, conferéncias e debates.

Os cicloativistas nos tltimos anos ampliaram suas aliangas com o
setor privado. Foram vidrias agoes. Uma delas foi o “Protocolo Brasilei-
ro pela Bicicleta”, acordo multissetorial entre representantes de empresas
privadas, do poder publico e da sociedade civil organizada, reunidos em
Sorocaba-SP, em novembro de 2014. O texto destaca que a bicicleta con-
tribui para a qualidade de vida urbana, para a democratizagao do espaco
publico, para a sustentabilidade ambiental, para a diversificagio do merca-
do, para a economia de recursos publicos, para a satide e para a autonomia

de deslocamento das pessoas. Foram muitas as organizacoes que assinaram

9. Documentos disponiveis em: http://www.uniaodeciclistas.org.br/atuacao/ramc. Acesso em: jul. 2016.

10. O autor assistiu a apresentagio da campanha que a UCB fez no Férum Mundial da Bicicleta, em Me-
dellin, no ano de 2015. Documentos disponiveis em: http://bicicletanaseleicoes.org.br. Acesso em: jul. 2016.
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o Protocolo. Eles se comprometeram desenvolver a¢oes para promover o
uso da bicicleta e sua integra¢io com as demais modalidades de mobilidade
ativa e com o transporte coletivo; cumprir a legislagao brasileira que regula
a tributagdo, comércio e normas técnicas em toda a cadeia produtiva do
ciclismo; cumprir e fazer cumprir a legislagao brasileira concernente ao
planejamento urbano e de trinsito para a inclusao da ciclomobilidade!".

O trabalho da Unido dos Ciclistas Brasileiros (UCB) de organizar
e fortalecer as associagoes que estimulam o uso da bicicleta tem gerado
frutos na articulagio dos cicloativistas. Atualmente a UCB tem 30 asso-
ciagoes filiadas e atuantes. Também sio préximas de 30 unidades as as-
sociagoes e empresas apoiadoras. O nimero de sécios individuais chega,
aproximadamente, a mil individuos. A UCB tem ampliado o didlogo
com grupos nao legalizados, que vém atuando de forma sistemdtica. Nos
tltimos anos, muito grupos surgiram. Esta articulagao nacional ganhou
forga em alguns eventos, em especial do Férum Nordestino da Bicicleta
e 0 Férum de Bicicletas Manaus, que j4 vai pra sua quinta edi¢ao neste
ano de 2016. Outro momento importante de organizagdo e articulagio
dos cicloativistas foi o evento Bicicultura 2016, que ocorreu na cidade
de Sao Paulo, em maio de 2016. Com apoio e realiza¢io das associagoes
locais, como a Ciclocidade, a UCB e o Poder Publico, o evento contou
com participagao de pessoas e grupos de todo o Brasil, especialistas, ar-
tistas entre outros.

Outra atividade quem vem ganhando espago nacional é o Mapa
Ciclovidrio, que tem a organizac¢do da UCB e Transporte Ativo desde
2012. Na pdgina da UCB, atualmente consta o Mapa Ciclovidrio de 30
cidades brasileiras. Os Mapas Ciclovidrios mostram toda a malha ciclo-
vidria da cidade, incluindo bicicletdrios, oficinas e pontos de apoio. Na
pdgina consta também tutorial de como fazer o mapa, buscando quali-
ficar e integrar as associagoes e os grupos com plataformas tecnoldgicas.

Sao muitos os objetivos e as diretrizes dos cicloativistas, dentre eles

a integracdo do transporte ativo com o transporte coletivo. O tema da

11. Documentos disponiveis em: http://www.uniaodeciclistas.org.br/atuacao/protocolo-bicicleta. Acesso
em: jul. 2016.
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equidade e da cidadania vem ganhando forca, seja porque cicloativistas
vém sendo objeto de preconceito de setores da sociedade, seja porque
grande parte deles acredita que a bicicleta pode ser fator de promogao
da igualdade e coesdo social. Grande parte dos cicloativistas brasileiros
defende haver moderacio de trifego, com zonas de 30 quilémetros/hora
em dreas residenciais. Acreditam que toda cidade deve ser provida de
estacionamentos para bicicletas de todos os tipos, com especial atengao
as bicicletas de carga e paraciclos.

O poder piblico deve disponibilizar acesso sobre tudo que se refira
a bicicleta, como mapas, alugueis, estacionamentos, festivais, rotas e cam-
panhas de conscientizagdo. A educagio e o treinamento para o uso da bi-
cicleta no trinsito devem fazer parte da educagio das criangas. Deve-se
reduzir o nimero de vagas de estacionamentos de carros em dreas centrais
da cidade. Estimulam o uso misto do territrio, com dreas comerciais, de
servigos e residenciais. Diferentes grupos de cicloativistas foram criticos e
resistentes a0 modelo de cidade global e dos megaeventos.

Os cicloativistas destacam que a participagao deve ser entendida
como processo continuo, no qual os diferentes setores da sociedade to-
mam parte nos diversos momentos do processo de planejamento e exe-
cu¢do (Chapadeiro, 2011; Soares, 2015). Portanto, a participagio deve
ser ajustada a cada localidade.

Como foi possivel observar, as organizagoes cicloativistas tém con-
tribuido para mudangas de paradigma dos modelos de nossas cidades,
mediante a repactuagio na distribui¢do do espago urbano, pensando-se
prioritariamente nas alternativas de transportes ativos, nao motorizados,
para a construgio de cidades mais humanas.

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ALCORTA, Arturo. Relatério do 2° Encontro Nacional de Cicloativismo. Sao
Paulo: [s.e], 2006.

241



242

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

BARCELLOS, Fernando. Cicloativismo e Politicas Piblicas no Brasil. Anais En-
contro Internacional Participagio, Democracias e Politicas Pablicas. Campinas:
Unicamp, 2015.

BRASIL. Ministério das Cidades. Secretaria Nacional de Transporte e da Mo-
bilidade Urbana. Projeto Bicicleta Brasil Avangos e Desafios - Texto Base, 2009b.

BRASIL. Ministério dos Transportes. Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes. Manual de planejamento ciclovidrio, 2001b, 126p.

CALRSSON, Chris. Nowtopia. Porto Alegre: Tomo Editorial, 2014.

CHAPADEIRO, Fernando. Limites e possibilidades do planejamento ciclovia-
rio: um estudo sobre participa¢do cidada. Dissertacio de Mestrado. UNB, 2011.

LOBO, Fernando José (Z¢é). Fernando José Lobo: entrevista e depoimento, fev.
2007.

PRESADA, Bill. Cicloativismo: a expansao da bicicleta. Transporte Ciclovidrio.
Série Cadernos Técnicos da ANTP, v. 7, p. 132-137, 2007.

SANTOS e MALTA. O Rio pedala. Rio de Janeiro: Amplifica, 2012.

SIRKIS, Alfredo. Construindo as ciclovias cariocas. In: Ciclovias cariocas. Rio de
Janeiro: Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro, 2006.

SOARES, André. O veiculo do povo: conquistas e desafios do cicloativismo
brasileiro. In: Soares, André Geraldo et alii (org.). A bicicleta no Brasil 2015. Sao
Paulo: UCB/Alianca Bike/Bike Anjo/Bicicleta para todos, 2015.

SOARES, André Geraldo. Os desafios da formalizacio do cicloativismo em ni-
vel nacional. In: Belotto, José et alii (org.). A cidade em equilibrio: contribuigoes
tedricas ao 3° Férum Mundial da Bicicleta. Curitiba: UFPR, 2014.

XAVIER, G. N. O desenvolvimento e a inser¢do da bicicleta na politica nacional
de mobilidade urbana. Tese de Doutorado. Florianépolis, 2011.



MOBILIDADE ATVA
|

O ATIVISMO PELA MOBILIDADE A PE:
o PeED_ATIVISMO

ANA CAROLINA NUNES
EDUARDO DIAS DE SOUZA

GABRIELA CALLEJAS
GILBERTO DE CARVALHO

LETICIA LEDA SABINO

MARIA ERMELINA BROSCH MALATESTA
MILA GUEDES

SILVIA STUCHI CRUZ

INTRODUCAO

A mobilidade a pé é a forma de mobilidade mais praticada nas
cidades brasileiras e, a0 mesmo tempo, a mais preterida na divisao dos
espagos e tempos urbanos. Por ser normalmente referenciada pelo seu
agente, o pedestre, ao contrdrio das demais formas de mobilidade, nao
traz a ela atrelado o conceito de rede sistémica que acomoda a estrutu-
racio do caminhar: a rede de mobilidade a pé. Este fato minimiza sua
importancia e a prioridade com que deveria ser tratada, tendo como
resultado o que se vé normalmente nos ambientes urbanos: larguras das
ruas para acomodar todo tipo de modal desigualmente distribuidas en-
tre os que conduzem veiculos e os que conduzem a si préprios pelos pés.
A maior parte do vidrio ¢ destinada a circula¢io veicular enquanto ape-
nas sobras de faixas laterais com dimensées reduzidas e coladas aos lotes,
as calgadas, acomodam os fluxos a pé, independentemente de quantas
pessoas componham estes fluxos.

Nos cruzamentos ¢ praticado o compartilhamento do direito de
uso do espago entre os diversos modos de deslocamento. Ou seja, é du-
rante as travessias que ocorre o encontro ¢ o enfrentamento entre vei-
culos e pessoas, evidenciando essa injusta desigualdade. Ao fim, acaba
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sendo contemplado como merecedor de mais direito de passagem o que
ja se impoe pelo tamanho, forga e pretensa importancia: o tréfego veicu-
lar. Restam aos mais fracos e vulnerdveis — as pessoas a pé — as sobras de
tempo, as brechas de espaco.

Um dos resultados que esta desigual utilizagao dos espacos pa-
blicos destinados 4 mobilidade expée é o elevado niimero de atropela-
mentos. Sao milhares de vidas ceifadas todos os anos, em quantidades
semelhantes & de uma guerrilha urbana, vivida diariamente pelos que
saem de casa e tém o caminhar como modo de deslocamento cotidiano.
E o mais absurdo de tudo é que essa iniquidade é considerada pela maio-
ria como acidental e nao intencional. Assim, atropeladores sao liberados
mediante pagamento de flanc¢a e sua puni¢io méxima de detengio ¢ de
dois a quatro anos, de acordo com a vigente lei de transito, o Cédigo de
Transito Brasileiro (Lei Federal 9503/97).

Esse cendrio gera manifestagoes espontineas de indignagio em
relagio a forma negligente como sio tratados os que optam por se deslo-
car do modo mais simples, mais primordial, ativo e sustentdvel possivel,
e encontram eco nas manifestagoes de familiares e amigos das vitimas de
atropelamentos ao verem que nada ¢é feito para punir os responsdveis. As-
sim passam a surgir cada vez mais grupos organizados com a inten¢ao de
chamar a atenc¢io da sociedade e do poder publico para a vulnerabilidade e
o descaso com que a mobilidade a pé é tratada nas politicas piblicas prati-
cadas em cidades brasileiras.

PED_ATIVISMO: 0S MOVIMENTOS E ASSOCIACOES PELA MOBILIDADE A PE

A primeira associagao voltada 2 mobilidade a pé urbana, a Associagao
Brasileira de Pedestres (Abraspe) foi criada por profissionais liberais no
inicio dos anos 1980 com questionamentos de cardter técnico em rela-
a0 aos elevados indices de atropelamento e a forma como os pedestres
eram tratados nos espagos publicos das vias urbanas nas cidades brasi-
leiras. A associagdo ganhou cardter nacional quando ampliou sua agio
para outras cidades do pais que, assim como Sao Paulo, tinham seus
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espagos reorganizados pelas recém aplicadas tecnologias da engenharia
de trifego. O principal objetivo dessas tecnologias era obter a méxima
fluidez do tréfego motorizado, trazendo a reboque o comprometimento
da seguranca dos pedestres e consequentemente um expressivo aumento
do nimero de atropelamentos. Entretanto, essa organiza¢io tem uma
atuagio de pouco alcance publico.

A partir dos anos 1980, e intensificando sua participa¢io politica
j& nos primeiros anos deste século, os movimentos cicloativistas do Rio
de Janeiro e de Sao Paulo comegaram a ganhar destaque na midia e a
influenciar o desenvolvimento de politicas publicas de mobilidade em
suas respectivas cidades:

Pelo seu poder de pressao e articulagio, a administragao publica tem procurado
a aproximac¢io com o movimento cicloativista no sentido de atender suas reivin-
dicacdes e contar com eles em parcerias no desenvolvimento das agoes voltadas
as politicas publicas de transporte ciclovidrio, aproveitando o conhecimento e a

influéncia destes grupos'.

Assim, a articulagdo e o poder de influéncia dos movimentos cicloa-
tivistas brasileiros se tornaram inspiragdo. Mesmo representando uma
parcela pequena de usudrios nas matrizes modais das cidades brasileiras,
estes grupos conseguiram impor suas demandas e mudar os paradig-
mas dos tradicionais investimentos nos modos motorizados individuais,
conquistando redes ciclovidrias em muitas cidades brasileiras, com des-
taque para as duas maiores: Rio de Janeiro e Sao Paulo. Reconhecendo a
bem-sucedida experiéncia do cicloativismo, comegaram a surgir a partir
de 2010 diversas manifestagdes sociais e grupos organizados com a fina-
lidade de destacar a caminhada n2o s6 como forma de transporte, mas
também de deslocamento prazeroso, e reivindicar melhores condigoes
de infraestrutura urbana para quem anda a pé, tanto por necessidade
quanto por prazer.

1. MALATESTA, Maria E. B. A bicicleta nas viagens cotidianas do municipio de Sao Paulo. Tese de douto-
rado, Sio Paulo, FAU-USP, 2014.
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Entre os primeiros movimentos da tltima década estao o Sampapé,
que leva pessoas a descobrirem Sio Paulo através do prazer da caminha-
da, seguido pela Corrida Amiga, que propoe a corrida como forma de
mobilidade cotidiana e clama as pessoas a denunciarem as mds condigoes
das cal¢adas através da campanha Calcada Cilada. Ao mesmo tempo tém
surgido grupos oriundos da academia e ONGs de cardter mais técnico,
como o apé — Estudos em Mobilidade, que se originou na Escola Poli-
técnica da Universidade de Sao Paulo, e a Comissio Técnica de Mobili-
dade a Pé e Acessibilidade da Associagdo Nacional de Transporte Pablico
(ANTP). Foram seguidos pela criagio da primeira associagao paulistana
dedicada a defesa da mobilidade a pé na esfera politica, a Cidadeapé
— Associagao pela Mobilidade a Pé de Sao Paulo, além de entidades vol-
tadas para a acessibilidade e a inclusio, como a Milald e Giroinclusivo.
Também nos anos recentes, grupos de arquitetos e urbanistas se dedi-
caram a langar iniciativas que propusessem um desenho urbano mais
inclusivo, equinime e préximo a escala humana, a exemplo da ONG
Cidade Ativa e da startup Urb-i.

Nesta mesma época o maior portal virtual de informagoes sobre mo-
bilidade urbana, o portal Mobilize, que jd atuava de forma dinimica nas
redes sociais, com milhares de acessos por dia, abriu seu espago para a
maioria desses grupos se manifestarem em posts e blogs.

Tendo por principio que as diversas formas de mobilidade ativa, mais
sustentdveis e, no entanto, preteridas pelas politicas publicas, deveriam
criar agendas comuns, os movimentos pela mobilidade a pé tém contado
com o apoio e parceria dos movimentos e organizacoes de cicloativismo,
como a Ciclocidade, Instituto CicloBR, Ciclo Butanta e outros.

O trabalho desenvolvido pelas pessoas envolvidas nesta forga-tare-
fa foi de tal forma incisivo que jd estd interferindo nas politicas ptblicas
paulistanas para a mobilidade a pé junto as comissoes técnicas criadas pelo
poder municipal. No dltimo ano, em 2015, foi criada uma Cimara Temd-
tica no Ambito do Conselho Municipal de Transporte e Transito (CMTT)
destinada a pensar a mobilidade a pé como sistema de transporte, e fazer o
planejamento de mobilidade urbana segundo essa perspectiva também. No
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mesmo conselho abriu-se uma cadeira para um representante da mobilida-
de a pé, derivada do pleito das organizagdes acima listadas. Adicionalmen-
te, foram garantidas importantes alteracdes na redagio original do texto
do Plano de Mobilidade Urbana do Municipio de Sao Paulo (PlanMob),
incluindo diretrizes fundamentais para as politicas de mobilidade a pé que
nio haviam sido consideradas anteriormente.

Por fim, é importante reconhecer que iniciativas que se dedicam a
explorar o tema da mobilidade a pé vém ganhando for¢a dentro do mo-
vimento em prol de cidades mais humanas no Brasil. Com isso em men-
te, as organizagdes Cidade Ativa e Corrida Amiga iniciaram em 2016
a pesquisa Como Anda, voltada para o mapeamento destes grupos em
ambito nacional. O objetivo do trabalho é entender quem sio, onde es-
t30 e como atuam estas organizagdes, e disponibilizar estes dados a todos
os entusiastas que visitarem a pdgina online. Com isso, Como Anda se
coloca como um espago de encontro e uma ferramenta para que todos
possam identificar possiveis atuagoes, viabilizar parcerias e potencializar
suas agoes em todo o Brasil.

ASSOCIACOES, ONGS, COLETIVOS E AMIGOS DA MOBILIDADE A PE

A seguir estao listadas algumas das organizacoes da sociedade civil
que atuam pela mobilidade a pé:

ABRASPE

Tendo como lema “Pelos direitos dos que andam a pé”, a Associagao
Brasileira de Pedestres (Abraspe) foi fundada em 5 de junho de 1981 por
profissionais liberais, como enfatizam na sua pdgina na Internet’, destacan-
do-se como um espago aberto ao exercicio da cidadania, cuja missao ¢ “lu-
tar pelos direitos dos pedestres, especialmente dos mais frageis”. A Abraspe
envolveu-se na discussao do Cédigo de Transito Brasileiro (CTB) durante
sua elabora¢io na década de 1990, tendo no entanto algumas de suas consi-
deragdes rejeitadas, como as relativas aos limites de velocidade. Conta com

2. Disponivel em: www.pedestre.org.br/sobre. Acesso: jun. 2016.
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a participagdo de “voluntdrios dispostos a agir localmente, lutando pelos di-
reitos do pedestre na sua cidade, no seu bairro e na sua rua®”. Foram presen-
teados com uma crénica de Carlos Drummond de Andrade, escrita quando
tomou conhecimento da organizacio do nicleo da Abraspe no Rio:

Vamos trabalhar pela afirmacio (ou reafirmacio) da existéncia do pedes-
tre, a mais antiga qualificacio humana do mundo. Da existéncia e dos di-
reitos que lhe s3o préprios, tao simples, tao naturais, e que se condensam
num s6: o direito de andar, de ir e vir, previsto em todas as constitui¢des...
o mais humilde e o mais desprezado de todos os direitos do homem. Com

licenca: queremos passar®.

COMISSAQ TECNICA DE MOBILIDADE A PEE
ACESSIBILIDADE DA ASSOCIACAO NACIONAL
DE TRANSPORTES PUBLICOS (ANTP)

Criada no segundo semestre de 2014, tendo como proposta formar
um grupo de discussio de politicas ptiblicas nacionais para a mobilidade
a pé, ganhou impulso no inicio do ano seguinte ao elaborar um parecer
técnico sobre o item “Mobilidade a P€” da minuta do Plano de Mobilidade
Urbana do Municipio de Sao Paulo (PlanMob). Esse parecer, posterior-
mente encaminhado a Secretaria Municipal de Transportes (SMT), érgao
responsdvel pela sua elaboragio, foi incorporado em quase sua totalidade
ao plano final, representando a primeira intervengao da sociedade civil or-
ganizada numa politica publica voltada & mobilidade a pé. Em novembro
de 2015, em parceria com o Banco Mundial, realizou com muito sucesso o
Semindrio Internacional Cidades a Pé, constituido por trés dias de oficinas,
palestras com especialistas nacionais e internacionais e apresentagdes das
iniciativas desenvolvidas por organizacoes sociais em prol da mobilidade
a pé. Em maio de 2016, a comissdo concluiu uma revisao do CTB com
vistas a melhorar a seguranca dos pedestres.

3. Disponivel em: www.pedestre.org.br/sobre. Acesso: jun. 2016.
4. Idem.
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SAMPAPE

O Sampapé foi formado em julho de 2012 com o objetivo de apro-
ximar as pessoas da sua prépria cidade, acreditando que isso s6 era possivel
ao caminhar por ela. Iniciou fazendo passeios culturais a pé em bairros que
nio sio turisticamente celebrados, contribuindo assim para criar um novo
olhar e uma nova forma de se relacionar com a cidade. Buscado suprir a
auséncia de pessoas e institui¢oes defendendo e promovendo ativamente a
mobilidade a pé em Sao Paulo, o coletivo também comegou a atuar com
presenca e pressdo sobre o poder publico para melhorar a infraestrutura
para aqueles que caminham. A mobilizacdo mais conhecida do Sampapé
foi pela abertura da avenida Paulista para as pessoas aos domingos, ideia
reivindicada junto com a ONG Minha Sampa. A Paulista Aberta ¢é atual-
mente uma realidade celebrada em Sao Paulo pelo seu poder de humani-
zagdo e ressignificagio do espago publico para as pessoas. Em setembro
de 2015, o coletivo levou o Secretdrio de Transportes Jilmar Tatto a fazer
a pé o percurso de 6 quilémetros de sua casa ao trabalho, contribuindo
para desenvolver um olhar critico sobre a cidade pela perspectiva dos que
caminham.

CIDADEAPE

Associagao pela Mobilidade a Pé em Sio Paulo foi criada em mar¢o
de 2015 por pessoas jd atuantes no segmento de mobilidade urbana, que
resolveram se unir para ter uma representatividade formal perante o poder
publico em defesa da boa condi¢io dos espagos da cidade para quem se
desloca a pé. A Cidadeapé é uma organizagao de voluntdrios que atua para
garantir que o pedestre seja figura central nas politicas de mobilidade da
cidade. Assim, faz pesquisas e coletas de dados sobre o tema, desenvolve
atividades de formagio em mobilidade, participa junto a vdrias instancias
publicas para o fortalecimento das agdes em prol da locomocio a pé e pro-
move eventos publicos para chamar a aten¢do das pessoas para a temadtica.
Virios de seus integrantes contribuiram para a criacio da Cimara Temadtica
de Mobilidade a Pé (CTMP), junto ao Conselho Municipal de Transporte

e Transito (CMTT), para assegurar que as autoridades de trinsito passem
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a considerar o andar a pé como parte integrante do sistema de mobilidade
da cidade e deem a esta forma de deslocamento a mesma aten¢io dada ao
vidrio e aos meios de transporte motorizados. A Cidadeapé possui também
membros atuantes junto & Cimara Municipal de Sao Paulo, que acompa-
nham as discussoes relacionadas a urbanizacio da cidade, tendo enviado
recentemente sugestoes de emendas ao novo Cédigo de Obras, que se en-

contra em processo final de aprovagio.

CORRIDA AMIGA

E uma rede de voluntirios que surgiu no inicio de 2014, visando
incentivar a mobilidade a pé nos grandes centros urbanos. Os voluntdrios
atuam como agentes multiplicadores com a missao maior de transformar a
vida das pessoas, estimulando-as a trocarem o carro — e a vida sedentdria —
pelo ténis. Hd duas formas principais de participacio: pedindo uma Corri-
da Amiga ou sendo um corredor amigo. Em quase dois anos de existéncia,
o grupo recebeu mais de 220 pedidos de Corrida Amiga. Atualmente a
rede conta com cerca de 200 corredores voluntdrios em 15 cidades bra-
sileiras. Corrida Amiga tornou-se internacional no inicio de 2016 com o
langamento do site em inglés, como resultado da expansio do grupo para
Sidnei, Australia. No intuito de garantir que mais pessoas realizem seus
deslocamentos a pé, tem também uma forte atuagio em politicas ptblicas
e pesquisa. A Corrida Amiga ¢é idealizadora da campanha Cal¢ada Cilada
que, com o apoio de indimeras organizagdes parceiras, mapeia irregulari-
dades nas calgadas por meio do aplicativo e da plataforma Cidadera, uma
interface interativa e prdtica que vocaliza as demandas de melhorias na
mobilidade a pé e acessibilidade.

MOBILIZE BRASIL

O Portal Mobilize Brasil surgiu em 2011 a partir da necessidade de
agregar conteddo relativo 3 Mobilidade Urbana Sustentével, com o ob-
jetivo de promover conhecimento e contetido, fomentar o debate, disse-
minar a cultura participativa e pressionar governos por politicas ptblicas

de mobilidade sustentdvel. Entre as campanhas voltadas aos modos ativos
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de deslocamento desenvolvidas pelo Mobilize, vale destacar a campanha
Cal¢adas do Brasil — avaliagao inédita da qualidade das cal¢adas urbanas
realizada em 2012, e que envolveu doze capitais brasileiras. O trabalho
tornou-se referéncia no pais e contribuiu para colocar a mobilidade a pé
na agenda dos municipios, dos estados e da federacio. Atuando com foco
nas pessoas, em 2014 e 2015 o Mobilize promoveu a campanha Sinalize,
a primeira avaliagio da sinalizagio de trinsito para pedestres, ciclistas e
usudrios do transporte coletivo nas cidades brasileiras. Como importante
ferramenta de promogio do transporte ativo, a sinalizacdo para pessoas
ganhou destaque no noticidrio nacional e vem sendo uma reivindicagio
constante de grupos ativistas da mobilidade. O portal produz e agrega con-
tetdo didrio, galerias de fotos, videos e atualmente dez blogs de especialis-
tas e militantes da drea.

MiraLA

Criada em novembro de 2013, a Milald — A liberdade de ir e vir é
uma associagio que trabalha para fortalecer os direitos das pessoas com
deficiéncia. Seu trabalho ¢ direcionado a divulgacio, conscientizagio e
aprofundamento dos direitos individuais e coletivos e para a inclusio so-
cial, promogio da ética, da paz, da cidadania, dos direitos humanos, da
democracia e de outros valores universais. Além disso, elabora propostas,
faz acompanhamento e defende o fortalecimento de politicas de conscien-
tizagao das dificuldades de acesso das pessoas com deficiéncia. A Milald
funciona como ponto de encontro digital para a elaboragio de pareceres e
andlises de lugares acessiveis que possam receber pessoas com deficiéncia,
estimulando-as a passear, viajar, participar da vida cotidiana e exercer seus
direitos. A Milald estd presente nas redes sociais, tem um site e um blog no
Portal Mobilize. J4 conta com mais de 3.000 acessos e mais de 900 posts.

CIDADE ATIVA

A Cidade Ativa é uma organizagao social formada por colaboradores
de diversas dreas que acreditam em cidades e estilos de vida mais sauddveis.
A equipe pesquisa a relagao entre saide, comportamento e a forma dos
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centros urbanos para elaborar projetos que incentivem pessoas a sair de
casa e participar ativamente na transformagao de suas comunidades. Pro-
mover deslocamentos a pé é o centro da organiza¢io, jd que a caminhada
¢ uma 6tima maneira de incorporar atividade fisica no dia a dia. Por isso,
a Cidade Ativa criou iniciativas como Olhe o Degrau — que promove o
mapeamento e a transformacgio de escadarias de Sao Paulo —, os Safdris
Urbanos — expedi¢des as calgadas para avaliacio da caminhabilidade usan-
do metodologia desenvolvida em Nova York —, e a pesquisa Como Anda.
Além disso, a Cidade Ativa desenvolve pesquisas e participa de grupos de
trabalho para discussiao do tema em parceria com outras organizagoes.
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CALCADAS:. O SISTEMA DE MOBILIDADE
URBANA DAS CIDADES E
A EXPERIENCIA DO PEDESTRE

ANA CAROLINA ALMEIDA SANTOS NUNES
ANDREW OLIVEIRA

ANNA GABRIELA HOVERTER CALLEJAS
RAFAELLA BASILE

RAMIRO LEVY

SILVIA STUCHI CRUZ

Apesar de ser um tépico pouco lembrado pelos gestores das cida-
des, as calgadas fazem parte do sistema de mobilidade urbana. Por elas,
sao realizados os principais e mais primordiais deslocamentos: a pé. No
Brasil, em 2013, foram realizadas 23,5 bilhoes de viagens exclusivamen-
te a pé e 18,7 bilhoes de viagens por transporte coletivo, que, por sua
vez, também implicam deslocamentos a pé'. Viagens exclusivamente a
pé correspondem a 36% do total, chegando a 52,4% em municipios de
60 a 100 mil habitantes.

A importancia desse modo de transporte, no entanto, nao se reflete
na qualidade de sua infraestrutura. Cal¢adas, juntamente com travessias,
escadarias, passarelas, passagens subterrineas e mobilidrio pablico, com-
poem a infraestrutura da mobilidade a pé. Todavia, & excecdo das travessias,
esses elementos nao sio pensados nem geridos pelos municipios como par-
te do sistema de mobilidade urbana.

No caso das calcadas, a municipaliza¢io do seu regramento tem entre
suas consequéncias a omissio de prefeituras sobre a manutengio dessas
estruturas. Por um lado, o Cédigo de Trinsito Brasileiro deixa claro que

1. Relatério anual ANTP 2013. Disponivel em: <http://files-server.antp.org.br/_5dotSystem/userFiles/SI-
MOB/Rel2013V3.pdf>. Acesso em: jul. 2016
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as calcadas constituem parte da via’, o que implicaria alguma responsa-
bilidade das autoridades de trinsito e transportes sobre sua manutengio.
Por outro, a esmagadora maioria das legislacbes municipais atribui aos
proprietdrios de lotes nas dreas contiguas a responsabilidade primdria pela
execu¢do e manutengio das calgadas, cabendo ao Poder Publico Municipal
a funcio fiscalizadora.

Entretanto, em municipios como Sao Paulo, os 6rgaos fiscalizadores
de calcadas estdo ligados a fungoes de zeladoria ou fiscalizacio de cons-
trugoes civis, e nao aos departamentos de trinsito e transportes. Além da
dimensido simbdlica representada por essa dissociagio — a calgada nao ¢é
considerada parte do sistema vidrio nem mesmo pelas autoridades de trin-
sito —, implica também a falta de capacidade institucional para exercer a
funcio fiscalizadora. Enquanto as infracoes de trinsito e usos errdneos ou
ilegais do leito carrogdvel sio autuadas por agentes de transito, cuja ativi-
dade-fim ¢ justamente voltada as boas condigoes de mobilidade, o desres-
peito, condi¢des de inseguranca e falta de responsabilidade dos cidadaos
sobre suas cal¢adas sao fiscalizadas por outros agentes municipais, que nao
necessariamente exercem fungoes ligadas & mobilidade.

O arranjo institucional da manuten¢io de cal¢adas nos municipios
brasileiros ¢ uma das amostras mais evidentes do nao reconhecimento do
modo a pé como integrante do sistema de mobilidade urbana das cidades.
Se as municipalidades dedicam mais or¢amento a execugao e manuten¢io
do leito carrogdvel’, por onde passam veiculos motorizados, do que a fis-
calizagao, reforma, execugio e manutencio de cal¢adas, principal estrutura
de deslocamento de pessoas, isto significa que estamos longe da priorizacio
total ao pedestre instituida pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana?.

2. Lei 9.503, ano 1997. Anexo I: “parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, nao destinada
a circulagio de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, & implantacio de mobilidrio
urbano, sinalizagdo, vegetagio e outros fins”. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/
L9503.htm>. Acesso em: jul. 2016

3. Segundo relatério da ANTP divulgada pelo jornal Gazeta o Povo, 77% dos investimentos publicos em
mobilidade urbana sio voltados aos deslocamentos realizados por transporte individual motorizado. Dispo-
nivel em: <http://www.gazetadopovo.com.br/vida-e-cidadania/transporte-privado-da-de-8-no-publico-
-ec9b76s1dwmleywz8zyl87uq6>. Acesso em: jul. 2016

4. Lei 12.587 de 2012. Artigo 6°, inciso II: Art. 6o “A Politica Nacional de Mobilidade Urbana ¢é orientada
pelas seguintes diretrizes: (...)II - prioridade dos modos de transportes nao motorizados sobre os motorizados

e dos servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado”. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_at02011-2014/2012/1ei/112587.htm>. Acesso em: Jul. 2016
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Neste sentido, um dispositivo legal recente pode finalmente forcar
as prefeituras a perseguirem a acessibilidade universal dos seus sistemas de
mobilidade urbana. Trata-se de Lei Brasileira de Inclusio (LBI)’, que altera
o artigo 113 do Estatuto da Cidade e impde as cidades a obrigagao de lide-
rar o processo de melhoria de calcadas:

Art. 113.

A Lei no 10.257, de 10 de julho de 2001 (Estatuto da Cidade), passa a vigorar
com as seguintes alteracdes:

(...)

Art. 41. (...) S 30 As cidades de que trata o capuz deste artigo devem elaborar
plano de rotas acessiveis, compativel com o plano diretor no qual estd inserido,
que disponha sobre os passeios publicos a serem implantados ou reformados
pelo poder publico, com vistas a garantir acessibilidade da pessoa com deficién-
cia ou com mobilidade reduzida a todas as rotas e vias existentes, inclusive as
que concentrem os focos geradores de maior circulagio de pedestres, como os
6rgaos publicos e os locais de prestagio de servigos publicos e privados de sadde,
educacio, assisténcia social, esporte, cultura, correios e telégrafos, bancos, entre
outros, sempre que possivel de maneira integrada com os sistemas de transporte

coletivo de passageiros.

Mesmo sendo uma legislagao nova, suscitando ainda questionamen-
tos por parte de gestores municipais, a LBI somente ratifica demandas jd
apontadas em normas anteriores referentes 3 mobilidade. Independente da
possibilidade de judicializacio dos projetos de adequagio de calgadas, o fato
¢ que chegamos a0 momento ideal da histéria das cidades para realmente
alcancar acessibilidade universal em todo o sistema de mobilidade urbana.

AS CALCADAS E AS PESSOAS

As calgadas sao o primeiro contato dos cidadios com o espago pu-
blico e as vias por onde caminham e acessam quaisquer servigos na cidade.

5. Lei 13.146 de 2016. Disponinel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_At02015-2018/2015/Lei/
L13146.htm>. Acesso em: jul. 2016
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Em algum momento do dia todos nés, cidadios e cidadas, acessaremos as
calcadas. O estado das calgadas diz muito sobre o indice de desenvolvi-
mento de uma cidade: é garantia de acessibilidade, seguranga e mobilidade.
E, criar cidades onde as pessoas desejam estar, ¢ também valorizar seus
habitantes, dado que o acesso a cidade e ao espaco publico é um direito
das pessoas.

Entretanto, o que se verifica nos caminhos da cidade é uma série de
armadilhas para quem se desloca a pé: buracos, irregularidades, trepida-
coes, degraus intransponiveis ou pisos escorregadios, obstruidos ou sujos.
As dificuldades s6 aumentam se o deslocamento ¢é realizado por pessoas
com deficiéncia ou mobilidade reduzida, criangas, pessoas idosas, com car-
rinhos de bebé, que trabalham com carrinhos de cargas ou carregam equi-
pamentos de rodas. Falar em passeios livres e acessibilidade universal parece
ainda mais distante quando se lembra que, em muitos municipios e regides
periféricas das grandes cidades as cal¢adas sdo inexistentes.

De acordo com a NBR 90509, calcadas devem ser fluidas e conti-
nuas, garantir a largura adequada e sem obstrugées. Objetos adjacentes,
como placas de sinaliza¢io e informagoes, bancos, bancas de jornais, vege-
tagao e lixeiras, devem estar localizados na ponta da calgada, respeitando o
1,20m de largura para a passagem livre e segura do pedestre. E necessirio
que essas vias sejam pensadas nao s6 como locais de passagem, mas tam-
bém para a integrago das pessoas. Se desejamos cidades mais humanas, é
necessdrio garantirmos o direito ao acesso a quem caminha e a integracio
entre os modos ativos e motorizados (de preferéncia: publicos e coletivos)
de deslocamento.

Sao evidenciadas trés consequéncias da falta de cuidado das cidades
com suas calgadas. A primeira é o alto indice de vitimizacio de pedestres
no trinsito, agravado pelo fato de muitas pessoas serem obrigadas a circular
no leito carrogdvel por falta de acessibilidade de cal¢adas, o que amplia a
vulnerabilidade a atropelamentos. A segunda s3o as quedas nas calcadas,
que deveriam ser contabilizadas como acidentes de trinsito, uma vez que

6. ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS. NBR 9050: Acessibilidade a edificacoes,

mobilidrio, espagos e equipamentos urbanos. Rio de Janeiro, 2004
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ocorrem em uma parte da via. As quedas em calcadas correspondem a
quase 27% dos atendimentos realizados anualmente no setor de trauma-
tologia do HCEMUSP/SP’. No caso de pessoas idosas, as quedas, quando
nao sao fatais, geram complicagdes nao sé fisicas, mas também a prépria
autonomia e vida social.

A terceira consequéncia ¢ o desestimulo 4 mobilidade ativa, que
induz as pessoas a usar os modos motorizados de transporte mesmo para
deslocamentos curtos. Para além das externalidades ambientais, esta mi-
gragao modal leva também ao adoecimento da populagio, como trata-

remos a seguir.
COMO PENSAR EM CALCADAS QUE PROTEJAM E ESTIMULEM O CAMINHAR

A crise generalizada da mobilidade urbana incita a reflexao acerca dos
modos de transporte. Sao avaliadas: eficiéncia, com medigio de tempos de
trajetos; poluicio gerada; infraestrutura necessdria; custos de implantacio
e opera¢do; e os impactos na sadde dos usudrios. Esta falta de mobilidade
provoca “deseconomias” em diversos setores, que extrapolam a questao do
transporte em si: a “deseconomia” dos tempos gastos nos deslocamentos,
do consumo de recursos, da poluicio e a geragao de gases capazes de, em
larga escala, intensificar mudangas climdticas, dos problemas de satides ge-
rados a partir da polui¢io, do estresse causado pelo trinsito e pelo aumento
do sedentarismo.

Segundo estudo realizado em dez cidades brasileiras®, essas “deseco-
nomias” da crise da mobilidade urbana correspondem a um custo de 250
milhées de horas para os usudrios de automéveis e 120 milhoes para os
usudrios de dnibus, causam um consumo excessivo de 200 milhoes de li-
tros de gasolina e 4 milhoes de litros de diesel por ano e sio responsdveis
pela emissao excessiva de 90 toneladas de CO (122 mil ton/ano).

7. GREVE, J. M. D. Rehabilitation Brazil: Simplified Rebabilitation Programmes in a Hospital in Sdo Paulo.
World Health, v. 2, p. 38-43, 2010

8. ANTP, Ipea. Redugio das deseconomias urbanas com a melhoria do transporte pablico. Revista dos trans-
portes publicos, Ano 21. Sao Paulo: ANTP, 1999. Disponivel em: <http://www.antp.org.br/_5dotSystem/
download/demDocument/2013/01/10/057A84C9-76D1-4BEC-9837-7E0BOAEAF5CE.pdf>. Acesso em:
out. 2015.
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Hoje, governos de todo o mundo fazem grandes investimentos em
novas infraestruturas que permitem que populagoes equivalentes a cidades
inteiras percorram longas distincias, todos os dias. No entanto, raramente
coloca-se em pauta o modo de se projetar a cidade, as distdncias a serem
percorridas, o desenho das ruas. Em outras palavras, afinal, que meio de
deslocamento é encorajado nas cidades em que vivemos e nas cidades que
estao sendo planejadas? Por que nio incentivar outros meios de locomo-
¢a0? Serd que a solugio para a melhor mobilidade nas cidades estd somente
relacionada a infraestrutura de transporte motorizado?

A dependéncia em relagao aos veiculos motorizados aumentou ex-
ponencialmente a partir das possibilidades urbanisticas que essa nova tec-
nologia trouxe: as cidades podiam se expandir infinitamente em direcio
as periferias, para zonas distantes do trabalho, da escola, dos servigos. Ao
mesmo tempo, o urbanismo moderno colocou como paradigma a redugio
das densidades populacionais e a setoriza¢io dos usos da cidade. O resulta-
do sdo cidades “espalhadas” em vastos territérios, que degradam zonas am-
bientalmente sensiveis, segregam populagoes e funcdes das cidades, crian-

do zonas de dormitério e centros comerciais indspitos durante as noites.

Esse uso ampliado do automével estimula no médio prazo a expansao urbana e
a dispersao das atividades, elevando o consumo de energia e criando grandes di-
ferencas de acessibilidade as atividades. (...) As facilidades de uso do automével
incentivam a expansio urbana. As distAncias aumentam e novas vias sao neces-
sdrias. As redes de equipamentos publicos - 4gua, esgoto, ilumina¢io — tornam-
se mais caras. Os 6nibus precisam trafegar mais, reduzindo sua rentabilidade.
Algumas dreas tornam-se criticas, com o transporte publico altamente defici-

tdrio. A drea urbana aproxima-se da insustentabilidade. (ANTP, 1997, p. 19)°

Coloca-se, entao, a necessidade de promover modos alternativos e
um novo modelo urbanistico que proporcione diversidade de usos, com

9. ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS. Transporte Humano — cidades com
qualidade de vida. Sao Paulo: ANTP, 1997. Disponivel em: <http://www.antp.org.br/_5dotSystem/downlo-
ad/decmDocument/2014/10/03/9AFE933E-903C-4B31-B2A4-1FB59795FD13.pdf>. Acesso em: out.
2015.
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oportunidades de trabalho mais préximas das moradias, bem como redes
de calcadas e espagos livres piblicos de qualidade, permitindo que as pes-
soas adotem deslocamentos ativos'® — e, consequentemente, incorporem
habitos mais sauddveis.

A elaboragao de um guia de desenho de calcadas — e, mais do que
isso, um manual sobre como promover a caminhada como deslocamen-
to, sobre como projetar calcadas acessiveis, seguras, atraentes e interes-
santes — foi a resposta dada pela prefeitura de Nova lorque em 2011,
quando se deu inicio a criagio do manual Active Design: Shaping the
Sidewalk Experience. Motivados pelos potenciais beneficios gerados para
a satde dos cidadaos americanos, os diversos agentes envolvidos no de-
senvolvimento do trabalho desafiaram a complexidade do territério das
calgadas e assim vislumbraram a cria¢io de um guia que pudesse servir
de referéncia para todos os profissionais envolvidos na construgio destes
espacos, tanto do setor publico quanto do privado.

De acordo com o conceito active design, estilo de vida e nivel de ativi-
dade fisica sao resultados diretos da forma dos edificios e do planejamento
das cidades. Assim, como parte do programa nacional dos Estados Unidos
de prevencio de doengas ligadas a obesidade e sedentarismo, novas dire-
trizes de desenho, leis e projetos urbanos podem ser criados para fomentar
estilos de vida mais ativos'.

A teoria estd baseada no sucesso obtido pelas reformas sanitaristas
realizadas no final do século XIX e inicio do século XX no combate as
doengas infecciosas e na expectativa de que uma nova reforma urbana
possa combater a obesidade e o sedentarismo, considerados epidemias
do século XXI.

O guia elenca uma série de diretrizes, na escala urbana e na arquite-
tura, que podem ser incorporadas durante fase de planejamento e projeto

10. CRUZ, Silvia Regina Stuchi; CALLEJAS, Anna Gabriela Hoverter; SANTOS, Mariana. Em Busca de
Cidades Ativas: a Prética da Corrida como Mobilidade Urbana. Revista de Cultura e Extensao USP, Brasil,
v. 12, p. 67-81, out. 2014. ISSN 2316-9060. Disponivel em: <http://www.revistas.usp.br/rce/article/
view/86805>. Acesso em: out. 2015.

11. NEW YORK CITY. Active Design Guidelines: Promoting Physical Activity and Health in Design. Nova
Torque: NYC, 2010.
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de iniciativas publicas ou privadas. Todas estas sugestoes foram embasadas
em estudos académicos que evidenciam a intima relagao entre o ambiente
construido e os hdbitos adotados por individuos.

Apés a finalizagio do manual em 2010, distintos departamentos da
cidade de Nova Iorque colocaram esforcos na elaboragio de estudos que
detalhariam diretrizes especificas introduzidas pelo ADG'. Além do es-
tudo especifico sobre calgadas, foram também publicados trabalhos sobre
seguranca vidria e habitago social. Durante a elaboragio do guia em Nova
Torque, gestores e técnicos frequentemente colocavam a pergunta: “Qual
¢, entdo, a calgada perfeita?” ou “O manual oferecerd ‘a resposta’ sobre
como construir a melhor cal¢ada?”. Como, em geral, dentro das disciplinas
ligadas a engenharia de tréfego ou transporte os dimensionamentos das
infraestruturas sio objetivos, como “uma via local deve ter X metros de
largura”, ou “o distanciamento entre estagoes de metrd deve variar entre X
e Y metros” muitas vezes espera-se 0 mesmo para o desenho das cal¢adas:
uma ciéncia certa, objetiva.

No entanto, o caminhar, feito na escala e dentro da gama de sentidos
dos pedestres, acaba por abarcar uma enormidade de condicionantes que
geram diversas solu¢des de desenhos. Dada a variedade de contextos em
que podem estar inseridas as cal¢adas (a cidade, seu clima, o uso do entor-
no, ou mesmo o horério do dia), somadas a diferencas culturais e a indivi-
dualidade dos pedestres (suas capacidades e motivagoes pessoais), pode-se
chegar a virias respostas, para as experiéncias que se deseja criar. Como
destaca Jan Gehl": “Trabalhar com a escala humana significa, basicamen-
te, criar bons espagos urbanos para pedestres, levando em consideragao as
possibilidades e limitagoes ditadas pelo corpo humano”.

A equipe responsdvel pela elaboragao do trabalho assumiu essa com-
plexidade desde o inicio do trabalho e, portanto, se dedicou a elencar as
caracteristicas comuns as “boas calcadas” ao invés de buscar os melhores
exemplos de projeto.

12. Active Design Guideline
13. GEHL, Jan. Cidades para pessoas. Sao Paulo: Editora Perspectiva, 2013. p. 33
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Entendeu-se que as experiéncias possiveis em uma calcada podem ser
inimeras e que essa diversidade pode, por si sé, promover deslocamentos
a pé. Por exemplo: em um dia chuvoso, uma calgada que incite o des-
locamento a pé deve drenar a dgua da chuva, e proteger o pedestre com
marquises; um outro caminho pode oferecer, em dias de frio, um trajeto
ensolarado e livre de drvores que, em outra época do ano, poderia causar
calor excessivo para o transeunte. Ou ainda: em uma rua com lojas e res-
taurantes pode ser desejével calgadas largas para o grande fluxo de pessoas,
diversidade de fachadas e muitos locais para sentar, enquanto que em ruas
residenciais talvez se possa priorizar a grande quantidade de jardins e drvo-
res, para um passeio mais contemplativo.

Assim, pode-se optar por configurar um espago tranquilo e seguro,
ou de uso intenso, extremamente ordenado ou flexivel e dinAmico. Nao
existe, portanto, uma “férmula tinica” capaz de resolver todas as situagoes
possiveis. E claro que hd maior consenso sobre condigoes minimas de aces-
sibilidade (como largura da faixa livre ou inclinagdo e regularidade do piso,
por exemplo), mas o que se faz de fato necessdrio ¢ garantir que esta calcada
responda aos seguintes quesitos'?, ainda que através de estratégias distintas:

Conectividade: Para que seja uma cal¢ada acessivel, ela deve ser
bem conectada com o restante da cidade. A proximidade com
estacoes de metrd, paradas de 6nibus, equipamentos publicos e
comércio incentivam o seu uso. Acessos a edificagoes distintas ga-
rantem também a variedade de usudrios. E importante entender
se a calgada faz parte de um percurso importante de pedestres e se
é bem conectada com a rede de calgadas do entorno. A existéncia
de sinalizagao para pedestres, que indique caminhos e principais
destinos do entorno, e a conexio com ciclovias também sio pon-
tos relevantes para a conectividade.

Acessibilidade: Esta estratégia ¢ essencial para garantir que uma
calcada possa ser utilizada por diversos tipos de usudrios — de di-
ferentes idades e com capacidades distintas para locomogao, visao
ou audi¢ao.

14. NEW YORK CITY. Active Design Guidelines: Shaping the Sidewalk Experience. Nova Iorque: NYC,
2013.
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Seguranga: Para garantir o uso das calcadas é necessdrio também
que usudrios se sintam seguros. A sensacio de seguranca estd di-
retamente ligada a iluminagio, 4 noite, mas também depende
da presenca de outras pessoas, da troca de olhares (“olhos na
rua’?®). Mistura de usos do solo, visibilidade entre escadaria e
espagos privados, densidade populacional, limpeza e conserva-
a0 dos espagos ¢ edificagdes ajudam a construir essa sensacio de
seguranga.

Diversidade: Uma calcada versdtil permite diversas possibilida-
des ao usudrio e garante diversidade de publico. Zonas para pas-
sear ou para parar ¢ descansar, espagos amplos que permitem
usos multiplos e encontros sio importantes para incentivar seu
uso continuo. Atividades complementares, que ativam o espago
ao longo das 24 horas do dia e durante todo o ano, podem ser
programadas para atrair diferentes publicos. Em alguns casos,
mobilidrio e zonas com caracteristicas especificas podem ajudar
a atrair usuarios com capacidades e interesses distintos, como
idosos e criangas.

Escala humana/ complexidade: Calgadas atrativas, interessantes,
sao desenhadas na escala de percepgio sensorial do pedestre. A
qualidade do desenho e a presenga de elementos lidicos podem
oferecer experiéncias inusitadas e atrativas que engajam usué-
rios. O design e disposi¢do do mobilidrio urbano, por exem-
plo, podem incentivar que individuos utilizem estes locais para
se encontrar, conversar, descansar; o uso de materiais diversos e
instigantes ou vistas para elementos do entorno atribuem cardter
especial e identidade ao espago, atraindo variedade de usudrios.

Sustentabilidade/resiliéncia: Espacos devem ser desenhados para
responder as mudancas climdticas e ao novo paradigma de cida-
des mais sustentdveis e eficientes. Neste contexto, cada calgada
deve cumprir o seu papel, trazendo estratégias para gestao de
dgua, energia, residuos, mitigando efeitos de enchentes, das ilhas

15. JACOBS, Jane. The Death and Life of Great American Cities. New York: Mobern Library, 2011
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de calor, reduzindo emissdo de poluentes e o consumo insusten-
tavel de recursos.

CONSIDERACOES FINAIS

Os parimetros trazidos pelos manuais norte-americanos levam a re-
flexao sobre a complexidade do territério das calcadas, em que conflitos
entre entes publicos privados devem ser mediados. Diferentemente de
como o tema costuma ser abordado, o papel dos lotes privados é funda-
mental na conforma¢io de uma cal¢ada que encoraje a caminhada. O
uso do solo, a presenga ou nao de recuo, que distdncia aproxima a edi-
ficagao do espago da calgada, a transparéncia da fachada e o nimero de
acessos sao algumas das caracteristicas que podem atrair os transeuntes e
passar maior sensacio de seguranca.

Por outro lado, isso nao significa que o poder publico nao deva
assumir func¢io proativa na qualificagio dos espagos de mobilidade a pé.
Alguns instrumentos regulatdrios auxiliam as prefeituras a perseguirem
este ambiente ideal, como por exemplo sugerindo uma porcentagem mi-
nima de transparéncia das fachadas, ou incentivando usos especificos no
térreo das edificagoes e limitando a largura e o nimero méximo de guias
rebaixadas ao longo de uma mesma calcada.

Apesar de a discussio sobre calcadas em cidades brasileiras estar —
ainda — girando em torno de quesitos essenciais para a acessibilidade, sa-
be-se que a complexidade deste territério é similar a de cidades em outros
paises do mundo. O poder publico tem a obrigacio de promover o papel
fiscalizador e induzir os proprietdrios dos lotes a adequarem suas calgadas
as normas e leis. E departamentos de trinsito e transporte, dreas verdes,
departamentos de servicos e concessiondrias também influenciam direta-
mente na configuragio das mesmas. Sem um responsével por coordenar as
diferentes atuagoes dos agentes nestes espagos, a garantia de cal¢adas regu-
lares e continuas ¢ fragilizada.

A partir do momento em que o direito bdsico de acesso a estes
espacos seja obtido com a implementagao de infraestrutura minima e a
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compatibiliza¢io dos projetos dos diferentes atores, um passo importan-
te para incentivar a mobilidade a pé como forma de deslocamento nas
grandes cidades serd adotar um novo modelo de planejamento de bairros
e qualificar os passeios existentes, etapa em que se encontram agora mui-
tas das cidades norte-americanas.
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TRANSITO
—

O BRASIL PRECISA REDUZIR
A SUA VELOCIDADE
UM PROJETO PARA REDUZIR A LETALIDADE DE NOSSAS VIAS

TADEU LEITE DUARTE

A intensificagdo da motorizagio e o crescimento desordenado da ci-
dade de Sio Paulo a partir da segunda metade do século XX potencializaram
a ocorréncia de acidentes e congestionamentos, o que exigiu uma ordenagio
incisiva do sistema vidrio e a criacdo de vdrias medidas de controle e monitora-
mento para a redugdo desses problemas. Desta forma, Sido Paulo é apresentada
como uma referéncia para reflexio do fendmeno que ocorre em nosso pais. Se
ndo tratarmos esta epidemia da “morte” ndo hd como se festejar a vida.

A EVOLUCAO DA MOBILIDADE

Na década de 1960 a cidade de Sao Paulo ji apresentava taxas de
crescimento populacional acentuadas e sua motorizagio parecia acompa-
nhar o que estava construido nos Estados Unidos da América: investimen-
to numa politica econdmica influenciada por altos indices de motorizagao,
ou seja, criagdo de um ciclo que pudesse acompanhar a indica¢io de uma
disponibilidade quase que infinita de energia proveniente do petréleo. Nao
diferentemente de outras cidades do planeta, Sao Paulo também atraiu
pessoas, e passou a apresentar taxas cada vez mais crescentes de mortali-
dade. Segundo Vasconcellos, 1999, a taxa de 11,52 mortos por 100 mil
habitantes em 1960 passou para 15,02 em 1965. Na década de 1970 es-
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tes numeros praticamente dobraram, chegando préximos a 30 mortos por
100 mil habitantes.

Em 1968 ¢ criado o Metropolitano de Sao Paulo (Metrd) num con-
texto de saturagio dos sistemas de circulag¢io disponivel. A Companhia
Municipal de Transportes Coletivos (CMTC) nio conseguiu, mesmo con-
siderando o dispéndio de esforgos, atenuar a forte demanda por viagens
que se apresentava numa economia em forte crescimento. A cidade crescia
desordenada, e a busca por espagos periféricos mais baratos s6 fazia disse-
minar altos indices de congestionamento, além de propiciar inseguranca
nos deslocamentos.

Em 1972 o transito, até entdo gerido pelo Estado de Sao Paulo, pas-
sou a ser uma questao municipal. Em 1976 um grupo de engenheiros do
Metrd, encarregados pelos desvios de trifego necessdrios a execugio das
obras do metropolitano, foram incumbidos de criar uma empresa de enge-
nharia capaz de organizar as condi¢oes de transito de forma a abarcar estas
implantagoes.

Assim por meio da Lei 8.394/76 de 28/05/76 foi criada a Compa-
nhia de Engenharia de Trifego (CET) de Sao Paulo. Os objetivos bésicos
eram: planejar e implantar a operagao do sistema vidrio visando a maior
seguranga e fluidez do trinsito, bem como promover a implantagio e ex-
ploragio econdmica de equipamentos urbanos de modo a melhorar as con-
dicoes do trinsito, e ainda prestar servigos ou executar obras relacionadas
a operagio do sistema vidrio, e tendo como dreas de atuagdo: operagio,
fiscalizagao, projeto, planejamento, sinalizacio, gestao da seguranga e edu-
€ag¢ao no transito.

A empresa criada a partir das necessidades de uma cidade por organi-
zagao do seu trinsito, desde sua origem sempre esteve a frente de projetos
inovadores. Em 1979 propds um sistema de organizagio de partidas para
coletivos (Comonor). O objetivo do projeto era otimizar o fluxo de 6nibus
adaptando suas partidas a capacidade das faixas que naquele momento se
apresentavam. E, quatro anos ap6s sua criagio, ja havia reduzido o niimero
de acidentes em cerca de 10%, trazendo isto na ordem de 27,4 mortos por
100 mil habitantes jd em 1981 (Vasconcellos, 1999).
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Em 1977 inaugurou seu primeiro centro de engenharia, encarregado
de fazer o monitoramento das atividades. Em 1981, foi entregue o novo cen-
tro de monitoramento, que jd operava em conjunto com o Sistema de Semd-
foros Coordenados (SEMCO). Neste momento j4 eram quatro as geréncias
de engenharia de campo, divididas de forma administrativa e acompanhando
o formato de zeladoria da cidade por subprefeituras. Hoje so oito geréncias
de engenharia de trifego, cinco centrais de controle semaférico, uma central
de monitoramento do anel vidrio, quatro centrais de tineis e uma central
de acompanhamento da manutencio semaférica, cuja divisao territorial estd
relacionada com os sistemas de transporte coletivo sobre pneus.

Em 2001 a “Operagao Via Livre” surgiu da necessidade de se requa-
lificar 0 modelo de transporte coletivo que, mediante as alteragdes estru-
turais e o crescimento da cidade ao longo das dltimas décadas, nao mais
atendia suficientemente as necessidades da populagao. A pesquisa “Origem
e Destino” realizada em 1997, pela Companhia do Metropolitano de Sao
Paulo — Metr6, apresentava alguns indicadores dessa deficiéncia, tais como,
a migragao de parte significativa dos usudrios de énibus para o modo a pé
e o crescimento exponencial do transporte informal, regularizado ou nao,
por meio de peruas.

Muitos foram os fatores que pesaram sobre esta transformagio, mas
o que contribuiu de forma contundente foi o fato das gestoes publicas
anteriores nao terem priorizado o transporte coletivo, gerando graves pro-
blemas de circulagio urbana e altos indices de congestionamentos. E im-
portante observar que os procedimentos administrativos que se basearam
na politica das grandes obras, nio lograram os efeitos desejados, nio reper-
cutindo de forma positiva no desempenho do sistema vidrio. Cabe ressaltar
ainda, que a consolidagao de corredores como grandes eixos estruturais do
sistema de transporte, antecipava as diretrizes do novo Sistema Integrado
de Transporte Coletivo que estd sendo desenvolvido para Sao Paulo.

A escolha dos corredores candidatos & Operagao Via Livre baseou-se
em critérios sobre as condigdes operacionais existentes em cada corredor.
Os indicadores considerados foram: baixa velocidade comercial dos 6ni-
bus e grande quantidade de passageiros.
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A avenida Celso Garcia foi escolhida para o projeto-piloto por ser
uma das principais vias de acesso entre o Centro e a Zona Leste, com ve-
locidades comerciais por volta de dez quildmetros por hora, em determi-
nados trechos, e volume de 300 mil passageiros por dia. Para consolidar
o eixo, estendeu-se a acdo até as avenidas Amador Bueno da Veiga, Sao
Miguel e Marechal Tito, atingindo-se assim os limites da face leste do
municipio. O principal objetivo do Programa Via Livre foi o da recon-
quista do usudrio do transporte coletivo que nos dltimos anos migrou
para outros modos de transporte.

Aspecto inovador neste sentido foi a implementagao da politica de
prioridade ao transporte coletivo, através de a¢oes simultdneas nao sé de
revitalizacio dos principais corredores de transporte, com medidas ope-
racionais simples, mas também de revitalizagao de espagos degradados de
dreas tidas como periféricas, que se constituem micropolos econdmicos
andlogos as dreas centrais da cidade.

Além de propiciar melhorias no desempenho dos 6nibus, tais agoes
impactaram qualidade de vida & populagdo e desenvolvimento as regioes
contempladas pelos corredores. Programas deste tipo nao foram imple-
mentados nas administragoes seguintes, que optaram por uma visao tra-
dicional de desenvolvimento da mobilidade associada a prioriza¢iao do
individual.

Esta forma de agir provocou uma saturagio extra do sistema jd
congestionado levando a cidade ao “estresse” e consequentemente a ma-
nutencio de altas taxas de inseguranca vidria.

A proposta do Programa foi ordenar a circulagao vidria no corre-
dor, garantindo fluidez ao transporte coletivo, seguranca aos pedestres
e maior conforto aos usudrios, através de agoes de custo restrito e ripi-
da implanta¢do, promovendo a mobilidade e acessibilidade do sistema
vidrio. Como resultado desta medida se observa um ganho médio de
26,5% na velocidade do transporte coletivo, que passou de 15,1 quilo-
metro por hora para 19,1 quilémetro por hora (Duarte, 2003), tendo
sido considerado precursor das agdes futuras para priorizagao do trans-

porte coletivo.



O BRASIL PRECISA REDUZIR A SUA VELOCIDADE 271
L]

AREVOLUCAO DA MOBILIDADE

Atualmente a drea de engenharia de trafego de Sao Paulo trabalha de
forma equilibrada ao setor de transporte. Desenvolve atividades de pro-
jetos, implantagio e manuten¢io de sistemas de sinalizacio da seguinte
ordem: 434 mil placas de regulamentacio e adverténcia; 21 mil placas de
orientacio; cerca de 3,1 milhées de m? de sinalizagio horizontal; 5.742
cruzamentos semaforizados, além de mais 578 piscantes; 4.615 faixas de
pedestres iluminadas e 39.019 vagas de estacionamento rotativo. Mantem
em seu sistema de monitoramento 442 cAmeras de CFTV e 74 Painéis de
Mensagens Varidveis — PMVs em operagdo. Para este acompanhamento
possui uma frota del.052 veiculos com idade média de 7,65 anos com
cerca de 1.556 Agentes de Transito em campo/dia.

Os atendimentos operacionais envolvem média de 199 remogdes de
interferéncias/dia, com um tempo médio de atendimento de 36 minu-
tos, sendo 154 veiculos quebrados (auto/énibus/caminhao), 44 acidentes
atendidos (sendo 20 acidentes com vitimas) e 1 interferéncia especial com
caminhdes (tombamento, carga na via, produto perigoso e excesso altura).
Séo feitos também atendimentos de trinsito solicitados por meio do tele-
fone 1188 — cerca de 50.795 ligagoes atendidas/més.

No ano de 2015 medidas que vém sendo adotadas para a melhoria do
transito da cidade de Sao Paulo causaram a redugio dos congestionamentos
em todos os hordrios medidos pela CET, por exemplo, em comparagio com
2014. Segundo Tatto (2015) mudar os conceitos de mobilidade significa
tomar medidas drdsticas e estruturais no conjunto das solugées. De acordo
com uma pesquisa publicada em abril, a lentidao no pico da tarde, das 17 as
20 horas, caiu 16,6% — de uma média de 114 quilémetros de extensio em
2014 para 95 quildmetros no ano de 2015. No pico da manha, das 7 as 10
horas, a reducio foi de 6,6% — de 75 quilémetros de extensiao em 2014 para
70 quilémetros em 2015. No entre pico, das 10 as 17 horas, a queda foi de
5,77%, de 52 quildmetros de extensio para 49 quilometros.

A melhoria no trinsito acontece em um momento em que o nimero

de veiculos que circulam pela cidade cresceu novamente. Para realizar o
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estudo que aponta a redugdo da lentidao, a CET tem como referéncia os
dados do Detran sobre a frota de veiculos. A frota da cidade de Sao Paulo
saltou de 7,8 milhoes no fim de 2014 para 8,1 milhées em dezembro do
ano passado, um crescimento de quase 3,4% em um ano. A taxa de motori-
zagao (veiculos por 100 mil habitantes) teve elevagao no periodo, de 49 em
2014 para 50 em 2015. O niimero vem crescendo sistematicamente ano a
ano, sendo este o maior volume de veiculos e a maior frota da capital pau-
lista desde 2008. Apesar disso, os congestionamentos do pico da tarde sao
menores que em 2014, 2013, 2009 e 2008. Os congestionamentos nesses
hordrios vinham subindo seguidamente havia trés anos, em 2012, 2013 e
2014. Essa melhoria no trinsito da cidade de Sao Paulo supera a verificada
em outras cidades do pais. Divulgado no final de margo, o mais importante
ranking mundial de medigao de congestionamentos, TomTom Trafic Index,
apontou a queda de 51 posigoes da capital paulista entre 295 metrdpoles
com mais de 800 mil habitantes de 38 paises. Em 2013, Sao Paulo ocupava
a 72 posi¢ao no ranking, e caiu para a 582 colocagio em 2015.

0 ENFRENTAMENTO DA INSEGURANCA

Os principais processos que contribuiram para a queda dos indices
de acidentes ao longo dos anos foram os relacionados com aspectos de se-
guranca: a implantacio do uso obrigatério do cinto de seguranga (1994),
o inicio da implantagio de sistemas eletrénicos de fiscalizagao (1997) e o
programa de reducio da velocidade méxima permitida (2015).

O Programa de Prote¢do a Vida (PPV), criado em 2013, é um con-
junto de medidas propostas para melhorar a seguranca vidria a partir de
novos conceitos sobre mobilidade urbana. Sua proposta é conscientizar
e motivar todos os usudrios do trinsito na pratica de atitudes de respeito
e urbanidade no compartilhamento do espago vidrio, especialmente com
relagio aos mais vulnerdveis: pedestres e ciclistas. Este processo surgiu a
partir de iniciativas como a ampliagdo intensiva das “faixas de Priorizacio
de Transporte Coletivo” e das “Areas 40”, implantadas a partir de outubro
de 2013. Estas Areas possuem grande concentracio e circulagio de pedes-
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tres, e receberam sinalizacdo indicando que naquele perimetro a velocidade
méxima permitida é de 40 quildmetros por hora.

Para melhorar a seguranc¢a de motociclistas, a CET vem implantan-
do uma sinaliza¢io horizontal que delimita espaco exclusivo para motos e
bicicletas para a espera da abertura do semdforo, localizado entre a faixa de
pedestres e os demais veiculos, chamada de “Operagao Frente Segura”. Os
locais para implantagio sio escolhidos, basicamente, em fung¢ao dos volu-
mes de veiculos de duas rodas que passam pelas vias e de conflito veicular.
Por si s6 este projeto onde implantado representou uma redugio de 25%
nos acidentes envolvendo motos e 28% nos atropelamentos envolvendo
este modal.

Em 2014, das 1.249 pessoas que perderam a vida vitimas de ocor-
réncias fatais no sistema vidrio, 555 (44,4%) eram pedestres, 440 (35,2%)
conduziam motocicleta e 47 (3,8%) estavam pedalando. Estes niimeros
significaram um avango em relagio aos medidos em 2013 e por isto, fo-
ram efetuadas redugoes das velocidades méximas permitidas no perimetro
urbano da capital paulista, que tém por objetivo melhorar as condicoes de
seguranca de todos os usudrios, e a0 mesmo tempo reduzir o ndmero de
feridos e mortos em acidentes de trinsito. Em 2015 foram 992 pessoas
que perderam a vida vitimas de ocorréncias fatais no sistema vidrio, 419
(42,2%) eram pedestres, 370 (37,3%) conduziam motocicleta e 31 (3,1%)
estavam pedalando. Assim, percebemos avangos destinados aos modos
mais frégeis no que se refere 3 melhoria da seguranca, mas percebemos

que o modo motocicleta ainda constitui um dos principais desafios a ser

tratado, CET (2016).

0 FUTURO DA MOBILIDADE

Para o futuro, visa-se aprimorar os processos de atuagao no transito
e no transporte por meio de um centro capaz de integrar as vdrias agoes, e
que possa estabelecer avangos sobre os resultados jd alcangados. Para isto
ja estd se projetando um sistema que considere protocolos abertos de co-

municagio
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O Centro Integrado de Mobilidade Urbana (CIMU) visa integrar as
dreas de transito e transportes do municipio de Sao Paulo, através da au-
tomagao de processos e disponibilizacio de informagoes em padrao aberto
e no intervalo de tempo necessdrio para os diversos atores do sistema, o
que proporcionard significativas melhorias operacionais e de gestao e, por
conseguinte, para a dinamizagao da mobilidade urbana no municipio de
Sao Paulo.

A integragao operacional abrange os seguintes érgaos e departamen-
tos da Secretaria Municipal de Transportes e empresas coligadas: Controle
de tuneis; Servigo de meteorologia; Sistema integrado de monitoramento
e Transporte (SIM, SPTRANS); Central de operacoes da CET; e Central
de operagdes da SPTrans.

As metas do CIMU sio basicamente a disponibilizacio de informa-
¢oes em tempo real & populagio e aos meios de comunicagio em geral,
através de painéis de mensagens varidveis e sistemas eletronicos (midia,
aplicativos para dispositivos méveis, navegadores GPS, site etc.), bem
como o controle de Seméforos — centrais de seméforos em tempo real e em
tempo fixo, proporcionando a supervisao e controle de operagio e falhas,
além da prioridade para os onibus.

A abranggncia atual do monitoramento de vias ¢ restrita, e nio aten-
de a todas as dreas da cidade, especialmente as periféricas. A operacionali-
zagao do trinsito e do transporte coletivo é, atualmente, feita de maneira
independente, o que gera um gasto maior de recursos do que se fosse feita
de forma integrada, gerando entraves 2 agilidade no atendimento a ocor-
réncias com o transporte coletivo etc.

Teremos ainda, 3.000 cruzamentos operando em tempo real; 2.676
cruzamentos operando em tempo fixo com monitoramento centralizado;
1.100 quilémetros de rede de fibra ética — CIMU; 900 quildmetros de
rede de fibra 6tica — FIBRA SP (Educacio, Seguranga, Satde, Subprefei-
turas); 1.680 cimeras em Circuito Fechado de Televisaio — CFTV; 119
painéis de mensagens varidveis; e 47 detectores de excesso de altura.

Os sistemas centralizados de controle de seméforos, que incluem o
monitoramento do trifego através de cAmeras (CFTV, Circuito Fechado
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de Televisao) e a informagao aos municipes das condigoes de trafego e al-
ternativas, através dos Painéis de Mensagens Varidveis (PMV’s), tém apre-
sentado resultados favordveis na redugio dos atrasos de viagens provocados
pela espera semaférica, e promovem o gerenciamento de redes semaféricas
em corredores e dreas inteiras nas cidades.

Segundo Loureiro ez al, 2002, estudos em cidades inglesas que intro-
duziram sistemas de controle de seméforos em tempo real indicaram uma
redugao média de 12% nos atrasos das viagens ao longo do dia em relagio
aos sistemas que operam em tempo fixo, e de 20% em relagao a sistemas
com planos fixos ja degradados pelo aumento do trifego ao longo do tem-
po. A implantagdo do sistema adaptativo em tempo real na cidade de Belo
Horizonte, por exemplo obteve, segundo Pereira & Ribeiro (2007), uma
média de redu¢do de tempo de percurso de 16,34% nas rotas monitoradas.

A literatura sugere por exemplo, que as vantagens da utilizagao de
seméforos de tempos atuados em relacio aos de tempos fixos podem ser
resumidas em: reduzir o atraso das viagens, quando com pardmetros ajusta-
dos; adaptar-se as flutuacoes do fluxo de tréfego; normalmente aumenta a
capacidade vidria (pelo continuo acréscimo de tempo de verde semaférico);
continuar operando em condi¢des de fluxos veiculares baixos, enquanto o
semaforo a tempos fixos deve operar em amarelo intermitente; e especial-
mente efetivo em interse¢des de maltiplos estdgios semaféricos.

Considerando os indices obtidos nas experiéncias citadas (12% em
relagao aos sistemas de tempo fixo; 20% em sistemas de tempo fixo com
programagcio defasada; e 16,34%, valor médio obtido apés a implantacio
em Belo Horizonte), obtém-se a média de redugao dos tempos de percurso
de 16% nas vias com sistemas de controle semaférico em tempo real, em

relagio 2 situacio atual.
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Foram implantados, desta forma, mais 461 quildémetros de priorizagio
de transporte coletivo, por meio das faixas exclusivas que representam cerca
de 10% do sistema de circulagio deste modal. Consistiu o desafio a partir
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desta implementagio a consolidagio das conexdes, e da disponibilidade deste
sistema. Esta disponibilidade é considerada a premissa basica para a eficiéncia
da rede, uma vez que ird garantir a credibilidade (pontualidade) junto aos
usudrios, e assim, permitird migragao de modal e redugio da pressao (de-
manda) sobre o sistema vidrio pelo modo individual segundo Duarte (2015).

Decorrente desta reformulagao do ambiente vidrio temos os ajustes
necessdrios as condicionantes de seguranga. Toda esta extensdo de faixas
foi tratada com ajuste de velocidade médxima permitida que nio poderia
ultrapassar os 50 quilémetros por hora, conforme orientagaio da OMS em
seus manuais de boas préticas OPAS (2012). Como resultado nestes locais
ap6s um ano de implantagao observamos uma redugio de 33% nos aci-
dentes fatais CET (2015). Ou seja, ajustes no ambiente vidrio pro-segu-
ranga provocam redugio das fatalidades de uma forma generalizada, uma
vez que foram ajustados cerca de 700 quildmetros de vias pertencentes ao
sistema arterial bem como as de transito rdpido. Desta forma a cidade em
2015 alcangou os menores indices de mortalidade considerando toda série
histérica construida desde 1979.

Soma-se a esta disposi¢o, a implantagao de 262 quilémetros de rede
ciclovidria, produzida a partir da premissa de apoiar viagens curtas de até 7
quilémetros e sempre buscando integrar pontos de interesse, notadamen-
te, aqueles destinados ao acesso em sistemas de transporte mais massivos.
Desta forma, deverd também em futuro préximo permitir a migragao de
parte do transporte individual para este modal e assim também contribuir
para a redugio da demanda por sistema vidrio.

Neste quesito foi possivel verificar um avango, pois se em 2005 tinha-
mos 93 ciclistas mortos por ano em 2015 temos uma redugio para 31 ci-
clistas, CET (2016). O objetivo com o incremento de sistemas/redes seguras
é que se zere este indice e percebemos que isto de fato pode ser alcangado.

Em redes vidrias que operam no limite de saturagio, redugdes de
demanda significam na prética: diminuicdo de filas e ganhos de tempo sig-
nificativos. Redug¢do de tempo de permanéncia para o transporte coletivo
jé sdo contabilizados e pode ser observado um desestressamento da metré-
pole indicado pela redu¢io dos indices de acidentes de trinsito.
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Ocorre que os mesmos resultados nao foram alcancados pelo restante
do Brasil. Desde de 2010, quando da assinatura do compromisso com a
OMS da redugio em 50% das fatalidades em trinsito por 100 mil habi-
tantes, o que temos observado ¢ oscilagio e um baixo desempenho em se
tratando do restante do pais. Isto ocorre no nivel nacional, regional e esta-
dual. Iniciativas tém sido observadas em municipios comprometidos com
a questdo da seguranga, mas distantes das agoes adotadas pelo municipio
de Sao Paulo.

Grafico 1: Mortes por 100.000 habitantes
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Este gréfico ilustra bem esta situagdo. Vé-se que em geral o pais estd
distante de alcangar a meta projetada para 2020. J4 o municipio de Sao
Paulo, mantida a atual tendéncia obtida a partir das consolida¢des dos pro-
jetos em 2015 poderd e deverd superar a meta, demonstrando desta forma
que ¢é possivel trabalhar em situagoes menos estressantes, mais sauddveis e
por consequéncia mais felizes, préximas do chamado mundo civilizado.

Surge entao a pergunta: se este projeto implantado em Sao Paulo
vem trazendo resultados positivos, por que nio o expandimos para o res-
tante do nosso pais? Serd que estamos dispostos a pagar com a vida daque-
les que queremos bem? A resposta parece Gbvia: precisamos nos acalmar,
reduzir nossa pressa e reduzir nossa velocidade para que entao possamos
festejar a vida.
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EbucAcAo NO TRANSITO:
O QUE PRECISAMOS PARA MUDAR?

AILTON BRASILIENSE PIRES

Estatistica de acidentes de trinsito no Brasil em 2015, 18 anos apds
a entrada do “Novo Cédigo de Transito”, que entrou em vigor em janeiro
de 1998. Passado este tempo temos o seguinte quadro: 120 mortos/dia;
1.000 feridos/dia; R$ 110 milhées/dia (custos dos acidentes); centenas de
paraplégicos e tetraplégicos/dia.

O aprendizado do trinsito comega na familia, passa pela escola, pela
igreja, pelos amigos. Este aprendizado é responsével pelo convivio pessoal,
sejamos pedestres, ciclistas ou passageiros. Sao momentos de formagio de
valores e que devem nos permitir o convivio respeitoso e seguro. Quando
buscamos a habilitagao em algum veiculo, jd na maioridade, estes conceitos
sio fundamentais para orientar nosso comportamento futuro, o de con-
dutor. Mas, alguma coisa estd errada em todo este processo. Nao hd como
explicar os niimeros acima sem duvidarmos do nosso processo de formagio
pessoal e de condutores.

Nao me refiro apenas ao Brasil, no mundo sdo mortos mais de 1
milhao de pessoas/ano. Estudando o comportamento de outros povos ve-
rificamos nimeros semelhantes. Paises que, hoje, demonstram nimeros fa-
vordveis, tiveram , no passado, nimeros semelhantes aos nossos. Isto talvez
signifique que o conhecimento a ser incorporado tem sido negligenciado
em todo mundo.
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Ao estudarmos os processos de habilitagao em outros povos, notare-
mos que os que conseguiram melhores resultados foram os que, cedo ou
tarde, entenderam que a habilitagio precisa de vérias 4ncoras. E preciso,
quando no ambiente escolar em todos os niveis, tratar do assunto explici-
tamente. Em todas as formas de locomogio: como pedestres, como ciclis-
tas, como passageiros e como condutores, com linguagem apropriada para
cada idade, com os recursos diddticos disponiveis.

Nao s6 isso, é preciso discutir a construgio do ambiente. Como
construir uma cidade sem os cuidados com as calcadas, com as faixas de
pedestres, com seméforos, com placas de sinalizacio?

Os conceitos precisam ser afirmados e reafirmados constantemente
através de campanhas permanentes. Os fabricantes de veiculos precisam
ser compelidos a associarem a compra e uso de seus veiculos a comporta-
mentos adequados. Além disso , os futuros condutores precisam conhecer
os limites fisicos de uso destes veiculos, informacoes de exclusiva responsa-
bilidade dos deles.

Enquanto as vias precisam ser projetadas, construidas e mantidas nas
melhores condicoes.

O Cédigo de Transito é um cddigo de comportamento, e a educagao é
um processo de todos que participam do fato de se deslocar por qualquer
modo, nio s6 de habilitagio do condutor. E um processo que envolve pro-
fessores, a sociedade em geral, engenheiros de trifego, de vias de veiculos,
de pedagogos, de psicélogos, médicos em cada fase do deslocamento hu-
mano. Por conta disso, temos que ter sempre como foco a pessoa enquanto
pedestre, ciclista, passageiro ou condutor. Para tanto vdrias disciplinas de-
vem concorrer para que o resultado seja satisfatério incluindo as agoes de
operagio, fiscalizacio e policiamento ostensivo de transito.

O Cédigo de Transito Brasileiro, sancionado em 23 de setembro de
1997, atribui responsabilidades aos municipios, aos estados e a unido, a
sociedade e ao cidadio de forma inequivoca, harmonizando-os, inclusive,
nas agdes concorrentes, como as de educagao. Nao hd conflitos de compe-
téncias. Antes dele foi desenvolvido um anteprojeto que ficou em discussao
entre junho de 1991 até ser colocado para apreciacio piblica em agosto de
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1992, tendo recebido mais de 6.000 sugestdes do publico antes de iniciar
sua tramitagdo pelo congresso de margo de 1993, até a sancio citada acima
e nele ter recebido mais de 1.500 emendas parlamentares, com o objetivo
de aprimori-lo, o que de fato aconteceu. Ou seja, houve participagao direta
da sociedade, assim como dos seus representantes.

Sendo assim, como explicar os nimeros acima? Pode-se tentar jus-
tificar que a frota de 1998 a 2015 triplicou, passando de 30 milhoes de
veiculos para 90 milhées e, no caso particular das motos ter passado de
2,8 milhoes para 24 milhoes, ou ainda que o niimero de condutores ter
dobrado e chegado a 60 milhoes.

Alguém aceita estes nimeros como justificativos para os dados acima?

Outras sociedades tiveram ndmeros semelhantes e, nao se conforma-
ram. Reagiram, combateram as mazelas, valorizaram a vida. Se insurgiram
contra os subornos, penalizaram os responsdveis. Nenhuma sociedade sa-
dia pode aceitar este quadro como uma fatalidade. Beber antes de diri-
gir, exceder velocidades, usar drogas antes de dirigir, celulares ao volante,
comprar CNH, participar de rachas e outras tantas agdes para nao assumir
responsabilidades, nao sao mais admissiveis.

Nao podemos mais aceitar o acidente como algo alheio & nossa von-
tade, como fatalidade. O acidente de trinsito ¢ programado, previsivel e

criminoso. O que precisamos para mudar?
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NA MOBILIDADE URBANA

LUIZ CARLOS MANTOVANI NESPOLI

A estatistica de acidentes e mortes de trinsito no Brasil é alarmante.
Conta-se, hoje, 43.780 mortes por ano', algo como 120 mortes por dia.
As consequéncias deste fato sdo o custo social absurdo envolvido, como
demonstra estudo feito pela Associagao Nacional de Transportes Publicos
(ANTP) e o Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (Ipea)* hd mais de
dez anos que, atualizados, resultariam nos dias de hoje em valor da ordem
de 70 bilhoes de reais anuais.

Em 2010, a Organizagio Mundial da Sadde (OMS) indicava em
relatério que 1,3 milhdo de pessoas morriam em acidentes de trinsito em
todo o mundo e que, se nada fosse feito de diferente, cerca de dois milhées
morreriam em 2020, o que seria inadmissivel.

Em 2011, a Organiza¢io das Nagoes Unidas (ONU), com base
nesse relatério, conclamou os paises membros a fazerem parte de um
esforco mundial para redugdo dessa verdadeira tragédia, criando a cam-
panha “Década de Agoes para a Seguranga Vidria”, com a recomendagio
de redugio de 50% das mortes até o ano de 2020, da qual o nosso pais
foi signatério.

1. DataSus CID 10 — Acidentes de Transportes Terrestres — 2014.

2. Impactos Sociais ¢ Econdmicos dos Acidentes de Transito nas Rodovias Brasileiras, de 2005; e Impactos
sociais e econdmicos dos acidentes de trinsito nas aglomeragdes urbanas, de 2002, ambos realizados pela

ANTP e o IPEA.
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No Brasil, mantida a tendéncia dos dltimos dez anos, o nimero de
mortes chegaria a aproximadamente 56 mil no final da década. Para se
atender 4 meta estabelecida pela ONU, este nimero nao deveria ultrapas-
sar 28 mil. Este foi o tamanho do desafio colocado em 2011.

Hoje, nosso indice de mortes para cada grupo de 100 mil
habitantes é um pouco maior que 22. Se observarmos o que acontece
em outros paises com indices melhores que o brasileiro, veremos que
isso ndo ocorreu por acaso. Ao contrdrio, hd muito tempo vem sendo
resultado de uma politica de Estado e de uma gestdo eficaz sobre os
principais fatores de risco.

O Relatério Anual de Seguranca Vidria editado desde 1970 pelo In-
ternational Traffic Safety Data and Analysis Group (IRTAD)?, abrange in-
formacoes de 39 paises da Europa, Asia e América do Norte e, mais recen-
temente, também do Chile, Colémbia e Argentina, onde se pode verificar
que praticamente todos eles vém conseguindo uma redugio progressiva de
mortes no trinsito ao longo dos tltimos anos.

Alguns indices de 2014, como o da Suécia (2,8), do Reino Unido
(3,1), Japao (4,1), Alemanha (4,2) e Austrlia (5,1) sdo realmente inveji-
veis. Nos paises observados pelo IRTAD, os focos de aten¢io sdo muito
parecidos: redugio e controle da velocidade (todos eles adotam o limite de
50 quilémetros/hora em vias urbanas), uso de 4lcool ao dirigir e uso de ca-
pacetes em motos, de cinto de seguranga em todos os assentos dos veiculos,
de cadeirinha para criancas e de celular ao dirigir.

Tradicionalmente, as medidas para enfrentar esta grave questao pu-
blica concentram-se na engenharia (agoes sobre a infraestrutura vidria,
equipamentos de sinalizacio e operagdo de trifego), na fiscalizagao e na
educagio. Cidades que empreenderam medidas eficazes e duradouras nes-
tes trés aspectos lograram éxitos significativos, como é o caso da cidade de
Sao Paulo, cujo indice era em 1997 de 20 mortes para cada grupo de 100
mil habitantes e hoje apresenta um indice por volta de oito.

3. Grupo vinculado 4 Organizagio para a Cooperagio e Desenvolvimento Econémico (OCDE) e ao Inter-
national Transport Forum (ITF) — Relatério de 2014.

4. Dados de acidentes do Boletim Técnico 42 — CET/SP. Dados de populagio — IBGE (1997).
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No entanto, tomando-se como indicador o volume de recursos utili-
zado e também o conjunto de a¢des desenvolvidas pelos érgaos de transito,
0 que se observa é que a énfase da agdo publica recai predominantemente
para as solugdes de engenharia de tréfego e de fiscalizagdo, que sdo obvia-
mente importantes, em oposi¢ao a0 pouco investimento na mudanga de
comportamento, ou seja, nas agoes educativas.

A partir da edi¢ao do Cédigo de Transito Brasileiro em 1997, tor-
nou-se obrigatdria a constitui¢do de uma coordenagio de educacio em
cada 6rgao de trinsito. Apesar do reconhecido esfor¢o de equipes de edu-
cadores, o que se observou dai em diante foram agoes esporddicas de cam-
panhas educativas, em geral carissimas por envolver um custo elevado de
televisao e rddio, de elaboracio e distribuicao de cartilhas, também de cus-
to elevado e que nem sempre s3o utilizadas nas escolas, ao lado de agoes iso-
ladas e esporddicas como pegas teatrais, jogos, palestras e inimeras outras
formas criativas destinadas especialmente ao publico escolar, notadamente
do Ensino Fundamental I ¢ II e raramente para o Ensino Médio. Sao a¢oes
positivas sem davida, porém assistemadticas e insuficientes.

No ambito da educagio formal (escolas), muitos profissionais do se-
tor de trinsito ainda creem que seja possivel a inser¢dao de uma nova disci-
plina na grade curricular, fato que 0 MEC por diversas vezes jd rechagou.
Os temas transporte, trinsito e organizagao das cidades podem, por outro
lado, serem discutidos no Ambito da compreensio interdisciplinar do co-
nhecimento, a transversalidade, como estabelece as Diretrizes Curriculares
Nacionais Gerais da Educacao Bésica®,

A transversalidade orienta para a necessidade de se instituir, na prética educa-
tiva, uma analogia entre aprender conhecimentos teoricamente sistematizados
(aprender sobre a realidade) e as questoes da vida real (aprender na realidade e
da realidade). (...) Assim, nesta abordagem, a gestdo do conhecimento parte do
pressuposto de que os sujeitos sdo agentes da arte de problematizar e interrogar,
e buscam procedimentos interdisciplinares capazes de acender a chama do did-

logo entre diferentes sujeitos, ciéncias, saberes e temas.

5. Ministério da Educagao — 2013.
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No entanto, neste aspecto pouco se tem feito, embora se observe
que escolas tem realizado programas abordando o tema, mas de maneira
esporddica, apenas pelos professores que foram estimulados e capacitados e
passaram a entender a importancia e relevincia desse tema.

Outro aspecto importante é a tonica da educacio para o trinsito
que se tem adotado, quando abordada nas escolas, apenas como a ideia
da compreensao dos sinais e dos perigos no trinsito e como os alunos de-
vem proceder para evitd-los ao sair nas ruas, quando nao na perspectiva
de condutores, como se observa pela dissemina¢io das “cidades mirins”,
orientada, ao que parece, para educar futuros condutores, mesmo que o
veiculo utilizado nio se pareca com o automdvel. Pior ainda € a ideia de
que a partir destas abordagens as criancas podem levar o conhecimento
adquirido para seus lares e educarem seus pais, numa inversao absurda de
papéis. Em outras palavras, parte-se do principio de que a cidade é essa
que esta ai, que o trinsito é perigoso e que as pessoas devem aprender a
se proteger. Nao se discute nestes programas educativos porque a cida-
de e o trinsito sao assim. Essa forma de agir precisa mudar. O tema da
mobilidade urbana, mais do que em qualquer outra época, ganhou uma
enorme dimensdo em todos os setores sociais e, por isso, entre os forma-
dores de opiniao, no meio politico e na midia em geral. Hoje, o centro
do debate em todo o mundo e que também ganhou for¢a extraordindria
no Brasil, é discussao sobre a qualidade de vida nas cidades, do acesso
a cidade e da ideia que as cidades s3o para as pessoas e nao para carros.
Esse enfoque ganhou peso a partir do Estatuto das Cidades e mais recen-
temente pela Lei de Mobilidade Urbana, em janeiro de 2012, e enorme
impulso apés as manifestagoes de junho de 2013.

Debates como o uso do espago vidrio, a prioridade para o transporte
coletivo, pedestres e ciclistas, o tempo perdido em congestionamentos pelo
uso intensivo de automdveis, a polui¢io ambiental derivada desta escolha,
as condigdes das calgadas e travessias de pedestres, a velocidade dos auto-
mdveis e a criago de infraestrutura para ciclistas, tarifa zero (ou quem deve
custear o transporte publico) e a posi¢do da midia sobre isso tem presenca

em todos os setores da sociedade.
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Nao basta mais falar apenas de regras de trinsito, é necessirio colo-
car a cidade e a organizacio das formas de deslocamento das pessoas nio
apenas na andlise das consequéncias de decisdes tomadas no passado, mas
sobretudo numa perspectiva também de futuro, instigando a pensar sobre
a cidade que queremos l4 na frente.

E necessirio que essas abordagens possam fazer parte de programas
educativos envolvendo toda a sociedade e também as escolas, mas nio mais
apenas sobre como conviver com (ou respeitar) os automdveis, mas que
contemplem uma discussao mais ampla sobre a mobilidade urbana e a
cidade, sobre o que é o uso equitativo do espaco vidrio e porque os dnibus
precisam de via exclusiva, porque as moradias estio muito distantes dos
locais de trabalho e da escola e porque a rua ainda é hostil aos pedestres e
ciclistas. Enfim, o que é uma cidade, a quem ela deve pertencer e o que a
sociedade deseja que venha a ser no futuro. Compreender que as mortes
no transito, especialmente as decorrentes de atropelamento de pedestres,
que representa no Brasil mais de 35% de tudo®, sao decorréncia da con-
figuragao das cidades e das ruas, da quantidade de veiculos em transito,
dos sistemas de sinalizacio favordveis aos automdveis e a velocidade e dai
compreender o que é uma Zona 30, uma Zona 40, ¢ porque isso e a adogio
do limite 50 quilémetros/hora para as vias urbanas tornam a cidade mais
segura e estimulam o andar a pé, fazem bem para a saide e sao mais favo-
rdveis as criangas e aos idosos.

Estamos vivendo um momento raro em que alguns prefeitos de cida-
des importantes ousaram (¢ estranha a palavra, mas ¢ essa mesma) adotar
medidas que deslocaram o foco dos automéveis para as pessoas, em especial
na cidade de S0 Paulo, que suscitaram um grande debate publico e que, ao
fim e ao cabo, demonstraram eficazes e aceitas pela maioria da populagao.
Nada mais oportuna e pedagdgica do que esta discussao, jd que as politicas
municipais costumam ser mais sensiveis aos proprietdrios de automéveis.

Por tudo isso, é necessiria uma mudanga na forma de produzir a
educagao tradicional de trinsito para uma educa¢io da mobilidade urbana,

6. DataSus CID 10 — Acidentes de Transportes Terrestres — 2014
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e a0 mesmo tempo saindo do processo tradicional de agoes isoladas para
uma agdo sistemdtica para todos os alunos, pelo menos uma vez na vida.

Uma proposta seria instituir num determinado ano escolar, este es-
tabelecido por principios pedagdgicos, apds ampla discussao entre as se-
cretarias de educagio, educadores e comunidade escolar um projeto trans-
versal sobre mobilidade urbana e cidade, com dura¢ao de um semestre, ou
mesmo de um ano, em que todos os aspectos relacionados ao tema sejam
desenvolvidos e discutidos pelos alunos daquele ano. Naturalmente, que
esta medida deve ser entendida como uma diretriz a ser seguida por todas
as escolas do Ensino Fundamental, cabendo a cada uma delas e ao seu cor-
po docente a proposicao e o desenvolvimento das atividades, bem como
a defini¢ao da forma e da metodologia. Esta medida estd na competéncia
municipal, ao alcance exclusivamente do prefeito. Serd uma oportunidade
importante para que todos os alunos, pelo menos uma vez durante seu
periodo escolar, tenham a possibilidade de ampliar seus conhecimentos, de
discutir e compreender os vérios fatores intervenientes na construgao das
cidades e no uso dos seus espagos ptblicos, permitindo reflexdes que pos-
sam conduzir a formagao novos valores e de tomada de consciéncia sobre o
modo de melhor viver nas cidades.

Por outro lado, a educacio das criangas transcende e muito a educa-
¢ao formal. E influenciada pelos gestos e atitudes dos adultos no convivio
familiar, na sua vizinhanga e nos ambientes sociais que a crianga frequenta.
A cultura do automével, sua influéncia sobre a qualidade de vida nas cida-
des e o comportamento das pessoas no trinsito permeiam toda a sociedade,
sendo importante também a abordagem do tema por meio de campanhas e
comunicagio publica. Neste 4mbito, medidas educativas para toda a popu-
lacao devem ser feitas, af sim, por emprego de comunicagio de massa e ou-
tras acoes de grande visibilidade. Mas, campanhas de massa sio carissimas
e, por isso, se forem sobre temas genéricos, desprovidos de significados, é
jogar dinheiro fora. Para que tenham significado e possam conquistar a
populagio, é fundamental que as campanhas versem sobre as coisas que de
fato estao sendo implantadas na cidade e dessa forma estimulem o debate.
Medidas importantes como, por exemplo, politicas de redugao do limite



EDUCACAO COM FOCO NA MOBILIDADE URBANA
L]

de velocidade nas vias urbanas, comprovadamente benéficas em todo o
mundo, contrariam em principio o senso comum e do margem a respos-
tas carreadas de preconceitos e, por isso, precisam ser explicadas e debatidas
com a sociedade. Na medida em que a prefeitura vai desenvolvendo suas
agoes, em especial as de forte conotagio de mudanga cultural e que repre-
sentam quebras de velhos paradigmas, a campanha educativa bem feita
¢ um instrumento valioso. Afinal, quem poderia ir contra medidas que
salvam vidas e que tornam as cidades mais apraziveis?

A formulagio de planos de governo em que a mobilidade urbana
e o transito estio em discussio, emprega maior atengao aos temas da en-
genharia (medidas fisicas, operacionais e de regulamentacio). Por isso, é
fundamental a aproximacio de educadores (mais ainda dos educadores de
trinsito) na formulagao desses programas.
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BILHETAGEM ELETRONICA:
UMA REVOLUCAO MUITO ALEM DO PAGAMENTO
DAS TARIFAS DO TRANSPORTE PUBLICO

GERSON LUIS BITTENCOURT

O transporte ptblico navegou boa parte da segunda metade dos anos
1980 e toda década de 1990 em uma das suas piores e mais profundas cri-
ses. Os movimentos para sua supera¢ao comegaram a surtir efeitos somente
a partir do novo milénio. Legislacoes e medidas setoriais adotadas pelos trés
entes da federagio e, principalmente, os primeiros resultados do governo
Lula indicavam que o pais comegava a sair da crise econdmica e social. A
diminuicio do desemprego e um novo ciclo de inclusio social contribui-
ram decisivamente para a construgio de um novo cendrio também para o
transporte publico.

A expressao maior desta crise podia ser percebida na perda de quali-
dade dos servicos e na constante diminuicio de passageiros, que migravam
para deslocamentos a pé ou para o transporte motorizado individual. So-
mam-se a isto o fato de a nossa politica de desenvolvimento ter sido alicer-
cada na inddstria automobilistica, na cultura de valorizacio do carro e em
politicas urbanas mais voltadas a “abrir mais vias e tineis para os carros” do
que para “abrir um espacinho para o transporte coletivo”.

Frotas de 6nibus e trens velhos, sucateados e mal conservados eram
constantemente encontradas quebradas pelas vias e trilhos de nossas cida-
des. Para ter uma dimenso desta questio, a renovagio da frota de 6nibus
era parte de uma politica de “compensagao” das empresas e a justificativa
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oficial do poder publico nos momentos de reajustes das tarifas, nao era
obrigacao contratual. Em uma pesquisa rdpida pela internet, notamos que
os jornais locais anunciavam em suas matérias titulos iguais ou parecidos
todos os anos: “Tarifa aumenta e empresas terdo que comprar x dnibus no-
vos”, ou “Prefeitura coloca x 6nibus novos e reajusta tarifa do transporte”.

Os contratos de permissio e concessao nio existiam ou eram com-
pletamente desatualizados, nio garantindo as empresas operadoras segu-
ranca dos seus direitos e a capacidade de planejar e financiar seu negécio
em médio prazo. Para o poder ptblico, a cobranga pela qualidade dos ser-
vigos prestados ficava também bastante comprometida. Com a Lei das Li-
citagoes aprovada em 1993 (Lei Federal 8.666/93) e a Lei das Concessoes,
em 1995 (Lei Federal 9395/95), abrem-se possibilidades para resolver a
questdo, nao sem muitas resisténcias por parte do empresariado do setor e
do préprio poder publico. Em muitos estados e cidades s6 foi garantida a
realizacio de novas licitagdes devido a determinacoes da Justica.

As redes e sistemas integrados de transportes eram debatidos exaus-
tivamente nos meios técnicos, académicos, empresariais e por gestores pu-
blicos, numa clara identificagio da necessidade de sua implantagao para es-
praiar e melhorar o atendimento, organizar as viagens, diminuir os tempos
de deslocamentos e, sobretudo, para diminuir valores gastos pelos cidadaos
com transporte.

Apesar do consenso produzido, a vontade de novas e melhores redes
integradas ndo passava de um sonho distante. Invariavelmente esbarravam
na falta de prioridade do poder piblico em todas as esferas. Os recursos
financeiros para a construgao de infraestrutura de terminais, estagdes de
transferéncia, corredores, tecnologia e para arcar com o impacto (subsi-
dios) da economia dos cidadaos nos seus deslocamentos com transporte
eram insuficientes ou apenas inexistiam.

Pode-se ainda incluir neste rol de dificuldades as poucas experiéncias
no pais ¢ o elevado preco de sistemas de bilhetagem eletronica na época,
que poderiam ajudar na organizagao e implementagao de uma rede inte-
grada sem necessariamente demandar grandes investimentos em infraes-

trutura, como comprovado anos depois.
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As fraudes no sistema de comercializagio das passagens eram uma
constante e podiam ser vistas em todos os locais das cidades. Até ambulan-
tes especializados na venda e revenda de passes eram encontrados. Alguns
operadores de transporte apostavam mais em ganhar com as transagoes
irregulares de passes do que em investir na qualidade dos servigos. A socie-
dade acabava pagando a conta da corrupgio e do descaso do poder publico.

As greves de motoristas e cobradores eram corriqueiras por atraso
de saldrios, de beneficios, falta de pagamento dos encargos sociais e traba-
lhistas, demandas por melhores condi¢oes de trabalho e reajustes salariais.
Com frequéncia quase quinzenal, serviam ora para pressionar os patroes,
ora para pressionar o poder ptblico a ampliar subsidios ou elevar as tarifas,
muitas vezes “combinadas” com parte do préprio empresariado.

O transporte clandestino proliferou e se consolidou nesse caos,
contribuindo ainda mais com o desarranjo. Linhas sobrepostas, disputas
agressivas pelos passageiros, Kombis lotadas e sem nenhuma seguranca e a
pratica de tarifas mais baixas que as praticadas pelo sistema legal. Tudo se
passava com a conivéncia do poder publico, muitas vezes por sua incapaci-
dade de resolver um problema de tal envergadura e complexidade.

SAINDO DA CRISE: UM NOVO CENARIO EM CONSTRUGAO

A busca por solugdes para tirar o transporte publico de sua profun-
da crise passou certamente por uma combinagio de fatores e situagoes.
Entre as mais significativas, podemos, sem duvida, marcar o avan¢o na
compreensao de gestores e especialistas de que jd nao bastava mais tratar o
transporte publico como algo setorizado, com agdes pontuais e sem tornd-
-lo uma das prioridades de governo.

Era necessdrio inclui-lo no centro das politicas de desenvolvimen-
to sustentdvel, em nivel municipal e metropolitano. Mais que isso, o
transporte publico deveria constituir-se como eixo estruturador e inte-
grador dos territérios, num conceito mais amplo de mobilidade urbana
e do papel do Estado em garantir a todos o direito constitucional ao
transporte publico.
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Tiveram papel preponderante nestes avangos conceituais e de prati-
cas implementadas, os Féruns de Secretdrios de Transportes, a Associagao
Nacional do Transporte Publico (ANTP), especialistas, académicos, em-
presdrios e trabalhadores do setor e gestores publicos. Nao poderia deixar
de mencionar o papel fundamental cumprido pelo Ministério das Cidades,
criado pelo entao presidente Luis Indcio Lula da Silva jd em seu primei-
ro governo, em 2003. Estes avangos conceituais e praticos deram origem,
anos depois, a Lei da Mobilidade Urbana (Lei Federal 12.587/12), sancio-
nada pela presidenta Dilma Rousseff.

Para melhorar a qualidade do transporte publico era preciso também
ampliar os investimentos em infraestrutura, especialmente em corredores,
terminais, tecnologia, pavimentacio de itinerdrios de énibus e ampliacio
e melhoria das redes metroferrovidrias. Nasce o Programa de Aceleragio
do Crescimento (PAC) da Mobilidade Urbana em 2013, que financiou
ou liberou a fundo perdido bilhoes de reais para serem aplicados na drea.
A maioria destes projetos ainda estd sendo executada, sendo que até o pre-
sente momento poucas obras foram concluidas para que possamos fazer
uma avaliacio mais criteriosa e profunda acerca de seus impactos. Neste
ano tivemos mobilizacdes por todo pais com uma pauta prioritdria relacio-
nada contra o reajuste nas tarifas e por melhor qualidade nos servicos do
transporte publico.

Ha4 de se destacar, também, os avangos na tecnologia veicular, com
Onibus maiores, mais bonitos e confortiveis, menos barulhentos e com
emissao de poluentes reduzida. Mais recentemente, eles vém sendo equi-
pados com carregadores de celular, wi-fi e televisores para algumas cidades,
como Sao Paulo e Guarulhos.

Por outro lado, o avango da tecnologia veicular também tem im-
pacto direto na emissao de poluentes. Somente na capital paulista, a frota
de onibus percorre cerca de trés milhoes de quildmetros didrios, o que
corresponde a 74 voltas em torno da Terra, consumindo cerca de 700 mil
litros de diesel. Portanto, medidas desta natureza sao comemoradas. Apesar
do avanco da tecnologia, outros tipos de combustivel como o dlcool, gds

natural e os elétricos foram pouco utilizados em praticamente todo Brasil.
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Mas nenhum destes avangos foi mais significativo e importante quan-
to a bilhetagem eletrénica. A gama de beneficios proporcionados por ela ao
transporte publico contribuiu para que esta tecnologia ganhasse relevancia
e avangasse de forma muito rdpida em todo pais, estando hoje consolidada
na maioria das grandes e médias cidades.

A bilhetagem eletrénica permitiu a construgao de um novo pata-
mar para o transporte puiblico, envolvendo diretamente o poder publico,
operadores e usudrios em geral. E parte de um sistema tecnolégico criado
para pagamento e aquisi¢do de créditos para uso no transporte publico,
que oferece rapidez e praticidade para o cadastramento de usudrios, para o
controle financeiro e para o planejamento operacional do sistema.

A transparéncia, o controle, a fiscalizagio, a seguranca, o planeja-
mento e a constitui¢ao de redes integradas e com multiplas possibilidades
de deslocamento para os usudrios estao entre as vantagens da tecnologia. O
sistema da bilhetagem eletrénica é composto por um conjunto de equipa-
mentos embarcados ou nao, como validadores, contadores, computadores,
leitores, antenas, software e hardware.

J4 o Bilhete Unico é um conceito de rede integrada de transporte pu-
blico, alicercado pelo tripé: (i) temporal: paga-se pelo tempo de utilizacio
no transporte e nao por viagens realizadas; (ii) sem restricio de uso: po-
de-se utilizar quantos 6nibus necessitar e em qualquer sentido; (iii) Gnico
valor: todos os usudrios pagam o mesmo valor da tarifa, independente de
quantas condugdes ou que distdncia necessite percorrer.

As intimeras possibilidades de estruturas tarifdrias, exemplificadas no
Bilhete Unico adotado nas trés maiores cidades do estado de Sao Paulo —
Capital em 2004, Campinas em 2006 e Guarulhos em 2010 sdo parte de
uma politica puiblica inclusiva e cidada, visando beneficiar os mais pobres
e os que moram mais distantes.

Depois de 12 anos de sua implantagio em Sao Paulo, dez em Cam-
pinas e seis em Guarulhos, os cartées de Bilhete Unico, todos com tecno-
logias iguais, foram utilizados mais de 40 bilhées de vezes, proporcionando
uma economia de cerca de 20 bilhoes de reais a trabalhadores, estudantes
e empregadores. Nenhum outro cartio foi to utilizado como este no mes-
mo perfodo.
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Este é o exemplo de maior impacto na vida dos usudrios. Possibili-
tou, 20 Mesmo tempo, a construcao e organizagao de suas proprias viagens,
que se tornaram mais curtas, rpidas e confortdveis, com uma economia

financeira substancial.

AS NOVAS CONCESSOES E 0S SISTEMAS DE BILHETAGEM

Entre os diversos beneficios da Bilhetagem Eletronica ji comentados
anteriormente, destaco aqui a constru¢io de formas mais transparentes de
organizagao do transporte e de relagdes contratuais entre o publico e o
privado. Novas concessoes e intimeras possibilidades de sistemas de arreca-
dagao financeira foram viabilizadas, por meio da tecnologia.

Partindo de trés referéncias de organizagio do sistema de arrecadagio
financeira do transporte publico, veremos a dimensao do papel desenvolvi-
do pela bilhetagem eletrénica. E evidente que h4 outros arranjos feitos em
vérias cidades do pais, com caracteristicas préprias.

Num sistema todo ptblico, como ¢ o caso da cidade de Sao Paulo,
o poder ptblico ¢ responsavel pelo controle da bilhetagem, pela conta sis-
tem', servicos de credenciamento de usudrios e sistemas de monitoramen-
to e controle de fraudes e usos indevidos. Alguns destes itens podem ser
terceirizados, mas sempre permanecem sob o controle do érgao gestor, no
caso, a SPTrans.

J4 o sistema todo privado, que funciona em vdrios municipios, é ge-
renciado pelas operadoras do transporte ou por suas entidades de represen-
tagdo, com controle total da venda dos passes e da arrecadacio financeira,
além de concentrar outras informagoes fundamentais para o poder publico
e a sociedade.

Neste caso, cabe ao poder publico o papel de expectador. Quando se
necessitam informagoes para o planejamento, fiscalizagao, clculo do custo
do sistema, da arrecadacio e da defini¢ao de tarifa, parte-se de informagoes
nem sempre confidveis e auditadas. Esta tem sido a forma de organizacio

1. A conta que recebe recursos provenientes da venda de passagens e subsidios, para depois repassar as ope-
radoras de acordo com sua remuneragio.
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mais defendida por parte das empresas operadoras. A alegacio é que como
se tratam de contratos de concessao publica, a competéncia da arrecadagio
deveria ser das empresas operadoras, como ¢ praticado no caso dos peddgios.

J4 no sistema misto, como o implantado em 2006 em Campinas,
o processo ¢ compartilhado entre poder publico e empresas operadoras,
cabendo ao primeiro o controle principal do sistema. Fica para o poder
publico: (i) a emissao primdria dos créditos por meio de um cédigo-fonte
exclusivo e sob seu controle. Trata-se de uma autorizago do poder publi-
co para disponibilizar no mercado novos créditos para as concessiondrias
venderem aos usudrios; (ii) o espelho de todo sistema de bilhetagem das
concessiondrias, com informagoes em tempo real de tudo que acontece
sobre bilhetagem nos 6nibus, terminais e garagens; (iii) o controle de parte
da arrecadagio financeira, para remunerar, quando for o caso, operadores
autdbnomos, ou mesmo para cobranca de multas e demais taxas. Para as
concessiondrias fica a venda dos créditos, o cadastramento dos usudrios e a

arrecadagio financeira correspondente a sua remuneragio.

OUTROS BENEF{CIOS DA BILHETAGEM ELETRONICA

A bilhetagem eletronica permitiu tornar a “caixa preta do transpor-
te” em algo de fécil interpretagio e controle, garantindo transparéncia e
seguranca das informagoes. E evidente que para as cidades que adotaram
os sistemas publico e misto de arrecadagao financeira essa caracteristica
funciona de forma mais tranquila e rdpida.

A constru¢ao de uma politica tarifria correta passa necessariamente
pela confianca nos dados e informagoes, aos quais também se pode per-
mitir o acesso para usudrios e a sociedade como um todo. As auditorias
indicam a importincia e os avangos trazidos pela bilhetagem eletronica.

A agilidade no pagamento das tarifas no momento do embarque é
uma qualidade fundamental. Muitas vezes, as filas e a demora com o troco
ou pela falta dele geravam minutos importantes de atraso, que, somados
ao final da viagem, representavam um problema estrutural. A bilhetagem
permitiu melhorar esta dindmica e proporcionou aos usudrios menos tem-
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po dentro dos dnibus e que quando somados a implantacio de corredores
e faixas exclusivas, os s3o ainda mais significativos.

Se, por um lado, o processo foi agilizado, por outro, a bilhetagem
eletronica trouxe mais seguranga para motoristas, cobradores e para todos
os usudrios. Assaltos e roubos impactam diretamente a vida destas pessoas,
quando nio a perdem. Com a redugao substancial do dinheiro nos dnibus,
os roubos e assaltos diminuiram em média cerca de 80% nas cidades de
Sao Paulo, Campinas e Guarulhos.

Outra contribui¢io direta foi no combate ao transporte clandestino e
para a regulamentagio dos perueiros nas trés cidades. Como o Bilhete Unico
foi tdo impactante na vida das pessoas pelos seus multiplos beneficios, espe-
cialmente o financeiro, os usudrios passaram a migrar do transporte clandes-
tino para o regularizado, pois aqueles nao tinham validadores dos cartoes.

Com uma aprovacio de mais de 90% em média, o Bilhete Unico
também atraiu mais facilmente os operadores alternativos para os siste-
mas, incorporando-os e integrando-os formalmente em uma dnica rede
de transporte: Interligado para Sao Paulo, InterCamp para Campinas e
Transurbano para Guarulhos.

A bilhetagem eletronica permitiu de forma inédita a integragao entre
os Onibus do municipio de Sao Paulo e o sistema metroferrovidrio?® repre-
sentado na Capital e regido metropolitana pelo Metrd e pela CPTM, por
meio da utilizacio de um mesmo cartio, o Bilhete Unico.

Passados mais de dez anos desta integragao, o sistema metropolitano
de 6nibus, comandado pela EMTU do governo do estado, nio foi total-
mente integrado nem sequer com o sistema metroferrovidrio, também sob
o controle da mesma Secretaria do Governo do Estado de Sao Paulo. Serao
precisos outros dez anos para fazer a integragio de todos os sistemas muni-
cipais e estaduais de transportes em cada uma das regioes metropolitanas?

O Planejamento da rede de transporte e os permanentes e neces-

sdrios ajustes tomaram outra dimensio depois da bilhetagem eletronica.

2. Participei em 2003 e 2004 dos debates entre a prefeitura e o governo do estado de Sao Paulo para discutir
esta integragio, e nio foram poucas as vezes que a justificativa dada para sua concretizagio estava alicercada
nas dificuldades e ou incompatibilidade técnica entre os sistemas. Testes foram feitos e o que foi comprovado
¢ que o problema era de outra esfera, a politica.
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Antes projetado a partir de dados frigeis, parciais ou de pesquisas, agora o
planejamento ¢ feito com dados corretos, em tempo real e fundamentais
para acompanhar a demanda efetiva e o comportamento dos usudrios de
todo sistema de transporte. Os cdlculos do dimensionamento de linhas
para pico e entre pico, o tempo de deslocamento, pontos de integragao,
tipo de usudrio e arrecadago sio feitos com outra qualidade e agilidade.
No entanto, como a grande maioria da tecnologia, os processos de
organizagao, recep¢ao e venda dos passes passaram a ser automatizados,
gerando a diminui¢io de virios postos de trabalho. A contagem de di-
nheiro deixou de existir e foi incorporada em grande parte pelas Lotéricas
e uma rede ampla de empresas credenciadas. Assim, ganha for¢a em vdrios
municipios a discussao sobre a retirada total ou parcial dos cobradores do
transporte’, sob alegacio de que impactam no custo do sistema e da tarifa e
que a tecnologia e os motoristas podem dar conta da dupla fungao. A ques-
tao tem que ser devidamente tratada entre as partes envolvidas, garantindo

seguranga e conforto para usudrios e operadores.

BILHETE UNICO: ECONOMIA PARA 0S QUE MAIS PRECISAM

A bilhetagem eletrénica contribuiu diretamente na construgio da
politica tarifdria, uma vez que possibilitou a adogao de formas, tempos
e valor diferenciado para tarifas do transporte publico. Na capital de Sao
Paulo, hd primeiro o periodo de até duas horas para utilizacio do Bilhete
Unico na integragio sem o pagamento de uma nova tarifa. Depois foi am-
pliado e finalmente, foi criado o Bilhete Unico disrio, semanal e mensal
na gestdo do prefeito Fernando Haddad. Outras tantas possibilidades, de
acordo com a criatividade, a decisdo e vontade politica dos gestores podem
ser desenvolvidas e aplicadas, como tarifas diferenciadas aos domingos e
em determinados hordrios.

Esta politica tarifdria acabou influenciando também na busca por
uma vaga no mercado de trabalho. Quando implantado na capital em

3. Aqui mencionamos os cobradores que trabalham dentro dos dnibus, pois existe um grande numero que
ficam em terminais e estagdes, desenvolvendo uma cobranga pré-embarcada.
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2004 e em Campinas em 2006 o pais dava os primeiros passos para sair
da crise e as taxas de desemprego ainda eram altas. Naquele momento, os
trabalhadores que precisavam de duas ou mais passagens para ir ao servico
eram preteridos® por aqueles que nio utilizavam ou utilizavam apenas uma
passagem, pois essa varidvel impactava diretamente nos custos das empre-
sas com vale transporte e de seus trabalhadores.

Entrevistas e matérias de jornais, tanto de Sao Paulo como Cam-
pinas, relatavam diversos casos em que trabalhadores omitiam seus reais
enderegos para conseguir um emprego no processo de selecio, para depois
tirar do préprio bolso o pagamento da passagem adicional. Portanto, o
Bilhete Unico equalizou a disputa por uma vaga no mercado de trabalho
entre aqueles que moravam nas regides mais periféricas e nas centrais.

Uma mudanga na forma tarifdria que alterava o conceito original do
Bilhete Unico proposta nas eleigoes municipais de Sao Paulo de 2012 pelo
candidato Celso Russomano, que liderava as pesquisas, ¢ apontada como
um dos elementos fundamentais que o tirou do segundo turno e colocou
Fernando Haddad’, que posteriormente venceria José Serra.

Procurei aqui pontuar alguns elementos que caracterizaram a crise do
sistema de transporte puablico em todo o pais. Os processos vividos pelas
trés maiores cidades do estado de Sao Paulo que implantaram a bilhetagem
eletronica e o Bilhete Unico com conceitos iguais foram a base desta andlise.

Adicionalmente, iniciativas discutidas e implantadas também foram
comentadas e celebradas aqui, sobretudo aquelas que colocaram o trans-
porte putblico em outro patamar para o desenvolvimento local e para as
politicas publicas setoriais.

Torna-se evidente que a implantagio da bilhetagem eletronica foi de-
terminante para este processo como um todo, permitindo inimeras possi-
bilidades de modelagdo das concessoes, transparéncia do sistema, controle
publico, participagio social, planejamento dos sistemas de transporte e,

4. E notével que esta pergunta estava presente em praticamente todos os questiondrios que os trabalhadores
deveriam preencher para uma vaga no mercado de trabalho.

5. Tive a oportunidade de alertar o entao candidato Fernando Haddad sobre a proposta do adversdrio ter
produzido um esquema comparativo mostrando o impacto negativo da proposta para as populagoes mais
periféricas.
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sobretudo, a possibilidade de toda esta tecnologia contribuir diretamente,
de forma 4gil, segura e eficiente no barateamento das tarifas para aqueles
que necessitam do transporte publico — os cidadaos e cidadas que mais
precisam.

Por fim, ¢ importante deixar claro que a tecnologia e a bilhetagem
eletronica em particular, nao resolvem os problemas estruturantes e co-
tidianos do transporte publico se nio houver vontade politica, coragem,
planejamento e muita capacidade de gestao para que sejam incorporadas e
apropriadas pelo poder publico e pela populacio.

Nos exemplos que utilizamos como referéncia, ou seja, as cidades
de Sao Paulo, Campinas e Guarulhos apresentaram, em menor ou maior
grau, os atributos necessirios para a construgao deste novo patamar para o
transporte publico.

Apesar destes avangos indiscutiveis, muito hd de ser feito para colocar
definitivamente o transporte piblico como uma prioridade das politicas
publicas e dos planos de desenvolvimento das cidades. A sustentabilidade
delas depende desta combinagao de alternativas e das prioridades de nossos
governantes. Vamos 14, muito ja foi feito e muito mais ainda precisa ser

executado.
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MODICIDADE TARIFARIA
ADAUTO FARIAS

A modicidade tarifdria é um dos principios que devem ser observados
na fixac¢do da politica tarifdria dos sistemas de transporte e um dos temas
centrais dos debates sobre o futuro do setor de transporte coletivo publico
urbano de passageiros no pais, na medida em que alcangd-la significa ma-
terializar o acesso de todos os cidadaos aos bens e servigos materiais e nio
materiais que as cidades oferecem aos seus moradores.

A modicidade tariféria é um tema cujo encaminhamento e solugio
deve sintetizar diversos aspectos da gestdo e da operacio dos servicos de
transporte, dentre outros:

1. os custos dos servigos oferecidos a popula¢io, na medida em que
os insumos envolvidos na produgio dos servigos — mio de obra, com-
bustiveis, investimentos, infraestrutura — devem ser devidamente consi-
derados na delegagio desses servigos, sejam os concessiondrios publicos
ou privados;

2.0 modelo de remuneragdo dos operadores dos servicos, na medida
em que a simples contrapartida da tarifa paga pelo usudrio torna-se cada
vez menos sustentdvel face as diversas politicas de inclusio social que in-
cluem a oferta de transporte nao cobrado;

3. as fontes de financiamento para o custeio dos servicos, na medida
em que se observa um leque bastante timido de alternativas sobre as quais
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recaem o pagamento pelos custos dos servigos, sendo que a maior parte
recai sobre o usudrio final;

4. a qualidade dos servigos ofertados, na medida em que a modicida-
de tarifdria nao deve ser, em nenhuma hipétese, sindnimo de servigo de méd
qualidade;

5.a defini¢io de politicas piiblicas relacionadas a mobilidade urbana
que priorizem o transporte coletivo em relagio ao transporte individual,
disciplinando a divisdo e ocupagio do espaco vidrio em favor do aumento
da velocidade do transporte coletivo;

6. a transparéncia na prestagdo de informagées por parte dos érgaos
gestores e dos concessiondrios sobre a gestao financeira dos sistemas de

transporte.

0S CUSTOS DOS SERVICOS DETRANSPORTE

O histérico recente da evolugio dos modelos de operar os servigos de
transporte urbano de passageiros no Brasil indica a existéncia de dois tipos
de movimentos no que respeita aos custos operacionais incorridos:

1. De um lado, observa-se um grau elevado de pressoes sociais e poli-
ticas por ado¢do de novos atributos de qualificacio dos servigos, cujo resul-
tado reflete em niveis mais elevados de custos. Evidentemente, essas pres-
soes sao absolutamente legitimas e colaboram para a melhoria da qualidade
na prestagao dos servicos. Ao longo dos tltimos 20 ou 25 anos, observa-se
crescentemente a adogio de veiculos, sistemas e instalagbes mais apropria-
dos ao transporte de passageiros, mais confortdveis ¢ com grau mais ade-
quado de acessibilidade. Ao se pensar em uma perspectiva de modicidade
tarifdria de cardter perene, deve-se levar em conta que, sob o aspecto da
qualificagio dos servigos, hd e continuard havendo pressoes permanentes
pela qualificagio geral dos servigos, ou, de outra forma, por aumento dos
custos de operar os sistemas de transporte.

2. De outro lado, observa-se uma ampliacio da utilizagio de novas
tecnologias aplicadas 4 operagao dos sistemas de transporte urbano de pas-
sageiros. Essas novas tecnologias se apresentam na forma de metodologia
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e métodos de trabalho que trazem mais organizagao dos processos opera-
cionais, na requalificacio da mao de obra, em todos os seus niveis opera-
cionais e também na implantagio de novos sistemas que otimizam partes
dos processos operacionais. Alguns exemplos claros dessas novas tecnolo-
gias s3o a implantacio de centros de controle operacional em sistemas de
transporte sobre pneus, incorporando algumas caracteristicas j existentes
em outros modos, como o transporte sobre trilhos e o transporte aéreo, e
o amadurecimento dos sistemas de arrecadacio e de cobranca de tarifas.
Esses movimentos tendem a abrir possibilidades de redu¢io dos custos de
operar os sistemas de transporte, no 4mbito microecondémico da gestao
dos concessiondrios dos servigos de transporte e dos 6rgaos gestores. Nesse
sentido, esses movimentos contribuem positivamente para os avancos na
modicidade tarifdria.

Os custos de operar os sistemas de transporte, naquilo que eles afe-
tam a elaboracio de uma politica voltada para a modicidade tarifdria, de-
vem ser tratados sob dois recortes, evidentemente relacionados:

1. Uma parte do custo de operar os sistemas possui um viés funda-
mentalmente técnico, devendo assim ser tratado: os insumos que compodem
a cesta bdsica de operar o transporte devem ser corretamente dimensiona-
dos e quantificados. Os memoriais de cdlculo desses custos devem conside-
rar os custos médios de acordo com as melhores informagoes disponiveis e
os melhores sistemas de controle de informagoes. Mao de obra, combus-
tiveis, consumos de pecas para manutengao dos veiculos e equipamentos,
manutengao da infraestrutura dos equipamentos urbanos, estrutura admi-
nistrativa, compoem, junto a outros itens, essa cesta basica. Em uma poh’—
tica voltada para a modicidade tarifdria, os instrumentos de apuragio dos
custos devem ser regulamentados, criando-se normas técnicas e protocolos
abertos de desenvolvimento de sistemas tecnoldgicos que permitam acesso
e conhecimento pleno a0s gestores, aos usudrios e as associacoes de conces-
siondrios a toda forma e contetido de informagées geradas por telemetria,
monitoramento de frota e sistemas de gestao de demanda e arrecadacio.

2. Outra parte dos custos diz respeito a rentabilidade do negécio de

operar sistemas de transporte. Nos debates mais recentes sobre o valor das
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tarifas, especialmente as movimentagoes sociais de junho e julho de 2013,
essa era uma das questdes centrais colocadas pelas ruas. Essas movimen-
tagbes questionaram todos os modos de transporte, especialmente os de
operac¢do privada, vinculando o valor da tarifa, que era e ainda ¢ alto, ao
tamanho do lucro auferido pelos operadores dos servicos. Uma politica de
modicidade tarifdria deve estimular os ganhos empresariais associados ao
aumento de produtividade nao atrelado a deterioragio da qualidade e deve
prever mecanismos que tornem a atividade econémica de transportar pas-
sageiros uma atividade de baixo risco financeiro, dada sua essencialidade, e

com uma remuneracio de capital proporcional ao baixo risco.
0 MODELO DE REMUNERAGAO DOS CONCESSIONARIOS

A remuneragio dos concessiondrios dos servigos de transporte no
Brasil segue dois modelos bésicos:

1. Remuneragao por tarifa auferida diretamente dos usudrios, no qual
se entranham e se confundem os conceitos de tarifa paga como contrapar-
tida pela prestagao dos servicos e a tarifa de remuneragao dos concessiond-
rios. Nesse modelo, cabe quase exclusivamente ao usudrio o encargo pelo
pagamento dos custos dos servicos de transporte, excetuado aquele usudrio
que recebe o vale transporte parcialmente subsidiado por seu empregador.

2. Valor da tarifa de remuneragio dissociado do valor da tarifa paga
pelo usudrio que, nesse modelo, constitui-se uma das possiveis fontes de
recursos para o pagamento da remuneragio. Nos sistemas em que se utiliza
esse modelo de remuneragdo observa-se a prtica de subsidio alocado com
recursos de orcamento publico, nio atrelado esse subsidio a uma parcela
especifica dos usudrios nao pagantes.

a. Uma variante desse modelo consiste no recebimento do concessio-
ndrio diretamente das tarifas pagas pelos usudrios, complementada por um
subsidio relacionado ao transporte de passageiros nao pagantes

A dissociagao entre tarifa de utilizacio e tarifa de remuneracio do
concessiondrio é o modelo que mais se ajusta a implementagio de uma
politica de modicidade tarifdria. Essa légica parte do principio de que o
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custo médio de transportar um passageiro néo é afetado pelo fato deste ser
pagante ou ser beneficidrio de algum tipo de incentivo ou isengdo tarifiria.
Dessa forma, a modicidade tarifdria serd obtida através de identificacio de
fontes de recursos perenes adicionais a parcela associada ao valor da tarifa
de utilizagdo, evitando um movimento vicioso através do qual a divisao
dos custos se dd entre um niimero cada vez menor de usudrios pagantes,
na medida em que avangam programas relevantes de inclusio social que
utilizam mecanismos de reducio ou isencio tarifdria.

FONTES DE FINANCIAMENTO

O carddpio de alternativas para o financiamento dos servicos de
transporte existentes no pafs permite observar que:

1. As fontes para financiar os investimentos exigidos na estruturagao
da operagio dos servigos encontram-se razoavelmente definidas, ainda que
nio se disponha dos volumes e da regularidade necessérios. O investimento
em frota dispoe de programas definidos no escopo do programa FINAME,
que oferece condigdes comerciais favorecidas em relacio ao que se pratica
no mercado convencional de crédito empresarial.

2. Os investimentos em infraestrutura, como os corredores exclusivos,
as ligacoes dos sistemas de alta capacidade e os demais equipamentos urba-
nos e sistémicos do transporte, também possuem fontes de financiamento,
no mais das vezes via orcamentos publicos nos trés niveis da administragao,
ainda que sejam fontes sujeitas as evidentes limitagbes financeiras decor-
rentes das crises fiscais que se tornaram recorrentes na histéria do Estado
brasileiro. Identificam-se, ainda, algumas experiéncias de investimentos pri-
vados em infraestrutura, mais especificamente em parcelas da infraestrutura
associada ao transporte, porém pode-se afirmar que ainda se trata de um
processo incipiente.

3. As fontes de financiamento mais diretamente voltadas para a pro-
mocio da modicidade tarifdria sio bastante limitadas, ou seja, o financia-
mento do custeio dos servicos nao dispoe de fontes adequadas, em volume,
diversidade e regularidade suficientes para garantir a sustentabilidade de
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uma politica voltada para a redugio da participagio do usudrio final no
pagamento dos custos decorrentes da operagao dos sistemas de transporte.

4. Basicamente, as experiéncias ligadas as fontes de financiamento no
pais baseiam-se no tripé usudrio pagante, normalmente a maior parcela,
empresariado que demanda vale transporte para os empregados da econo-
mia formal e subsidios or¢camentirios publicos.

5. As experiéncias de financiamento do custeio dos servicos de trans-
porte em outros paises apontam para um leque maior de alternativas de
fontes de financiamento e agentes sociais onerados.

A implementagio de uma politica da modicidade tarifdria deve ser
organizada a partir da identificagao dos fatores que contribuem ou nio
para o aumento dos custos de operar o transporte coletivo e na reorganiza-
¢ao financeira da sustentagao dos incentivos e das isencoes tarifdrias.

Um grande debate que se reflete na andlise da modicidade tarif4-
ria diz respeito a ocupa¢io do espago vidrio nas grandes cidades. Nao
existem duavidas razodveis de que o transporte individual e as politicas
publicas histéricas que o incentivam sio responsdveis diretos pelo au-
mento dos custos do transporte coletivo. O transporte individual ocu-
pa um espaco do vidrio absolutamente desproporcional ao resultado de
mobilidade por ele produzido. Pode-se afirmar, também sem grandes
polémicas, que o transporte individual atrapalha o transporte coletivo,
em uma inversao evidente de valores civilizatdrios. Ao atrapalhar o trans-
porte coletivo, reduzindo-lhe o espago ocupado no vidrio, o que provoca
a redugao da velocidade dos coletivos, o transporte individual provoca
como resultado um aumento dos custos para o sistema de transporte co-
letivo, em prejuizo de uma das premissas para a implementagao de uma
politica de modicidade tariféria.

Nesse sentido, a autorizagao para a criagao de contribui¢io associa-
da ao consumo de combustivel, no Ambito administrativo da gestao dos
sistemas de transporte, coloca na mesa uma discussao relevante ao vincular
a geragao de 6nus ao transporte coletivo como um fator para a participa-
¢ao no seu custeio. Tal raciocinio deve ser aplicado a situagoes similares

nas quais fatores externos que gerem restri¢des e dificuldades a operacio
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do transporte coletivo, de qualquer natureza, origem e motivagao, devem
gerar participa¢io onerosa na matriz de financiamento.

Do ponto de vista do financiamento dos incentivos e isengoes ta-
rifdrias, a implementagao de uma politica de modicidade tarifria deve
ser acompanhada de transparéncia e correta alocacio dos recursos. Assim,
politicas publicas que adotam o transporte coletivo como meio, como ¢é
o caso do suporte oferecido aos estudantes, aos idosos e as pessoas com
deficiéncia, devem definir fontes especificas de recursos destinados ao cus-
teio do transporte, desonerando o orgamento ligado a politica ptblica de
mobilidade, em seu estrito senso.

Outra providéncia em favor da organizacio financeira dos incentivos
e isengoes ¢ definir corretamente as responsabilidades financeiras pela con-
cessdo de beneficios. Assim, exigéncias de abrangéncia nacional, definidas
em legislacio federal, devem estabelecer e executar fontes especificas e pe-
renes de recursos aos niveis inferiores da gestao publica. Exemplo cldssico
dessa situagao ¢ a definicio da gratuidade no transporte para pessoas com
idade superior a 65 anos. A defini¢ao é federal. A execucio e os custos se
dio nos 4mbitos estadual e municipal.

A QUALIDADE DOS SERVICOS

Um aspecto bésico para a formulagio de qualquer politica de modici-
dade tarifdria deve ser o estabelecimento de padroes minimos de qualidade
na prestagio de servigos. Traduz-se qualidade através de atributos que devem
ser atendidos na operagio das redes de transporte, incluindo, mas nio se
limitando a:

1. Regularidade na oferta, devendo o sistema de transporte estabe-
lecer padroes razodveis de intervalo entre as viagens, inclusive em ligacoes
que tenham baixa demanda.

2. Nivel minimo de conforto, através do estabelecimento de padroes
méximos de lotacio nos hordrios de pico.

3. Operagao, sempre que possivel, em rede, de maneira a ampliar a
oferta de destinos aos usudrios.
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4. Mecanismos tarifdrios para a utilizagao dos servicos de uma
mesma rede, de maneira a evitar a cobranca de valores superiores a uma
tarifa por viagem.

5.Implementagio de sistemas de informagao ao usudrio, em tempo
real, de maneira a orientd-lo quanto as melhores alternativas de utilizagao
da rede segundo suas necessidades.

Quanto a relagao entre modicidade tarifiria e qualidade dos servi-
cos, deve-se estabelecer como diretriz rigida que a modicidade nao poderd
ser obtida mediante deteriora¢io da qualidade na prestagio dos servigos,
através, por exemplo, do aumento de lotagao dos veiculos ou do intervalo
entre as partidas.

POLITICAS PUBLICAS DE MOBILIDADE URBANA

Os debates sobre o prego das tarifas de transporte foram o combus-
tivel das manifestacoes sociais realizadas em junho e julho de 2013. O
mérito daquelas manifestagoes foi colocar um viés politico no debate, no
sentido de conferir-lhe um senso maior de urgéncia na adogao de novas
politicas publicas e na reorientagao de politicas até entao praticadas.

As manifestacoes geraram efeitos sobre mdltiplos aspectos da vida
politica e viabilizaram alguns avangos no trato das questdes urbanas re-
lacionadas 4 mobilidade. As politicas e programas de privilégio ao trans-
porte coletivo nunca estiveram tao em pauta como nesses ultimos anos.
Na cidade de Sao Paulo, por exemplo, legitimaram-se o uso de espaco
privilegiado para o transporte coletivo sobre pneus, ampliando-se o na-
mero e a extensdo das faixas exclusivas para os 6nibus e a ampliagao das
ciclovias, que passaram a indicar a inclusao da bicicleta na matriz do
transporte regular e nio apenas como instrumento de lazer nos finais de
semana.

Outra bandeira colocada com destaque foi a da adogdo da tarifa
zero para todos os tipos de usudrios pagantes. Na esteira dessa movi-
menta¢io foram ampliadas, na cidade de Sao Paulo, incluindo o trans-
porte sobre pneu e sobre trilhos, as categorias de usudrios com direito a
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gratuidade, incluindo a extensdo para os do sexo masculino a partir dos
60 anos de idade (e nio mais apenas a partir dos 65) e a concessdo de
passe livre para cerca de 65% dos estudantes, privilegiando os de escola
publica e os de baixa renda.

A extensao da tarifa zero para todos esbarra em limitagoes financei-
ras mais imediatas e também em alguns aspectos relacionados a eventual
descaracterizagio e perda de referéncia da oferta em rede, o que poderia
ocorrer quando retirada a restrigao tarifdria para a decisao de realizac¢io ou

nao de uma viagem, por parte do usudrio.
TRANSPARENCIA NA PRESTACAO DE INFORMAGOES

A adogio de politica voltada & modicidade tarifdria deve se basear
em boas e corretas informagdes, envolvendo todos os aspectos da estru-
tura de custos dos servigos, da politica tarifdria praticada, do modelo de
remuneracao, do nivel de retorno do concessiondrio embutido no valor da
tarifa, bem como dos indicadores relevantes de desempenho operacional
das redes e sistemas de transporte. Cabe também estender o principio da
transparéncia da informagio aos aspectos dos impactos sociais e ambientais
da ampliacio da participagdo na matriz de transporte.

Compete especialmente ao Poder Publico e as entidades representa-
tivas dos concessiondrios zelar pela divulgacao regular e detalhada de todas
as informagdes que envolvem a gestdo e a operagao dos servigos.

Esse movimento de transparéncia da informagio ird colaborar para a
criagao de consensos em torno de questoes e aspectos da politica de modi-
cidade tarifdria, especialmente aquelas que envolvem a criagio e implanta-
a0 de novas fontes de recursos para o custeio da tarifa.

A transparéncia sempre serd Gtil para a qualificagio do debate ¢ o
chamamento de entidades ligadas aos movimentos sociais organizados em
torno da luta por melhor e mais barato transporte, dos sindicatos dos tra-
balhadores e de setores organizados da sociedade civil, uma vez que o trans-
porte coletivo é um agente decisivo para a melhoria da qualidade de vida
nas grandes concentragoes urbanas.
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CONCLUSAO

A modicidade tariféria ¢ parte fundamental da materializacdo do
transporte como direito social. Ela deve estar assentada em sélidas bases
conceituais e econdmicas e também cercada pelas boas préticas de enge-
nharia de transporte para evitar que fique centrada apenas como um ele-
mento financeiro.

A modicidade tarifdria, conforme se procurou construir neste artigo,
¢ muito mais a resultante de agoes de politicas publicas de mobilidade e
do envolvimento de atores hoje excluidos do financiamento do transporte
coletivo.

A operagao dos servicos de transporte deve se basear em custos neces-
sérios e adequados para a oferta de servico de boa qualidade, o que nao quer
dizer custos baixos. O que deve ser baixo, obviamente, é o valor da tarifa.

Um elemento fundamental para a obtengio de custos adequados
e qualidade ¢ o investimento em infraestrutura urbana e tecnologia que
privilegiem e priorizem o transporte coletivo em relagio ao transporte in-
dividual. Com essa decisao se caminhard em direcao a redugio de custos,
na medida em que essas politicas trardo resultados que aumentem a velo-
cidade das ligagoes de transporte coletivo, em especial as de média e alta
capacidade. Toda iniciativa ligada a0 aumento de velocidade contribuird
para uma redugio do custo unitdrio de transportar passageiros.

Além de contribuir para menores custos, o aumento da velocidade
contribui firmemente para a qualificagio dos servigos, sendo esse atri-
buto, associado 4 regularidade da oferta e a confiabilidade da opera¢io
fundamentais para que a modicidade nao se confunda com diminui¢io
de qualidade.

Outro aspecto relevante a contribuir para a modicidade reside na im-
plantagio de tecnologias voltadas ao controle da operagio dos sistemas de
transporte. Essas tecnologias sao mais presentes nos modos sobre trilhos,
mas devem (jd comecam a) penetrar também no transporte sobre pneus,
mais refratdrio a adogao dos controles de operagio.
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Experiéncias de controle de operagao em sistemas sobre pneus estao
se tornando menos incomuns e contribuirio para melhor racionalidade
técnica e econdmica dos sistemas de transporte, o que também contribui
para o principio da modicidade. Outro elemento a ser estimulado e posto
na mesa ¢ a gestdo integrada entre niveis municipais e estaduais de gestao
dos sistemas de transporte, tanto nos investimentos quanto na operagao,
otimizando recursos e eliminando concorréncia desnecessria e danosa ao
conjunto dos modos de transporte coletivo.

Todavia, e sempre tem um todavia, a grande discussio sobre mo-
dicidade é de natureza politica, no sentido de que a sociedade deve ser
envolvida na disputa e na defini¢ao sobre como e de onde virao os recursos
para financiar a modicidade. Hoje, o grande ausente do financiamento
do transporte coletivo é o transporte individual. Como jd observado, o
transporte individual encarece o deslocamento nas cidades e afeta negativa-
mente os custos do transporte coletivo, quando nio devidamente arbitrado
pelo Poder Publico a distribui¢io e ocupagio do espago publico da via.

Um exercicio simples realizado com os niimeros dos custos do trans-
porte sobre pneus na cidade de Sao Paulo indica que para cada dez centa-
vos de aumento do valor da tarifa, o sistema geraria cerca de 130 milhoes
de reais por ano em arrecadacio tarifdria. Esse mesmo valor, aplicado sobre
o valor do litro dos combustiveis (gasolina, dlcool e 6leo diesel), geraria
um valor de 625 milhdes de reais por ano. O impacto inflaciondrio dessa
medida, de aumentar o combustivel e no a tarifa, seria neutro.

Trata-se, evidentemente, de um processo politico bastante critico,
dada a cultura acumulada e alimentada por décadas no sentido de privile-
giar o transporte individual.

A modicidade também deve ser perseguida com a ampliagio do car-
ddpio de alternativas e fontes de financiamento ao custeio, até como forma
de evitar a concentragio de todos os ovos em uma tnica ou em poucas
cestas, como ocorre hoje.

Finalizando, a modicidade tarifdria serd obtida quando o divisor dos
custos for o niimero de passageiros transportados e nao o nimero de pas-

sageiros pagantes, COmo hoje ocorre.
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TRANSPORTE PUBLICO: UM DIREITO SOCIAL
KEIJI KANASHIRO

INTRODUCAO

No inicio do século passado, durante o processo inicial da industriali-
zagdo do pais, os trabalhadores normalmente moravam em vilas e conjuntos
habitacionais, proximo as fabricas e ndo necessitavam de transporte para seus
deslocamentos didrios. Vale lembrar também que, a época, os trabalhadores,
apesar de cumprirem intensa jornada de trabalho de 12 ou mais horas didrias,
ainda tinham condi¢6es melhores de convivio familiar e lazer. Foram neces-
sdrias muitas batalhas para que os trabalhadores conseguissem uma jornada
de oito horas. Porém, a falta de planejamento urbano e a especulagio imo-
bilidria, principalmente nos grandes centros urbanos, empurraram os traba-
lhadores para locais de moradia bem distantes dos seus locais de trabalho,
anulando o ganho conquistado com a redu¢io da jornada. Hoje ¢ comum
os trabalhadores perderem trés ou mais horas nos seus deslocamentos didrios.
Com um agravante: estas horas adicionais nio siao remuneradas.

TRANSPORTE PUBLICO: UM DIREITO SOCIAL

Apbs a aprovagio da Proposta de Emenda a Constituigao n° 90, de
2011, da Deputada Federal Luiza Erundina, o direito ao transporte publi-
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co de qualidade se relaciona aos mais diversos direitos que sao assegurados
pela Declaracao Universal dos Direitos Humanos e pela prépria Constitui-
¢ao Federal de 1988. O direito ao transporte é chamado de direito-meio
porque ele influencia e condiciona o acesso aos demais direitos, constituin-
do-se em um elemento de vital importincia para assegurar as condicoes
necessdrias para uma vida digna. Para um cidadao ter acesso a rede publica
de sadde, por exemplo, ele precisard utilizar algum meio de transporte. O
mesmo se aplica ao acesso a educagio, centros culturais e de lazer, liberdade
de ir e vir, local de trabalho, e tantos outros direitos que necessitam de des-
locamento para serem exercidos e usufruidos.

INTEGRACAO TARIFARIA

Em 1982, o Partido dos Trabalhadores (PT) participou pela primeira
vez das eleicoes no pais, elegendo Gilson Meneses como prefeito de Dia-
dema (SP). Quatro anos depois, Maria Luiza Fontenelle é eleita para a pre-
feitura de Fortaleza (CE), e tem inicio um novo processo que iria interferir
na gestao e operagao do transporte pablico. Mas ¢é a partir das eleigoes de
1989, quando o PT vence em vdrias capitais e grandes cidades, que comeca
a aparecer o0 Modo Petista de Governar e o transporte pablico passa a ter
prioridade entre as politicas publicas. Foi o que aconteceu de fato na cidade
de Sa0 Paulo, com a prefeita Luiza Erundina; em Porto Alegre, com Olivio
Dutra; em Campinas, com Jacé Bittar; em Santos, com Telma de Souza, e
em todos os municipios que o PT passa a governar.

Neste periodo, um grupo de planejadores de transporte, em espe-
cial os técnicos militantes do PT, desenvolve estudos e participa da im-
plantacdo nas grandes cidades de um sistema mais racional no transpor-
te urbano: terminais de integracio, alimentados por dnibus pequenos e
linhas-tronco, que utilizam veiculos de maior capacidade operacional.
Sem duvida, esse novo sistema era mais racional e mais econémico na
sua operacdo. A meta principal era a integragdo tarifiria, permitindo
que a populagio se deslocasse pela cidade pagando uma Unica tarifa. A
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grande dificuldade a época era a necessidade da constru¢io de terminais
de integragdo, visto que para que isso viesse a ocorrer deveria haver a
integragao tarifdria com a integracio fisica.

No entanto, tal unificagio trazia algum desconforto as pessoas de-
vido a necessidade de um transbordo nos terminais. Hoje eu penso que
este sistema estd superado — ou ao menos saturado — na maioria das
cidades, tendo em vista que a tecnologia de informagao disponivel per-
mite a integragao tarifdria, sem a necessidade da integracao fisica, como
acontecia antes.

CUSTO DO TRANSPORTE VERSUS TARIFA

Um equivoco dos gestores do transporte ptiblico foi o fato de consi-
derarem os verdadeiros financiadores deste sistema como “usudrios” e nao
como cidadaos. Quase sempre, as agoes eram pautadas por uma Gtica eco-
noémica, visando preservar o equilibrio econémico dos operadores, descon-
siderando a capacidade de pagamento da populagio.

Nos anos 1980, a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes
(GEIPOT)', com o objetivo de orientar os municipios a calcular os custos
do transporte urbano — uma vez que a responsabilidade de definir a tarifa do
transporte publico situa-se no Ambito municipal — desenvolve um manual
de orientagao, que ficaria conhecido como a Cartilha do GEIPOT. A meto-
dologia basicamente indexava os diversos custos dos transportes ao valor do
onibus. Ainda hoje, a maioria dos municipios utiliza a citada cartilha para o
célculo da tarifa. Com as ferramentas da informdtica disponiveis atualmente,
temos condigoes de avancar na gestao do transporte publico. Um primeiro
grande desafio ¢ rever a planilha que calcula os custos do transporte publico,
que ainda traz na sua concepgio os parAmetros do GEIPOT.

1. O GEIPOT foi criado em 1965, chamado de Grupo Executivo da Integragao das Politicas de Transpor-
tes. Em 1973 recebeu a denominagio de Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes — GEIPOT.
Entrou em liquida¢do no ano de 2002 e foi extinto definitivamente em 2008. Era uma empresa do governo
federal com objetivo de fazer planejamento de alto nivel na drea dos transportes, especialmente na mobili-
dade urbana.
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Gréfico 1:Inflacao dos componentes do IPCA associados ao transporte urbano no Brasil
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Fonte: elaborado propria com base em IPCA (IBGE). Nota 1-Regides Metropolitanas de Belém Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de
Janeiro, Sdo Paulo, Curitiba e Porto Alegre, Brasilia e o municipio de Goiania.

Segundo o Instituto de Pesquisas Econdmicas Aplicadas — IPEA
(2013), nos dltimos anos, a tarifa do transporte publico por 6nibus teve
um crescimento acima da inflagio, ao contrdrio dos itens associados ao
transporte privado, que tiveram um crescimento abaixo da inflagao. O
IPCA teve alta de 125% no periodo de janeiro/2000 a dezembro/2012,
enquanto que o indice de aumento das tarifas dos 6nibus elevou-se a
192%, subindo, portanto, 67 pontos percentuais acima da inflagao.

Temos condigoes hoje de separar os custos do transporte do valor da
tarifa. E possivel o operador, que ¢ na verdade um concessiondrio de um
servico publico importante, ter uma remuneragio justa e uma tarifa de
acordo com a capacidade de pagamento da populagio.

FONTES DE FINANCIAMENTO DO SISTEMA

No Brasil, na maioria das cidades, o transporte publico urbano ¢é
financiado praticamente pelos seus usudrios. Sdo poucos os casos de sub-
sidios, além da concessao do Vale-Transporte instituida pela Lei 7.418, de
16 de dezembro de 1985, que determina que o empregador deva participar
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do custeio dos gastos de deslocamento casa-trabalho do trabalhador com a
ajuda de custo equivalente & parcela que exceder a 6% de seu saldrio bésico.
A medida integra a politica de subsidio ligada ao trabalho, que visa amor-
tecer o impacto do alto custo do transporte para os trabalhadores formais
de baixa renda.

Estd em tramitacdo no Congresso Nacional o PL 2.965/2011 que
institui o Vale-Transporte Social, que beneficiaria os brasileiros inscritos no
Cadastro Unico (CadUnico) do Bolsa Familia. A fonte externa de custeio
seriam as dotagoes orgamentdrias do Or¢amento Geral da Uniao para co-
bertura dos custos de transporte. Hoje, a concessao de quaisquer beneficios
tarifdrios ¢ coberta pela prépria arrecadagio tarifdria. Isso significa que o
usudrio que paga integralmente 2 tarifa estd destinando um percentual des-
se valor para cobrir os usudrios isentos da tarifa ou que tém descontos sobre
ela. Segundo informagoes da Associagao Nacional das Empresas de Trans-
portes Urbanos (NTU), o impacto médio das gratuidades nos sistemas
municipais das capitais brasileiras ¢ de cerca de 20%. No Brasil, hd poucos
exemplos de cobertura externa dos custos das gratuidades (incluindo af as
cidades de Sao Paulo, Rio de Janeiro, Goiania e Brasilia), em que o governo
local contribui com repasse de recursos para custear as viagens gratuitas
realizadas nos sistemas.

Na verdade, Sao Paulo mesmo sendo a maior cidade do pais, com to-
dos seus problemas decorrentes da falta de planejamento urbano, tem sido
nas tltimas décadas palco de grandes inovagoes no sistema de transporte
coletivo urbano. No governo do PT, em 1989 com Luiza Erundina, tem
inicio a construgio dos terminais de integrago e a discussao da tarifa zero.
Com Marta Suplicy, alguns anos depois, ¢ implantado o Bilhete Unico.
Agora, com Fernando Haddad, existem grandes avancos com o Bilhete
Unico Mensal, com a politica de faixas exclusivas e corredores para éni-
bus, com a redugio do limite para 50 quilémetros por hora como medida

2. O Bilhete Unico Mensal foi implantado em abril de 2013 pela Prefeitura Municipal de Sio Paulo para uso
nos 6nibus municipais que posteriormente foi estendido também pelo governo estadual para ser usado no
Metrd ou na CPTM. Com ele, o passageiro tem direito a 31 dias de usar o transporte piblico sem nenhuma
restrigio, mediante o pagamento de 140 reais, para uso somente nos dnibus ou 230 reais para usar o dnibus
mais ou Metr6 ou a CPTM. Com o uso do Bilhete Unico Mensal o usudrio tem um desconto de 16,3% se
fizer 44 viagens ou de 40,6% se fizer 62 viagens no més, caso pagasse a tarifa diariamente.
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para reducio dos acidentes de trinsito, além da subvencio para o sistema
de transporte e 0 aumento das gratuidades’. A tarifa técnica, ou seja, aquela
sem subsidio que cobre todos os custos do sistema e remunera o operador
em Sio Paulo é de 5,71 reais* e indica que em cada viagem o usudrio deixa
de pagar 1,91 reais, o que equivale a 33,5% do custo da tarifa que é cus-
teada pela Prefeitura Municipal de Sao Paulo. No caso paulistano por volta
de 20% dos passageiros que usam os 6nibus municipais nao pagam tarifa.
Sao mais de 1.700.000 mil cidadaos (estudantes, idosos e pessoas portado-
ras de cuidados especiais etc.) que tém o beneficio da gratuidade. A fonte
de orgamento ¢ municipal e nao um subsidio cruzado, como acontece na
maioria das cidades onde, na verdade quem paga ¢ o usudrio, o valor é
embutido na tarifa.

Para se ter uma ideia da dimensdo paulistana, a maior cidade do
mundo que oferece tarifa zero a todos os seus residentes é Talin, capital
da Estonia, com uma populagao de 435.245 pessoas’, ou seja, Sao Paulo
d4 gratuidade a quase quatro vezes o nimero de habitantes de Talin. Se
formos comparar a cidade de Sao Paulo com outras do mundo que sub-
vencionam as tarifas de transporte, podemos constatar que a parte pablica
paulistana de 33,5% de subsidio estd na média ou préximo do que outras
cidades europeias praticam. O que a cidade nao tem sao outras receitas,
como as cidades europeias, oriundas de virias fontes para ajudar no custeio

da tarifa do transporte coletivo.

EXPERIENCIA EM OUTRAS CIDADES DO MUNDO

Nos paises europeus e na América do Norte, os sistemas de trans-
porte recebem recursos diretamente dos governos, em seus diversos niveis,
provenientes ou nio de impostos. Em muitos paises, hd um sistema de fi-

nanciamento do transporte ptblico que, em linhas gerais, cobre entre 40%

. Que cresceram muito, inclusive com reducio da idade masculina para ter direito ao beneficio, que era a
3 t | ducio da idad I direit benefi q
partir dos 65 anos, para 60 anos. As mulheres j4 tinham direito ao beneficio aos 60 anos.

4. Conforme matéria da revista Epoca “SPTrans diz que empresas lucram menos”. Disponivel em: htep://
epocanegocios.globo.com/Empresa/noticia/2016/01/sptrans-diz-que-empresas-lucram-menos.html

5. Conforme consta no sitio https://farefreepublictransport.com/
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a 50% dos custos dos sistemas. Tais recursos sao provenientes dos tributos
arrecadados e daqueles gerados pela cobranga do sistema, o que contrasta
com a maioria das cidades brasileiras, em que o custo total dos sistemas
costuma ser coberto exclusivamente pelo pagamento das passagens.

Essa discrepéancia fica ainda mais nitida se identificarmos alguns indi-
ces de financiamento do sistema em algumas cidades europeias. Em Praga,
na Republica Tcheca, o subsidio governamental para o transporte publico
é de 74% e a receita tarifaria é de 26%. Em Estocolmo, na Suécia, o sub-
sidio é de 42%; a receita tarifria, 48%; e outras receitas, 18%. Na capital
francesa, Paris, os indices sao de 40%, 40% e 20%, respectivamente. Por
falar na Franca, 14 os sistemas de transporte publico urbano contam com
um leque de fontes de financiamento que asseguram que a tarifa paga pelos
usudrios cubra menos que 40% do custo total do sistema. Um exemplo in-
teressante, que poderfamos copiar no Brasil, é a Taxa de Contribui¢ao para
o Transporte, ou Taux du Versement Transport (TVT)®, imposto que incide
sobre as empresas, e que tem como referencial o nimero de trabalhadores
contratados.

O TVT foi instituido nacionalmente em 1972 para as cidades da
Region d’Tle-de-France e vém desde entio, progressivamente, sendo es-
tendido para as demais regides daquele pais. O imposto é pago por todas
as empresas, publicas ou privadas, que contam com mais de nove trabalha-
dores assalariados, incidindo sobre o volume total de saldrios pagos, que
varia em fung¢ao do tamanho da cidade ou da regido contida em um peri-
metro de transporte publico. A operagio é gerida por um estabelecimento
publico de cooperagio para o transporte. Trata-se de uma tese jd antiga,
que setores que se beneficiam indiretamente da qualidade e eficiéncia do
transporte publico, possam contribuir parcialmente para o financiamento
do sistema (Gréfico 2).

Um dos grandes desafios neste contexto é a defini¢ao de novas fontes
de financiamento do setor. Ficam claros os limites do atual modelo, de se
aumentar o prego das tarifas para financiar as melhorias reivindicadas pelos
usudrios dos servicos.

6. Em Nantes (Franca) essa taxa é de 1,7% sobre a folha de pagamentos.
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Grafico 2: Custeio do transporte publico na Europa e América do Norte
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Fonte: European Metropolitan Transport Authorities — EMTA Barometer 2G11

Na cidade de Bogotd, na Colémbia, a opgao foi taxar a gasolina. En-
tretanto, essa alternativa pode gerar algumas distor¢oes quando implantada
em nivel nacional. Passageiros do transporte ptblico em dreas rurais e de
centros urbanos menos congestionados estariam subsidiando o transporte
publico dos grandes centros urbanos. Se implantada em nivel local com ali-
quotas diferenciadas, existe o risco de motoristas abastecerem seus veiculos

naquelas dreas vizinhas com menores aliquotas.
AQUESTAO NO BRASIL

Os pregos da gasolina tiveram alta acima da inflagao entre 2000 e 2006.
Entretanto, a partir dai, com a politica de manutencio dos pregos dos com-
bustiveis, as taxas tém permanecido menores do que a inflagao. Entre 2000 e
2012, a gasolina subiu 122%, apenas trés pontos percentuais, portanto, abai-
xo da inflagio. J4 o indice associado aos gastos com veiculo préprio, que inclui
gastos com a compra de carros novos e usados e motos, além de gastos com
manutengio e tarifas de trinsito, teve alta de apenas 44%, abaixo do IPCA.
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Isso nos remete a antiga questao do combate ao automével como
tnica solugio para os grandes congestionamentos e a melhoria do trans-
porte publico. Esta tese tem seu lado positivo, mas como impedir que mi-
lhoes de pessoas, que nos dltimos anos entraram na classe média no Brasil,
deixem de realizar o sonho de ter um automdvel? Na verdade, o automével
¢ definido como “veiculo de passeio”, mas devido a falta ou a md qualidade
do transporte publico, ele acaba se transformando numa “ferramenta de
trabalho”. Nas grandes cidades, existem regioes bem servidas pelo trans-
porte publico. No entanto, também existem também regides que nao tem
ainda uma boa oferta de transporte publico e nessas, temos que criar solu-
¢oes que permitam o uso racional do automével e continuar investindo na
melhoria do transporte publico.

Grafico 3: Composicdo da Receita do Sistema de Transporte Piblico da Regido
de lle-de-France
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Fonte: STIF — Syndicat dés Transports d'lle-de-France

Além do TVT, dos subsidios e da receita tarifiria, o financiamento
do sistema de transporte pablico urbano, em d’lle-de-France (Gréfico 3)
conta com mais duas outras fontes de receitas. A primeira delas conta com
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receitas oriundas de outros negntac, € que no caso da metrque noparisiense
corresponde a 3% das receitas. A segunda refere-se a0 pagamento realizado
pelos empregadores dos titulos de transporte, mecanismo similar ao Vale
Transporte brasileiro, revelando a possibilidade de convivéncia dessas duas
formas de financiar o sistema, ainda que as duas recaiam sobre o mesmo
contribuinte, o empregador. Os recursos oriundos do or¢camento geral siao
repartidos entre o Estado, a Regido e os Departamentos. E um caso para se
discutir no Brasil, caso haja a inten¢do de se financiar o transporte publico
com recursos do orgamento publico.

Alternativas como as expostas anteriormente poderiam ser uma con-
tribuicdo do setor produtivo, a exemplo da Taxa de Contribuicio para o
Transporte, que, implantada em 1972 na Franga, vem contribuindo para
a melhoria do transporte publico e participando em 37% na composicao
dos custos do sistema.

Poderfamos também recorrer aos proprietrios de iméveis beneficia-
dos pela valorizagao de iméveis urbanos decorrentes de implantagio de
infraestruturas de transporte publico; receitas de comércio, servigos, pu-
blicidade etc., que poderiam devolver ao sistema de transporte parte das
receitas geradas em negdcios correlatos, que foram viabilizados pela im-
planta¢io e funcionamento do transporte publico etc.

No Brasil existe o mecanismo da Contribuicao de Intervengio do
Dominio Econémico (CIDE), que tem como destino os investimentos em
infraestrutura e, a priori, nio poderia financiar a operagao dos servicos. Hd
projetos ampliando a incidéncia sobre a CIDE para a obtenco de recursos
para o barateamento da tarifa.

Tramita no Congresso Nacional, dois Projetos de Emenda Constitu-
cional (PEC 159/207 e PEC 179/2007), que versam sobre a municipali-
zagao da CIDE. Estas PECs sao inovadoras e alinhadas com as demandas
sociais atuais, pois estabelece uma fonte de receita continua que poderd re-
presentar uma completa transformagao do panorama atual da mobilidade
urbana. A promulga¢io dessa PEC significard que os municipios terdo fi-
nalmente a capacidade de direcionar recursos financeiros diretamente para

ofertar melhores servicos e com tarifas mais baixas, dando o direito a cada
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municipio de adotar um pequeno incremento no custo dos combustiveis
praticado junto ao consumidor final. A cada litro de combustivel consu-
mido, uma parcela seria transferida para um fundo sob controle exclusivo
do municipio.

Segundo Otdvio Vieira da Cunha Filho — presidente executivo da
Associagio Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (ANTU)—, a
partir dos recursos reunidos nesse fundo, seria possivel usi-lo no custeio
do transporte publico. considerando o consumo nacional de gasolina, leo
diesel®, etanol hidratado, gds natural veicular e gds de petrdleo liquefei-
to (2014) e o preco desses combustiveis, obter-se-ia cerca de 12 bilhoes
de reais com a adigao de 0,10 de reais para cada litro consumido. Esse
montante de recursos equivale aproximadamente a 40% dos custos atuais
de operagio do transporte coletivo por 6nibus, que atende mais de 3.313
municipios e transporta cerca de 87% das viagens do transporte publico.

Acredito que seja este o caminho a seguir. Temos que assegurar o
desenvolvimento de politicas publicas, analisando todas as possibilidades
de fontes externas para financiamento do sistema. Com isso, garante-se
que o transporte nao seja um fim em si mesmo, mas uma forma de levar
democracia e cidadania, considerando peculiaridades e potenciais das di-
versas regides do pais. O transporte ptblico pode e deve colaborar com a
qualidade de vida da populagao e restabelecer de fato a democracia para
seus cidadaos, que tem no transporte publico um direito social, hoje asse-
gurado na constituigao.

7. A revolugio do financiamento do transporte publico no Brasil. Serd? Disponivel em: http://jc.nel0.uol.
com.br/blogsdeolhonotransito/2016/04/13/a-revolucao-do-financiamento-do-transporte-coletivo-no-brasil
-sera/. Acesso em 06 jul. 2016.

8. No caso do diesel, é preciso estabelecer mecanismos, de forma que ele nao sobretaxe os operadores que
usam esse combustivel na matriz energética.
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TARIFA ZERO E UM DIREITO POSSIVEL
WASHINGTON QUAQUA

Em Maric4, municipio de 150 mil habitantes da regido metropolita-
na do Estado do Rio de Janeiro, nés estamos provando que uma politica de
transportes de massa com tarifa zero é possivel. Desde dezembro de 2015
operamos uma empresa publica de transporte, na verdade uma autarquia
municipal, denominada de Empresa Pablica de Transportes (EPT), criada
por lei municipal e cujos funciondrios sao recrutados por concurso puablico
e tém vinculo trabalhista pela CLT, com carteira assinada.

Temos uma frota prépria, de veiculos comprados com recursos pui-
blicos através de licitagao, de 23 6nibus, sendo dez urbanos de grande por-
te e 13 micro-6nibus. A tarifa é zero para qualquer pessoa que circule pelo
municipio, seja morador ou no. Simplesmente vocé entra e sai do 6nibus
sem fazer qualquer desembolso. A roleta serve apenas para controlar quan-
tos passageiros utilizam o servico, tendo fungio meramente estatistica. De
dezembro de 2014 até maio de 2016 jd foram feitas 23 mil viagens e nossos
oOnibus j4 transportaram 2,5 milhdes de passageiros. O custo mensal da
operacio ¢ de aproximadamente R$ 1 milhio por més e o investimento até
agora na frota e na infraestrutura foi em torno de R$ 14 milhdes.

Nao vale o argumento de que nosso or¢amento é muito bom. Pri-
meiro porque meu or¢amento foi de R$ 615 milhées ano passado, para
150 mil habitantes. Portanto municipios préximos como Cabo Frio, Ma-
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caé, Niterdi ou Itaborai possuem mais recursos que nds e nio instituiram
a Tarifa Zero.

Na verdade, instituir ou nio Tarifa Zero e construir uma empresa pu-
blica é uma decisdo politica, como sdo todas as que os governantes tomam
ao longo de sua administracio. As cidades sao o locus onde se condensa na
pratica a luta de classes e as administragdes municipais estao necessariamen-
te a0 lado de uma classe social ou outra na disputa pelo direito a cidade.

Os orgamentos executados e as prioridades realizadas refletem ao
lado de que interesses e de que classes sociais estao os governantes de nossas
cidades. Basta andar por elas, vendo os investimentos realizados nas peri-
ferias, onde moram as classes empobrecidas e as classes trabalhadoras, e os
realizados nas “dreas nobres”, onde moram os ricos e as classes médias, para
vermos a quem historicamente sio destinados os investimentos publicos.
Nio estd envelhecida nem superada a afirmacio do jovem Karl Marx no
Manifesto Comunista publicado em 1848. De fato: “o estado nada mais ¢
do que um comité para gerir os negdcios comuns da burguesia”. Os gover-
nos tanto em ambito local, como estadual, quanto nacional estao hegemo-
nicamente a servico dos interesses dos ricos.

E a democracia no capitalismo é sempre uma democracia limitada,
restrita e controlada pelos interesses das classes ricas dominantes. O ple-
no capitalismo ¢ incompativel com a plena democracia. Uma sociedade,
quanto mais baseada é na acumulagio do capital através da maximizagio
do lucro, menos democrdtica serd. O lucro e a riqueza maximizada para
uma minoria é incompativel com um estado e um regime que proteja as
maiorias e tente garantir condigoes dignas e felizes para toda a populacio.

Por isso a democracia é acima de tudo um bem popular e nio um
preceito burgués e capitalista. Ela é e s6 serd uma verdadeira democracia
como sendo um sistema politico de plena decisao das maiorias, como tam-
bém necessariamente, de respeito aos direitos das minorias, mas claramente
da garantia de direitos e de vida digna para todo o conjunto da populagao.

Nao hd democracia sem que haja um conjunto minimo de con-
dicoes dignas de vida e de direitos sociais e econdmicos para toda a po-

pulacio. Estes direitos humanos sio um processo de conquistas que a
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humanidade foi construindo na luta democrdtica contra os diversos tipos
de servidao e de exploracio.

Direitos como a educagdo publica e gratuita de qualidade para to-
das as criangas e para toda a populagao é um preceito democrético bésico.
Também o direito a satide publica e condigoes sanitdrias ambientalmente
corretas sao também direitos bdsicos. A moradia digna em condigoes
decentes de salubridade é mais um destes direitos. Como também é o di-
reito ao trabalho e a um saldrio que garanta condigoes minimas decentes
de vida. Enfim, quanto mais préximo de direitos sociais e econdmicos
bésicos se aproxima uma determinada sociedade, mais democrdtica ela
poderd ser considerada.

Portanto, o direito ao transporte publico e gratuito de qualidade é
um direito bésico da populagio e sua conquista é parte do processo de
construcio de uma sociedade verdadeiramente democritica. Todo cidadao
tem primeiramente o direito de se deslocar de casa para o trabalho ou para
seu local de estudo de forma rdpida, segura, confortdvel e sem custo para
seu saldrio, nio s6 porque o direito de ir e vir é um direito humano e cons-
titucionalizado nas sociedades modernas, mas também porque o fazem no
geral para gerar riquezas materiais e intelectuais para toda a sociedade.

Mas no capitalismo, no geral, estas riquezas sao na maior parte apro-
priadas pelos ricos proprietdrios em forma de lucros. Portanto significa
uma bitributagao, jd que a mais valia produzida ja é apropriada pelo patrao
A (dono da empresa onde vocé trabalha) e depois mais uma parte dela é
novamente apropriada pelo patrao B (dono da empresa de 6nibus).

Tornar o sistema mais democrdtico significa lutar para que a apro-
priagao da mais valia ndo se dé pelos capitalistas exclusivamente, através da
super exploragio dos trabalhadores e do povo, mas lutar para que a mais
valia seja socialmente apropriada através do aparelho de estado para ser
redistribuida em politicas sociais que promovam igualdades progressivas.

O Tarifa Zero, através do transporte publico e gratuito, ¢ uma luta
democrdtica que se inscreve na tentativa de fazer com que o aparelho de
estado se transforme em um agente de equidade social. Ela impede que o
trabalhador seja assaltado duplamente. Primeiro pelo seu patrio direto e
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depois pelo patrio da empresa de Onibus. Ao garantir que o trabalhador
e o povo em geral tenham um sistema gratuito de transporte os governos
diminuem a super exploragio do trabalho e garantem que o aparelho de
estado seja um promotor da democracia, além obviamente de garantir o
que devia ser o objetivo da politica, se esta fosse pensada como pensavam
os filésofos gregos, que era a garantia de uma palavra simples para todo o
povo: felicidade.

Feliz Cidade ¢é a cidade que busca a felicidade para o povo. Tivemos
na esquerda brasileira, antes da posse por 13 anos da Presidéncia da Re-
publica, com Lula por dois mandatos e Dilma por pouco mais de um, e
antes da posse de governos estaduais a partir do meio e final da década de
1990, experiéncias muito ricas de governo municipais. O chamado “Modo
Petista de Governar” forjado em governos municipais tinham um espirito
transformador e uma ldgica global de luta por transformagio social.

O préprio partido, entendido como intelectual coletivo e organiza-
¢ao dirigente da luta por transformacio social, ajudava a formular e disse-
minar estas experiéncias de poder local. Este processo ajudou a criar uma
imensa for¢a moral e material transformadora pelas cidades brasileiras e
fez a esquerda acumular forcas rumo ao objetivo maior que era fazer que
experiéncias de transformagao que tiveram sucesso a nivel local fossem de-
senvolvidas nacionalmente.

Mas em algum momento desta travessia, pelos fins dos anos 1990
e ao entrar pelo século XXI, nés perdemos a capacidade de manter a cha-
ma acesa. Vitdrias estaduais e depois nacionais absorveram nossos quadros
e atengdes para niveis superiores da federagio e fizeram minguar nossas
experiéncias locais transformadoras, institucionalizando, burocratizando e
domando o impeto transformador de nossas administragoes municipais.

Em um pais continental como o Brasil. Em um pais com uma elite
empresarial e politica insensivel socialmente, descompromissada com a de-
mocracia e reaciondria culturalmente, é fundamental que a forga social da
transformacio tenha fortes raizes no povo e no territério, portanto, a cria-
¢ao de uma forte rede de poder local é tarefa imprescindivel para a esquerda

na luta pela libertacio e pela construgao da democracia popular brasileira.
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No processo de reedificagao da esquerda brasileira, e em especial do
PT, que sdo necessdrios nessa conjuntura de golpe na democracia e de insti-
tuigao de um estado de excecdo disfar¢ado, é fundamental que reconstrua-
mos a poténcia de nossa politica de disputa do poder local, articulando-a
com a luta geral pela construcio da nagao brasileira democrdtica e popular.

Sé se mudard o Brasil de verdade, com reformas estruturais que
transformardo o pais, para que ele deixe de ser um “empreendimento
colonial”, uma “feitoria de gastar gente”, como dizia Darcy Ribeiro, para
se transformar na grande nagio alegre, democrdtica, justa, soliddria e
sintetizadora de multiplas diversidades, o dia em que organizarmos nas
bases municipais, através de uma estrutura em rede de poder local, que
organize milhées de beneficiados pelas politicas de construgio do estado
de bem-estar social.

Esta estruturacio do estado de bem-estar social a brasileira é uma
conquista necessariamente retirada & contrapelo. As elites ricas nacionais,
que sdo representadas por suas redes de representacio de poder local, pe-
las classes médias e pelas médias burguesias urbanas e rurais locais, nio
toleram a emancipacio popular, nem mesmo quando elas vém de forma
lenta, gradual e segura, como nos 13 anos de governos lulistas. E portanto
necessdria a construgio de uma forea social local em rede, conectada o pro-
jeto nacional de Brasil democrético e popular para que se tenha potencial
suficiente para sustentar as politicas de reformas estruturais.

As nossas prefeituras podem e devem agir em rede, conectadas, para
estabelecer politicas locais de légica nacional, em diregao a construgio dos
direitos sociais e econdmicos, a0 mesmo tempo que organizam sua potén-
cia politica na base, estabelecendo uma for¢a popular ativa em defesa de
um projeto local-nacional.

Na Satide por exemplo, nao basta consolidar uma boa rede de aten-
a0 bdsica e ter um servigo de média e alta complexidade ativo e de boa
qualidade a servigo do povo. E preciso formar agentes de satide e articular
com a rede do Mais Médicos, para dialogar com o povo, organizar as re-
gioes sanitdrias e discutir com a populagio os preceitos fundamentais da
saude aliada a qualidade de vida e aos direitos basicos do povo. Sendo in-
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clusive a construgio da rede de sadde, estrito sensu, uma conquista popular
rumo a democracia popular 2 brasileira.

A mesma acio devemos realizar nas redes municipais de ensino. Cla-
ro que escolas bem cuidadas; merenda de qualidade para as criangas; uni-
formes e materiais bonitos, de qualidade e gratuitos para os alunos; profes-
sores e profissionais da educago valorizados profissionalmente; sistema de
transporte escolar que atenda a rede eficientemente; conquista progressiva
do tempo integral nas escolas, tudo isso tem uma imensa importincia para
a consolidacio do direito 4 educagao publica, gratuita e de qualidade.

Mas tem tanta ou mais importincia para a manutengio e o avango
das conquistas até aqui conseguidas e, mais ainda, para a luta pela cons-
trugdo da nagio democrética e popular, a constitui¢io de uma imensa
for¢a transformadora na juventude. Para isso consolidar uma rede de
ensino de tempo integral, como iniciaremos agora em Maricd com a
construgao de Campus de Educagio Piblica Transformadora (CEPTs),
que serdo campi de 40 a 60 mil metros quadrados, concentrando de seis
a dez escolas. Com parque de esportes olimpicos; biblioteca; oficinas de
artes e musicas; cinema; pista de skate; laboratério das diversas ciéncias;
horta; pomar e cozinha-escola; incubadora de economia soliddria e em-
preendedorismo popular etc.

E os CEPTs terdo como base uma gestao democrdtica, na qual a
ocupagio da escola pelos alunos, fendmeno que se alastrou por cidades
brasileiras em dentncia pelo descaso dos governantes com a educago,
serdo uma prdtica cotidiana. Serd produzida uma pedagogia democritica
e participativa e aprendidos contetidos verdadeiros e desmistificadores da
ideologia da mentira e do acobertamento da realidade praticada na escola
tradicional. A escola hoje e sempre foi instrumento de dominagio e de
adestramento da juventude para a aceitagao das crueldades da sociedade.
Cabe a nés transforma-la numa escola da verdade, da liberdade, da demo-
cracia e da construgao da justica social.

Enfim, todas estas politicas de inclusio social, de libertagio demo-
crdtica e de emancipagio cultural, que sio agoes que buscam a construgao

de uma cidade mais feliz e de uma na¢io democrdtica e popular, precisam
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estar consolidadas em um programa minimo e bdsico a ser implementado
pelos governos de esquerda nas cidades, a comegar pelos governos petistas.
O transporte publico com Tarifa Zero é mais um dos elementos constituti-
vos da cidade feliz, da felicidade do seu povo ou da FelizCidade.

A experiéncia da EPT em Maricd é uma experiéncia da qual pode-
mos tirar muitas ligées. A primeira constatacio que temos que ter para
encarar essa empreitada de garantir o transporte publico e gratuito como
direito ¢ de que no espago da cidade se processa a luta de classes. Vocé go-
verna uma cidade que é uma arena de interesses antag6nicos, que se entram
em choque no espago urbano para fazer prevalecer estes interesses. Precisa
saber do lado de quem vocé estd.

Ganbhei a elei¢io em Maricd com um slogan pouco usual e que tinha
sido condenado pelos marqueteiros. O slogan era: “Maricd é bonita demais
para ser controlada por uma empresa de 6nibus”. L, como na maioria das
cidades do Brasil, os empresdrios de 6nibus constitufam o niicleo central
do bloco histérico de poder da alta e da media burguesia. Em Maricd eram
os verdadeiros donos da cidade. E necessario tomar uma decisio politica
com todas as consequéncias implicadas nela. E necessirio comprar uma
briga de grandes propor¢des com um dos setores mais poderosos das classes
dominantes em nivel local e regional. Um dos setores mais importantes na
formagio da rede de dominagio burguesa nos territérios. Rede essa que é
base de uma dominagio nacional de grandes proporcoes e alcance politico,
institucional, ideolégico, cultural e financeiro.

Nem todos estio dispostos a comprar essa briga. Lembro bem que
um prefeito petista, que agora na crise veio a sair do partido, me disse em
janeiro de 2015, quando da discussao sobre aumento ou nio de passagem
e qual o percentual ele iria dar de reajuste nas passagens, e a0 me perguntar,
eu disse: “Eu vou dar zero de reajuste para as empresas privadas da cidade,
mas este ¢ um problema menor pra mim, porque desde dezembro estd ro-
dando o 6nibus gratuito através da empresa publica que criei”. E expliquei
que era mais fdcil e mais barato do que se pensa para montar a empresa e
oferecer o servigo gratuito & populagdo. Foi quando ele sem qualquer pudor

me respondeu: “Mas eu ndo posso fazer isso porque sou amigo dos caras!”.
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Para comprar esta briga precisa ter lado na luta de classes e precisa fazer
parte de um projeto transformador a nivel local e nacional. Como sempre
tivemos clareza primeiro que existe a luta de classes, coisa que parte da es-
querda negligenciou ou fingiu esquecer, quando nao passou a agir no polo
oposto da briga. Mas para nés sempre foi claro nosso lado na sociedade. Isso
se deu ji na campanha, nio aceitando dinheiro dos empresdrios de dnibus
para financiar nossas campanhas. E depois quando ganhamos o governo,
primeiro negamos sempre dar os reajustes anuais para as empresas privadas.
Maricd era a passagem mais cara dos municipios da regido e fomos negando
reajustes até se tornar a mais barata. Fazendo sim um reajuste ao contririo,
reduzindo o roubo que era feito sobre o bolso dos trabalhadores e do povo.
Em oito anos s6 reajustamos trés vezes pela inflago apenas do ano corrente.

Aprovamos a lei municipal de criagdo da empresa publica de trans-
porte ainda em 2011, portanto bem antes das manifestacoes de junho de
2013, que fizeram a questao do transporte ¢ o movimento por Tarifa Zero
ganharem forga e dimensao nacional. Portanto era parte de nosso progra-
ma eleitoral, de nosso projeto politico, do enfrentamento social necessdrio
e da disputa cultural pelo poder na cidade que fizéssemos este enfrenta-
mento. Quebrar o monopélio da empresa de 6nibus Nossa Senhora do
Amparo era quebrar a espinha dorsal do poder da burguesia na cidade. Era
demonstrar para o povo que pela primeira vez na histéria da cidade tinha
um governo ao lado do povo, amigo do povo e nio “amigo dos caras’,
como foram historicamente todos os outros.

Confesso que achei que o custo da empresa fosse bem maior. Deter-
minei que fossem or¢ados para compra direta via licitagao dnibus urbanos
com ar-condicionado e elevador para cadeirantes em todos. Licitamos em
regime de registro de pregos, que permite a compra de quantos 6nibus
forem necessdrios, dentro do nimero mdximo constante da licitagao. E
fizemos a primeira compra de 6nibus. E logo vimos também a necessidade
de se comprar micro-6nibus. Hoje temos uma frota de 23 unidades, sendo
dez 6nibus maiores e 13 micro-onibus.

Mas o mais complicado foram os entraves juridicos e burocréticos. Pri-

meiro tivemos que enfrentar o poder do empresariado de dnibus sobre a bu-
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rocracia do governo do Estado. Nossa inten¢io inicial era colocar a passagem
a 2 reais e ir reduzindo o valor em 50 centavos todo ano, ja que nao tinhamos
ainda a ideia do custo da opera¢io, até chegarmos  tarifa zero. Mas o Estado
do Rio possui um programa de subsidio de passagens na regiao metropolita-
na que s6 pode ser efetivado através dos cartdes eletronicos do RioCard (que
opera o Vale Transporte). O problema é que quem controla a empresa do
RioCard ¢ a Fetransport, a federagao patronal dos empresirios de 6nibus. E a
empresa de 6nibus para ter acesso a0 RioCard tem que ser filiada ao sindicato
patronal. Nossa empresa publica entdo pediu filiacao ao sindicato e a filiagio
foi negada, nos impedindo de aderir ao cartdo e assim inviabilizando a em-
presa, ja que o trabalhador que pegasse o 6nibus no bairro, para se deslocar
ao Rio ou Niterdi teria que pagar outra passagem, o que seria antieconomico.

Sendo assim, como nio gostamos de entrar em briga para perder,
resolvemos ento ao invés da empresa S.A., criar uma autarquia publica e
fazer o servigo direto pela prefeitura e gratuito. Os dez primeiros 6nibus
j& haviam sido comprados. Resolvemos entdo boté-los para rodar. Esco-
lhemos duas linhas centrais e de grande repercussao, que cortavam o mu-
nicipio de 362 quilémetros quadrados de ponta a ponta, do distrito de
Itaipuagu, no extremo sul, até o distrito de Ponta Negra, bem ao norte.
Em 28 de dezembro de 2014 entrou em operagao a EPT com os 6nibus
gratuitos. Em quatro meses jéd eram 1 milhdo de passageiros transportados
em uma cidade de 150 mil habitantes.

Ouvi na rua relatos que vao ao encontro do objetivo central que é a
felicidade das pessoas. Uma senhora me abordou uma vez dizendo: “Qua-
qud, eu tinha perdido meu filho. Ele faz faculdade no Rio e aqui em Bam-
bui nao tem 6nibus depois das 10 horas. Por isso ele estava ficando no Rio,
na casa de minha irma. Com o vermelhinho de graca e ainda rodando de
madrugada eu ganhei meu filho de volta!”. Uma outra me alertou para um
outro aspecto, que me fez ganhar pontos no céu: “Quaqud, eu ia pra igreja
s uma vez por semana, porque nio tinha dinheiro de passagem. Hoje vou
a todo culto”. Vi dezenas de relatos na rua de filhos que viam mais os pais e
netos os avés. De gente de um distrito que nio conhecia e nao frequentava

a praia de outro distrito e passou a frequentar.
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Um outro aspecto importantissimo é o ganho extraordindrio no mer-
cado de trabalho. O cara de um distrito passou a ser empregado em outro,
porque nio precisa mais pagar a passagem. Bares e restaurantes que fecha-
vam as 22 horas por conta do 6nibus privado que deixava de circular a essa
hora e passou a circular na madrugada, possibilitando o comércio estender
seu atendimento para mais tarde, gerando mais empregos. Além obviamen-
te da cidade ficar mais atrativa para o investimento de atividades extensivas
em mao de obra, porque o empregador economiza o custo do vale-transpor-
te. Estamos por exemplo negociando com duas empresas de telemarketing
a sua instalagio no municipio, com a gera¢io de 3 mil postos de trabalho.

Enfim, dos muitos aspectos positivos que a Tarifa Zero possibilita o
menos tangivel e talvez o mais sensacional seja a capacidade de dar as pes-
soas o direito a sua prépria cidade. De andar, de conhecer, de contemplar,
de simplesmente em um dia de tédio e calor, pegar o 6nibus com ar-condi-
cionado e sair pela cidade de ponta a ponta para espairecer a cabega. Como
o relato que ouvi de um amigo que sentou ao lado de uma mulher de meia
idade, jeitao de povo, dizendo para ele: “estava um calor danado 4 em casa.
Resolvi pegar o vermelhinho para ficar aqui no ar-condicionado e para dar
uma volta e espairecer minha cabega”.

A experiéncia dos “vermelhinhos” de Maricd, como sao carinhosa-
mente chamados pela populagdo, tem esse cardter pedagdgico e paradig-
matico. Serve para provar para as cidades e também para nds mesmos que
as utopias além de possiveis s2o necessdrias. A esquerda, nesta fase da hist4-
ria do mundo, entrou numa ldgica pragmadtica onde se corre atrds do pos-
sivel e abandonou seu horizonte utdpico. Alargar os limites do possivel e
construir de fato uma sociedade nova, onde os direitos do povo 2 felicidade
sejam o objetivo central, s6 e dado a uma esquerda que seja ousada e que
organize de fato o povo como forga social de mudangas. A Tarifa Zero é um
destes direitos, que pode mobilizar milhoes em torno de sua causa. Temos a
pretensdo de contribuir em Maricd para colocar fogo nesse capinzal. Creio
que a esquerda brasileira e o PT em especial, com a for¢a institucional que
possui, devia assumir o transporte publico e a Tarifa Zero como bandeira

de uma parte da necessdria reforma urbana.
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Com uma mexida na politica tributdria, canalizando a Contribuigao
de Interven¢io no Dominio Econémico (CIDE) para os municipios que
criassem empresas publicas com Tarifa Zero; que cortasse os impostos so-
bre o diesel, pneus e insumos para estas empresas piblicas; que mantivesse
a contribui¢io do vale-transporte s para a parte patronal; seria absoluta-
mente possivel que a partir do governo federal pudéssemos criar um imen-
so programa nacional de Tarifa Zero. Como fizemos com Mais Médicos,
com Minha Casa Minha Vida, com ProUni, com Bolsa Familia... é possi-
vel criar o Programa Tarifa Zero no transporte publico.
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SisTEMA UNico DE TRANSPORTES (SUT):
O PONTO DE VISTA DO USUARIO

MEIRE QUADROS

APRESENTACAO

Como usudria do transporte publico sempre mantive acesa a chama
de termos um sistema de transporte publico e eficiente que atendesse toda
a populagao. Vejo o transporte como um bem social e essencial a vida e a
garantia do direito de ir e vir, que assim, como a educacio e satide estd na
constitui¢do, conforme consta no Artigo 6° da Constituicao de 1988.

Da forma que é o modelo do transporte ptblico hoje, nio atende
a necessidade da populacio principalmente a mais carente, que sem ter
meios de locomocgio fica com seus direitos cerceados, limitados as loca-
lidades que possam ir a pé, ou seja, perdem oportunidades de igualdade,
ficando a margem, sem acessos aos bens e servicos como ir a uma consulta,
fazer um curso, procurar emprego e até para o seu lazer e de sua familia.
Uma vez que o vale transporte ¢ pessoal e intransferivel, limitado para ir ao
trabalho, com direito apenas a uma passagem por vez.

O transporte nio deve nem pode ser um negécio lucrativo apenas
as empresas, sendo um direito que estd sendo segregado para uma parcela
importante da populagio do Brasil.

A questao transporte tem que ser visto e analisado como direito so-
cial, nao como mercadoria.
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O transporte ¢ tdo essencial ao cidadio, como ¢ a satde e Educagio
direito universal.

SUT: E A GARANTIA DE CIDADANIA PLENA.

A Constituicio de 1988 consolidou o Sistema Unico de Satide
(SUS), que garantiu o atendimento  satide a todos os usudrios de forma
gratuita e universal.

O custo do transporte publico sempre pesou no bolso das familias de
baixa renda, pelo custo alto da tarifa. Como resultado, muita gente é obriga-
da a fazer longas caminhadas por nio ter o dinheiro para pagar a passagem.

Em 2013, houve vdrias manifestagoes pedindo a tarifa zero nos
transportes coletivos publicos.

E dentro desse contexto, que um grupo de usudrios da cidade de
Embu-Guagu, uma das 39 cidades da Regido Metropolitana de Sao
Paulo (RMSP), discutiu a possibilidade da cria¢io do Sistema Unico de
Transportes (SUT), nos mesmos moldes do SUS, ou seja, com a criagio
de um fundo publico que custeie os sistemas e acesso gratuito para todos
0s usudrios.

O Transporte precisa ser revisto e discutido com a sociedade como
direito social para garantir o acesso aos outros direitos. Defendo que se
crie um Sistema Unico de Transporte (SUT) com tarifa zero. Tem que se
criar um mecanismo de sustentabilidade para tal. Uma das receitas pode
ser através da taxagao das grandes fortunas. Outra pode ser criar um fundo
podendo ser estudado até mesmo através do pré sal. E preciso criar uma
receita especifica para este fim.

ATARIFAZERO SEMPRE FOI DEFENDIDA
PELO PARTIDO DOS TRABALHADORES

No governo da prefeita Luiza Erundina pelo Partido dos Trabalhado-
res (PT), que governou a cidade de Sao Paulo no periodo de 1989-1992,
foi enviado 4 Camara o Projeto Lei 381/1990, criando o Fundo Municipal
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de Transportes (FUMTRAN), cujo objetivo era estabelecer a tarifa zero a
partir de julho de 1991.

O FUMTRAM seria constituido por diversas fontes, entre as quais a
progressividade no Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU).

O projeto foi rejeitado na Cimara Municipal de Sao Paulo e nunca
mais foi retomado.

Segundo a ex-prefeita Luiza Erundina', foram feitas pesquisas no
mundo inteiro com tarifa zero no transporte publico.

“A experiéncia de outros paises demonstra que o fato de o cidado ter aliviado
esse custo no seu dia a dia, no seu cotidiano, termina aumentando a demanda
por esse servico e diminuindo o transporte individual, que tem necessidade de
mais avenidas, de tineis, de rodoanéis, enfim, os altos investimentos em in-
fraestrutura para atender o transporte individual, que cada vez é mais intenso e
que ¢ quem congestiona o trinsito na cidade”, disse. “A medida que a demanda
aumenta, o poder publico investe mais em transporte coletivo, isso significa
que esses investimentos poderiam ir reforcar o caixa para destinar a expandir o

sistema de transporte coletivo”, afirmou ela.

Atualmente a tarifa zero existe em mais de 42 cidades no mundo. No
Brasil recentemente, a cidade de Maricd implantou a Tarifa Zero, por meio
da gestao do prefeito Washington Quaqud (PT).

MOBILIDADE COMO DIREITO SOCIAL

No ano de 2015, foi aprovada a Proposta de Emenda Constitucional
(PEC) 90/11, da deputada Luiza Erundina, agregando no Artigo 6° da
Constituigao, que trata dos direitos sociais, o transporte.

Art. 6° Sio direitos sociais a educagio, a satde, a alimentacio, o tra-
balho, a moradia, o transporte, o lazer, a seguranga, a previdéncia social,

1. Hoje Luiza Erundina estd no PSOL. Sobre SP: tarifa zero reduziria gasto com transporte individual, diz
Erundina, publicado no sitio Terra em 17.jun.2013, ver http://noticias.terra.com.br/brasil/cidades/sp-tarifa-
-zero-reduziria-gasto-com-transporte-individual-diz-erundina,ee52¢71ade25f310VgnVCM5000009ccceb0
aRCRD.html, acesso em 27.abr.2013.
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a protecdo a maternidade e 2 infincia, a assisténcia aos desamparados, na
forma desta Constituigao. (Redagio dada pela Emenda Constitucional n°
90, de 2015)

Para a deputada ainda “E preciso tirar das costas do usudrio os cus-
tos de um servigo que é um insumo da produgio econdmica. Nao ¢ justo
que o cidadao pague”, destacou Erundina®. E teria maior investimento em
transporte limpo como trens e metrd.

Como usudria de transporte ptblico da Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos (EMTU), sob gestao do governo do Estado de Sao
Paulo, hoje posso afirmar que temos um sistema sucateado. Nao atende aos
usudrios de forma decente além do custo muito alto, onde cerceia o direito
de uma grande parcela da sociedade quanto ao direito a4 mobilidade.

Acredito que com a criagdo do SUT, terfamos uma sociedade mais
justa e igualitdria garantindo o direito constitucional que hoje estd sen-
do negado. J4 sabemos da viabilidade da gratuidade do transporte, devido
a vdrias experiéncias em cidades brasileiras e em outros paises. Basta ter
vontade politica de atender o clamor social e garantir o direito de ir e vir
principalmente a classe menos favorecida.

Andando nos 6nibus da grande Sao Paulo e da capital presenciei
muitas injustigas, a0 cumulo de ver mulheres sendo agredidas e ofendidas
por ndo ter o dinheiro da tarifa. Diante destas injusticas passei a ser uma
defensora 4rdua do Sistema Unico de Transporte (SUT) com tarifa zero.
S6 assim teremos dignidade aos usudrios do transporte e a garantia da mo-
bilidade como direito social.

Com a implantagio do Sistema Unico de Transporte com tarifa zero
diminuiria o transporte individual, melhoraria o trinsito e a qualidade de
vida, com menor indice de poluentes. E teria maior investimento em trans-
porte limpo, como trens e metrd. Uma forma de garantia de direito social,
cumprindo a constituigao no seu artigo onde diz que transporte ¢ um di-
reito do cidadao e dever do Estado.

2. Camara aprova inclusao do transporte como direito social na constituigio, sitio Terra em http://noticias.
terra.com.br/brasil/politica/camara-aprova-inclusao-do-transporte-como-direito-social-na-

-constituicao,c6e58bf8420c2410VgnVCM10000098cceb0aRCRD.html, acesso em 27.abr.2016.
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SISTEMAS METROFERROVIARIOS NO
BrAsIL: ESPERANDO O TREM?

EVARISTO ALMEIDA

O povo brasileiro sempre gostou de andar de trem que ganhou até
uma trilha sonora com a magnifica musica “Trem Caipira” do genial Hei-
tor Villa Lobos'. O “Seu” Geraldo Guimaraes, pai da Marly, minha com-
panheira, me contou de uma viagem que fez de trem quando menino,
nos anos 1940, de Senador Firmino a Caratinga em Minas Gerais, com
236 quildmetros de extensdo. Alids, trem é o que mais se fala nas Gerais.

A ferrovia sempre fez parte de nossas vidas; minha mae “Dona” Flo-
ripes ia trabalhar de diarista usando o trem. Meu filho Rodrigo cresceu
andando de trem junto com sua mae, a Mdrcia. Andamos muito na li-
nha da antiga E.E Sorocabana, depois Ferrovias Paulistas S.A —Fepasa,
renomeada de linha B e finalmente linha 8 — Diamante da Companhia
Paulista de Trens Metropolitanos — CPTM, que liga Carapicuiba, cidade
da Regido Metropolitana de Sao Paulo, & Capital.

O trem ficou no imagindrio popular. Muita gente se lembra do
tempo em que vdrias cidades brasileiras eram cortadas por linhas férreas
com suas estagoes, que as integravam com o resto do mundo. A perda
dessa ligacao foi lamentada por Milton Nascimento, na musica “Ponta
de Areia™.

1. Versao com Egberto Gismonti em https://www.youtube.com/watch?v=gEF8X45Z7BM.

2. Para ouvir a musica ¢ s6 acessar https://www.vagalume.com.br/milton-nascimento/ponta-de-areia.heml.
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Ponta de areia ponto final

Da Bahia-Minas estrada natural

Que ligava Minas ao porto do mar
Caminho de ferro mandaram arrancar
Velho maquinista com seu boné

Lembra do povo alegre que vinha cortejar

Em 1986, fiz uma grande viagem de trem, saindo da Esta¢io da Luz,
passando por Campinas e chegando até Bauru, no interior paulista, pela
E.E Fepasa. Chegando 14 peguei o Trem do Pantanal, uma viagem de mais
de 1.500 quilémetros, na antiga E. E Noroeste do Brasil, depoisE. E Rede
Ferrovidria Federal S.A. (RFFSA). Com a privatizagio das ferrovias brasi-
leiras, esse trecho para passageiros foi desativado. Também ficou eternizado
na musica “Trem do Pantanal” de Almir Sater?:

Enquanto este velho trem atravessa o pantanal

As estrelas do cruzeiro fazem um sinal

De que este é o melhor caminho

Pra quem ¢ como eu, mais um fugitivo da guerra....
Sobre todos os trilhos da terra

Rumo a Santa Cruz de La Sierra

O fato ¢ que atualmente s6 temos dois trechos de longo percurso de
trem de passageiros no Brasil. Um liga diariamente Belo Horizonte (MG)
a Vitéria (ES) por meio da Estrada de Ferro Vitéria-Minas (EFVM) e o
outro, em dias intercalados, liga Sdo Luiz, no Maranhio, a Parauapebas, no
Pard, na E. E Carajds. Ambos os servigos sao operados pela Vale.

Na mobilidade urbana tivemos nas grandes e médias cidades brasi-
leiras o servigo do bonde, que muitas pessoas se lembram de forma saudo-
sista. Os bondes foram retirados de circulagao para que as ruas das cidades
pudessem ser entupidas de automéveis, principal fonte poluidora urbana,
com emissao de gases poluentes e material particulado.

3. A musica pode ser ouvida em https://www.vagalume.com.br/almir-sater/trem-do-pantanal.html.
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Mas nio hd mal que dure para sempre e, quem sabe, nao podemos
resgatar os trens nas paisagens urbanas brasileiras, inclusive com tecnolo-
gias inovadoras como o Aeromével e o Maglev Cobra?

0 SISTEMA METROFERROVIARIO

O modo metroferrovidrio para transportar passageiros urbanos é
composto pela ferrovia urbana e metropolitana, metrd, Veiculo Leve sobre
Trilhos (VLT, o bonde moderno), monotrilho, acromével e o maglev (le-
vitagdo magnética).

Ele é versdtil, pois oferece sistemas de baixa, média e alta capacidade,
que podem circular em vias subterrineas, de superficie ou elevadas, se mo-
vimentam sobre rodas de ago ou pneus, podem usar propulsao pneumadtica
e ainda poder levitar sobre a via, prescindindo de trilhos e rodas.

A principal fonte motriz do sistema metroferrovidrio é a energia elé-
trica, que nio emite gases poluentes e no caso do Brasil ¢ mais limpa e
renovdvel. Apesar de em alguns sistemas, principalmente de VLT se usar
também o diesel.

A primeira ferrovia do Brasil foi inaugurada em 1854, por Evange-
lista Irineu de Souza, o Barao de Maud, na cidade do Rio de Janeiro. Os
trens foram espalhados pelo Brasil atingindo a Regido Sudeste, Nordeste,
Sul e Centro Oeste, com mais de 30 mil quilémetros de vias até comegar
a entrar em decadéncia na década de 1950, era o principal meio de ligacio
regional no pais no transporte de cargas e passageiros.

Na mobilidade urbana, o bonde foi instalado no Rio de Janeiro em
1859, sendo esse o quinto sistema regular de bondes inaugurados no mun-
do (Silva, 2015, p. 25). O servico era tracionado por burros e foi eletrifica-
do em 1892. Em Sio Paulo, a primeira linha de bonde comegou a operar
em 12 de outubro de 1872 e recebeu eletrificacio em 1900. A cidade do
Rio de Janeiro chegou a ter mais de 400 quilémetros de trilhos de bondes,
com 1.325 carris que atingiram a marca de 626,9 milhoes de passagei-
ros na década de 1950%. Em Sao Paulo, os bondes da Light chegaram a

4. Matéria “Nos trilhos dos bondes, a expansio da cidade”, jornal O Globo de 25/01/2016. Disponivel em:
htep://oglobo.globo.com/rio/nos-trilhos-dos-bondes-expansao-da-cidade-15145948. Acesso em: 30 jun. 2016.
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transportar 383.563.461 passageiros em 1912 e a rede paulistana chegou
contar com 782,1 quilémetros de trilhos (Silva, p.141-142). Em Sao Paulo
a tltima viagem de bonde foi em 27 de marco de 1968.

Os bondes, em vdrias cidades do mundo, tiveram que ceder espa-
¢o ao automdvel que invadiu as ruas. O sistema inglés foi implantado
em mais de cem cidades e foi desmontado nos anos 1950. Nos Estados
Unidos, até 1930 a maioria da populagao se deslocava usando transporte
publico, principalmente bonde e somente 10% usavam o carro ou dni-
bus. Entre 1936 e 1950, a GM, Standard Oil e Firestone Tires & Ruber
criaram a empresa National City Lines, que adquiriu as linhas de bondes
em 45 cidades, entre as quais Nova lorque, Detroit, Filadélfia, Seattle
e Los Angeles, com a finalidade de substitui-los por onibus. Até 1950
mais de mil bondes foram comprados, sendo 90% trocados por transpor-
te motorizado’. Em 1949 as empresas foram multadas em 5 mil délares,
com base na Lei Sherman Antitruste®.

A destruicio do sistema de bondes nas cidades estadunidenses fez
com que a populagio se deslocasse prioritariamente por automével” e
apenas 4,9% da populagao usasse transporte coletivo, segundo o US Cen-
sus Bureau®.

Os bondes s6 voltaram a cena a partir da década de 1980, com a po-

lui¢do causada nas cidades por causa dos veiculos a combustio e o efeito

5. DELACQUA, Victor,”O Escandalo dos Bondes nos Estados Unidos”, em http://www.archdaily.com.br/
br/01-115646/0-escandalo-dos-bondes-nos-estados-unidos, ¢ DARIN, Paul “A Grande Conspiragio para
eliminar os bondes elétricos nos Estados Unidos”, https://www.epochtimes.com.br/grande-conspiracao-eli-
minar-bondes-eletricos-eua/#.V3Vvh9IrLcs. Acesso em 30 jun. 2016. Mais detalhes poderao ser obtidos no
livio When Smoke Ran Like Water: Tales Of Environmental Deception And The Battle Against Pollution, publi-
cado por Devra Devis, pela Basic Books, em 2003.

6. Segundo Paul Darin, op. cit. outras empresas também participaram. “Em 1922, Alfred P. Sloan Jr. da GM
foi encarregado da tarefa especial de suplantar os bondes e outros sistemas de transporte ferrovidrio elétrico
do pais. Em seu relatério de 1974 para o Senado dos EUA, ele afirmou que, nos anos 1930, a GM — junta-
mente com Goodyear Tires, Firestone Tire & Rubber, Standard Oil, Phillips Petroleum, Mack Trucks ¢ ou-
tros — criou falsas empresas ferrovidrias, comprou as verdadeiras e eliminou a competicao”.

7. O que transformou os Estados Unidos num consumidor voraz de petréleo com forte impacto ambiental
e geopolitico, pois muitas guerras ao redor do mundo e desestabilizagio de paises foram e sio realizadas com
o objetivo de garantir o suprimento do produto.

8. Divulgado na matéria “Apenas 4,9% da populacio dos Estados Unidos usaram transporte publico”. Dis-
ponivel em: http://www.mobilize.org.br/noticias/634/apenas-49-da-populacao-dos-eua-usaram-o-transpor-
te-publico.html. Acesso em: 8 jul. 2016.
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estufa. Eles vieram repaginados como Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT),
um sistema ferrovidrio de baixa e média capacidade, préprio para os cen-
tros urbanos que vém sendo construidos em vdrias cidades do mundo e
do Brasil.

No metr6, os trilhos s3o usados unicamente para transporte de pas-
sageiros. O sistema pode ser subterrdneo, de superficie ou elevado. Tem
baixo intervalo de frequéncia entre trens e é projetado para alta capacidade
e estrutura o transporte coletivo nos grandes centros urbanos, sendo com-
plementado por outros de baixa ou media capacidade. O metr6 pode fun-
cionar ainda sobre pneus, como as linhas implantadas em Paris, Santiago
do Chile e México.

O primeiro metrd do mundo foi construido em Londres em 1863 ¢
depois ao longo do final século XX se espalhou por vérias cidades europeias
e estadunidenses. Na América Latina o primeiro sistema implantado foi
em 1913 em Buenos Aires. No Brasil, no México e no Chile somente no
final da década de 1970 ¢ que as primeiras linhas comegaram a funcionar.

O monotrilho é um sistema que funciona em via elevada, sobre um
trilho de concreto, em que o veiculo sobre pneus se desloca sustentado
por pneus laterais apoiados no trilho. Também pode ser suspenso para o
veiculo trafegar apoiado no trilho, como o de Wuppertal, na Alemanha,
construido em 1901 e ainda em funcionamento.

No Brasil a discussao da implantagao do monotrilho ¢é recente, foi
empurrada goela abaixo da populagio pelo governo estadual paulista en-
tre os anos de 2008 e 2009, com duas linhas em construcio e outra tercei-
ra j4 licitada. H4 sérias duvidas, principalmente pela escolha do primeiro
sistema de monotrilho de alta capacidade do mundo, a linha 15 — Prata,
que se for terminada conforme anunciada, devera ligar o Ipiranga, pas-
sando pela Vila Prudente, Sao Mateus e Cidade Tiradentes, na zona leste
da Capital paulista. A populagao, na época, queria que fosse construido
um metrd subterrdneo, pois a demanda é muito alta para ser suporta-
da por um sistema de monotrilho, mesmo com a alteragao em curso. A
promessa era que o monotrilho seria ripido e barato para ser construido.
Nao aconteceu nenhuma coisa nem outra, pois a linha 15 — Prata era para
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estar totalmente funcionando, conforme prometido, mas tem apenas 2,3
quilémetros construidos com custo de 354 milhoes de reais o quildmetro.
A linha 17 — Ouro, prometida para 2014, nio tem nada funcionando ¢ o
prego por quilémetro é de 325 milhées de reais’.

Dois novos modos fazem parte do sistema metroferrovidrio, o aero-
mével e o maglev. Sao sistemas de baixa e média capacidade; o acromével
usa impulsio pneumdtica e o maglev flutua sobre a via. Para saber mais
desses modos ler o artigo Novas Tecnologias para a mobilidade urbana: Aero-
mdvel e MagLev Cobra neste livro.

VANTAGENS DO SISTEMA METROFERROVIARIO SOBRE OUTROS
MODOS DETRANSPORTES

BAIxA EMISSAO DE POLUENTES

O setor metroferrovidrio no emite gases poluentes, pois na maioria
das vezes a matriz ¢ energia elétrica. O setor consumiu 1.800 GWh em
2014, o que representa cerca de 0,4% do consumo total energético do pais,
segundo a Associa¢do Nacional dos Transportadores de Passageiros Sobre

Trilhos — ANPTRILHOS (2015).

Figura 1: Comparativo de emissao de poluentes entre modos de transporte
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Fonte: Balanco do Setor Metroferrovidrio 2014/2015

9. Conforme matéria da Globo que pode ser acessada em: htep://gl.globo.com/sao-paulo/noticia/2016/06/
obras-de-monotrilhos-em-sp-atrasam-diminuem-e-ficam-ate-83-mais-caras.html. Acesso em 30 jun. 2016.
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Arra CAPACIDADE

Figura 2: Capacidade entre modos de transportes
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Fonte: Balanco do Setor Metroferrovidrio 2014/2015

Figura 3: Utilizacao de espago entre modos de transportes
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Fonte: ANPTRILHOS (2015)

CARACTERISTICAS DO SISTEMA METROVIARIO BRASILEIRO

O Brasil tem 1020,5 quilémetros de sistemas metroferrovidrios, di-
vididos em 41 linhas, 529 estacoes e uma frota de 4.300 carros com 13



356

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

operadores, sendo cinco privados. Estd presente em apenas 12 das 63 mé-
dias e grandes regies metropolitanas do pais e estd presente em menos da
metade dos Estados brasileiros.

O modo metroferrovidrio transportou 2,9 bilhées de passageiros em
2014, segundo dados da Associagdo Nacional de dos Transportadores de
Passageiros Sobre Trilhos — ANPTrilhos (2015), respondendo apenas por
3,8% da matriz de transporte de passageiros do pais.

SISTEMAS NO BRASIL™

Praui
Metrd de Teresina — Companhia Metropolitana de Transportes
Puablicos (CMTP)

O Metr6 de Teresina é um sistema pequeno, com 13,5 quildémetros,
nove estagoes e transporta 15 mil passageiros por dia. Estd em fase de mu-
dangca para ser um VLT com quatro linhas que estd em processo de projeto.
O sistema é movido a diesel.

CEARA
VLT de Fortaleza — Metrofor
Terd 13 quilometros, ligando os bairros de Mucuripe a Parangaba,
com dez estagoes. A estimativa é de atender 90 mil passageiros diariamente.
O sistema é movido a diesel.
Metr6 do Cariri — Metrofor
O Metrd do Cariri na verdade é um VLT, movido a diesel, que faz
a ligacdo das cidades do Crato com Juazeiro do Norte. A linha tem 13,6
quilémetros de extensdo, com nove estagoes e transportando 5 mil passa-
geiros diariamente.
Metr6 de Sobral — Metrofor
E um VLT em implantagio na cidade de Sobral, com 12
quildémetros de extensao, 11 estagdes e 2 linhas. Operagao assistida das
8 as 12 horas.

10. Alguns dos sistemas tém artigo especifico e nao serao aprofundados.
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Metr6 de Fortaleza — Metrofor

A Companhia Cearense de Transportes Metropolitanos — Metrofor
foi fundada em 1997 com o objetivo de planejar, construir e operar sistemas
metroferrovirios no Estado do Ceard como o de Fortaleza, Cariri e Sobral.

O metrd de Fortaleza entrou em operagao em 2012 com projeto de
68,7 quilémetros, cinco linhas e 53 estagoes. Estdo em operagdo 2 linhas
a Sul e a Oeste. A linha Sul liga Fortaleza a0 municipio de Pacatuba com
24,1 km de extensdo com 18 estagoes e transportando diariamente 16,5
mil passageiros. A linha Oeste interliga Fortaleza a0 municipio de Caucaia,
com 19,5 quilémetros de rede, dez estagdes e 6,5 mil passageiros por dia. A
linha Sul opera de segunda a sdbado das 7 4s 19 horas, a linha Oeste precisa
passar por um processo de modernizagio e uma terceira linha comegou a ser
construida em 2014, a Leste, que vai do centro até o bairro Edson Queiroz,
com custo de 2,3 bilhdes de reais e prazo de entrega em cinco anos.

Figura 4: Estag6es do Metrofor
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Fonte: ANPTrilhos
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Rio GRANDE DO NORTE
VLT de Natal — Companbhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU)
O sistema é composto por 22 estagdes e duas linhas que somam 56,2
quilometros de extensio e interligam os municipios de Ceard Mirim, Ex-
tremoz, Natal e Parnamirim, transportando uma média de 9,3 mil passa-
geiros por dia. O sistema é movido a diesel.

PArAiBA
VLI deJoao Pessoa—CompanhiaBrasileirade Trens Urbanos (CBTU)
A linha tem 30 quilémetros de extensao, atendendo quatro muni-
cipios, Joao Pessoa, Cabedelo, Bayeux e Santa Rita, com dez estagdes e
transporta diariamente 10,1 mil passageiros. O sistema é movido a diesel.

PerNAMBUCO
Metr6 de Recife— Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU)
O trem urbano de Recife tem 68,8 quildmetros, com 35 estagoes,
trés linhas, sendo duas eletrificadas e uma operada a diesel. Abrange qua-
tro municipios, Recife, Jaboatao dos Guararapes, Camaragipe e Cabo de
Santo Agostinho. Transporta cerca de 244,9 mil passageiros por dia (ver
pagina seguinte).

ALAGOAS
VLT de Maceié — Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU)
Com 32 quil()metros de extensio, com 15 estacoes, o Sistema Ma-
ceié tem nove estagoes, trés paradas, duas paradas experimentais e trans-
porta, em média, cerca de 11 mil passageiros/dia. Atende as cidades de
Maceid, Satuba e Rio Largo (ver pdgina seguinte).

Bania
Trem Urbano de Salvador — Companhia de Transportes do Estado
da Bahia (CTB)
Essa linha tem 13,5 quildmetros de extensio, com dez estagdes, serd
transformada em VLT com 18,5 quildmetros de extensdo e 21 estagoes,
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Figura 5: Rio Grande do Norte Figura 6: Paraiba

Fonte: ANPTrilhos



360

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

o sistema beneficiard mais de 1,5 milhao de moradores do Subtrbio Fer-
rovidrio de Salvador e serd ampliado, chegando ao Terminal da Franga,
no bairro do Comércio. Até 2013 a linha estava sob gestao da Prefeitura
Municipal de Salvador que passou a empresa para o governo estadual em
2013. Atende 20 mil passageiros por dia.

Metr6 de Salvador — CCR Metr6 Bahia

O Metr6 de Salvador foi idealizado em 1985, os projetos foram reali-
zados em 1997, em 1999 houve a licitagio e a obra teve inicio no ano 2000.
As obras estiveram a cargo da Prefeitura Municipal de Salvador com dentn-
cia de indmeras irregularidades de desvio de dinheiro publico, em agio aber-
ta pelo Ministério Pablico na Bahia (MPF/BA) contra vérias empreiteiras
e funciondrios da Secretaria Municipal de Transportes Urbanos (SMTU),
da Companbhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) e da Companhia de
Transportes de Salvador (CTS), empresa responsavel pela gestao das obras''.

As obras ficaram paradas até 2013, quando foram passadas para o go-
verno estadual na gestao do governador Jaques Wagner, que finalmente pode
fazer outra licitacio, através de uma Parceria Ptblico-Privada (PPP), com um
operador privado, que retomou as obras e fard a expanso do sistema.

O sistema metrovidrio terd 41 quilometros de extensio, 23 estagoes,
duas linhas e dez terminais de 6nibus integrados, transporta diariamente
45 mil passageiros. Em 11 de junho de 2014 um trecho da Linha 1, com
quatro estagdes comegou a operar. Atualmente essa linha tem oito estagoes,
12 quilémetros de extensdo que vao da Estagao Lapa a Estacdo Pirajd. Estd
prevista a expansio de mais 5,5 quildmetros dessa linha, chegando até a
regido de Aguas Claras e Cajazeiras.

As obras de construcio da Linha 2 foram iniciadas em 2015. Ela
ligard a estagio Acesso Norte ao Aeroporto Internacional de Salvador, pas-
sando pelo canteiro central da Avenida Paralela. Esta segunda linha terd
20,7 quildmetros de via e 12 estagoes. Estd previsto também que essa linha
chegue até o municipio de Lauro de Freitas.

11. Mais dados podem ser obtidos no sitio http://noticias.pgr.mpf.mp.br/noticias/noticias-do-site/combate-
-a-corrupcao/metro-mpf-propoe-acao-de-improbidade-contra-construtoras-e-funcionarios-da-prefeitura-
-de-salvador.
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Figura9: Sistema Metroviario Salvador/Lauro de Freitas
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Minas GERAIs
Metr6 de Belo Horizonte — Companhia Brasileira de Trens

Urbanos (CBTU)

O Metrd de Belo Horizonte comecou a operar em agosto de 1986
como parte de um projeto que previa duas linhas, Eldorado-Sao Gabriel e
Barreiro-Calafate, com 37 quildémetros. Somente o trecho 1, Eldorado-Sao
Gabriel, foi implantado, estendido até Vilarinho. Atualmente, a rede tem
28,2 quildémetros, 19 estagdes e transporta 240 mil passageiros diariamen-
te. Estdo previstas mais duas linhas para serem construidas (Figura 10).

BrasiLia
Metrd de Brasilia — Companhia do Metropolitano do Distrito

Federal — Metr6 DF

As obras foram iniciadas em janeiro de 1992, em 1994 foram parali-
sadas e retomadas em 1996, entrando em operagao comercial em 1997 até
2001 ano em que passou a funcionar comercialmente no trecho que liga
Samambaia a Taguatinga, Aguas Claras, Guari e Plano Piloto. No ano de
2006 teve inicio a fase experimental Taguatinga a Ceilandia Sul, entrando
em operagio normal em 2007. Em 2008 a Companhia atingiu a marca
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atual de 42 quildmetros e 24 estagoes operacionais. O Metr6 DF transporta
diariamente 170 mil passageiros. Estd prevista a expansao até a Asa Norte

da Capital Federal Figura 11).

Figura 10: Metrd de Belo Horizonte
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Figura 11: Metrd de Brasilia
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VLT bpE Brasiria — METRO DF
O projeto do VLT de Brasilia prevé a construgao de duas linhas com o
objetivo de desafogar o transito através da ligagao do aeroporto com o termi-
nal da Asa Norte, através da via W3 e todo o Eixo Monumental. O objetivo
¢ integrar o transporte publico no Plano Piloto. O cronograma apresentado

recentemente pelo governo distrital prevé a conclusao do projeto em 2022.

Figura 12: Rede projetada do transporte publico urbano de Brasilia
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Marto Grosso

VLT de Cuiabd
O VLT de Cuiab4 ¢ mais uma daquelas nebulosas histérias brasilei-
ras, com muitos indicios de irregularidades, superfaturamento, atraso da
obra e desfecho ainda incerto. As obras tiveram inicio em 2012, segundo
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consta sem projeto executivo completo, com previsio de entrega em 2014
para a copa do mundo. O projeto prevé 22,2 quilémetros, distribuidos
em duas linhas, com 33 estagoes, com estimativa de transportar 120 mil
passageiros por dia, na Regiao Metropolitana de Cuiabd. O custo estava
estimado em 1,8 bilhdo de reais. H4 indicios de que foram comprados
dez carros a mais, que s6 seriam usados daqui a 40 anos, ao custo de 150
milhoes de reais e as empreiteiras querem mais 800 milhoes de reais para
terminar a obra'%.

Figura 13: VLT de Cuiaba

CENTRO chlasA

COXIPD
VARZEA

GHRANDE

AEROPORTO
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12. Na matéria “Mato Grosso fala em entregar parte do VLT e entregar trens”, no sitio http://viatrolebus.
com.br/2016/06/mato-grosso-fala-em-entregar-parte-do-vlt-e-vender-trens/. Ver também a matéria “Obra
do VLT de Cuiabd foi tocada sem projeto desde o inicio, diz governo em http://gl.globo.com/mato-grosso/
noticia/2015/02/obra-do-vlt-de-cuiaba-foi-tocada-sem-projeto-desde-o-inicio-diz-governo.html
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Ri10 DE JANEIRO
VLT do Rio de Janeiro — VLT Carioca S.A
O sistema terd 28 quilémetros, com 32 paradas, com previsio de
transportar 280 mil passageiros por dia, que circulard pelo Centro do Rio
de Janeiro e a Zona Portudria, integrando a rodovidria, o aeroporto, as bar-
cas, BRT, Metr6, Supervia e o teleférico da Previdéncia.
Trem Metropolitano — Supervia
A Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro tem 270 quilémetros de
trens urbanos, com 102 estagdes em oito ramais, transportando 700 mil
passageiros diariamente.

Figura 14: Trem Metropolitano — Supervia
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Fonte: Supervia

Metrd — Metr6 do Rio de Janeiro
Metrd com 41 quilémetros de extensdo, 39 estagoes, 2 linhas e
transportando 850 mil passageiros/dia, com previsio de inauguragio até
o inicio das Olimpiadas, da Linha 4, com 16 quilémetros, 6 estacoes e
previsao de transportar mais 300 mil passageiros por dia.
MagLev Cobra
O Maglev Cobra tem uma linha experimental de 200 metros que
liga dois prédios da Coppe-UFR]. E um sistema de transporte em que
o veiculo flutua sobre trilhos formados por imas e ¢ tracionado por um
motor linear. E a tecnologia do futuro e estd em projeto a construgio de
uma linha com cinco quilémetros e oito estagoes no campus da UFR],
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na Ilha do Fundao, que fard a ligagao da estagio do BRT com o Parque
Tecnolégico.

Sao Pauro
VLT de Santos — EMTU
O VLT de Santos, quando concluido, terd 26,5 quilémetros, com 28
estacgoes, (15 no trecho Barreira-Porto e 13 no Conselheiro Nébias-Valon-
go), transportando diariamente 70 mil passageiros. Atualmente, estd em
funcionamento experimental num percurso de 6,5 quilémetros com nove
estagoes.

Figura 15: VLT de Santos — EMT
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TremMetropolitano—CompanhiaPaulistade TrensMetropolitanos

(CPTM)

O trem metropolitano atende a Regiao Metropolitana de Sao Paulo
com 260 quilémetros em seis linhas, 92 estagées e transporta 2,8 milhoes
de passageiros diariamente.

Metr6 — Companhia do Metropolitano de Sao Paulo — Metrd

O Metr6 de Sao Paulo tem 68,5 quildmetros de rede, contando com
2,3 quilémetros de monotrilho, 61 estagoes (duas de monotrilho) e trans-
porta diariamente 3,288 milhoes de passageiros diariamente, segundo a
Companhia.
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Metr6 - Linha 4 — Amarela — Via Quatro

A linha 4 — Amarela, quando completa, terd 12,8 quildmetros de
extensio (opera em 8,9) quilémetros), com 11 estagdes. Foi feita uma PPP
(parceria-publico-privada) entre o governo estadual, que estd construindo
a linha e a empresa privada, que comprou os trens, os sistemas e faz a ope-
ragdo. A linha comegou a ser construida em 2004 e mesmo com a parceria
privada, passados 12 anos, ainda faltam quatro estagoes para ficarem pron-
tas e s6 opera comercialmente 8,3 quildmetros. A linha transporta cerca
de 700 mil passageiros diariamente.

Figura 16: Linha 4, Amarela do Metrd de Sao Paulo
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Fonte: Governo de SP

Metr6 - Linha 6 — Laranja — Move Sao Paulo
A linha 6 — Laranja serd totalmente construida e operada por uma
empresa privada, terd 15,3 quilémetros de extensio, 15 estagbes e trans-
portard 633 mil passageiros diariamente. Fard a ligacio da Brasilindia a
Sao Joaquim.

Rio GRaNDE DO SuL
Metr6 de Porto Alegre — Trensurb
O sistema da Trensurb atende quatro cidades da Regiao Metropolita-
na de Porto Alegre, Canoas, Esteio e Novo Hamburgo. Tem 43,8 quiléme-
tros de extensao com 22 estagdes e transporta 190 mil passageiros por dia.
Fez a implantagio e opera o sistema Aeromdvel que integra o Aeroporto
Salgado Filho a Estagao Aeroporto da Trensurb.
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Figura 17: Metrd de Porto Alegre - Trensurb
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Aeromével de Canoas
O Aeromével é um trem impulsionado pela energia pneumatica e
todos os carros sio desmotorizados. O sistema estd sendo construido em
Canoas com trés linhas, sendo o primeiro projeto do mundo com pista du-
pla, com extensio de 14,7 quildmetros e 22 estagoes. A projegao é atender
100 mil passageiros por dia.

TRENS REGIONAIS

Os trens regionais fazem parte de um projeto do Ministério dos
Transportes de implantar linhas regionais para atender passageiros, ainda
no primeiro governo Lula. S20 virias ligagoes propostas que estao no papel
aguardando encaminhamento com 14 trechos que demonstraram viabili-

dade técnica e econémica (Tabela 1).

TREM DE ALTAVELOCIDADE - TAV

Um trem de alta velocidade é aquele capaz de atingir velocidade aci-
ma de 250 quilémetros por hora. O primeiro do mundo foi instalado no
Japao em 1964, conhecido como Shinkansen. Atualmente, a maior rede de
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Tabela 1: Trechos propostos para os trens regionais

Estado Trecho Quilometragem
SE Sdo (ristévdo - Aracajli - Laranjeiras 40 km

PR Londrina - Maringd 122km

RS Bento Gongalves - Caxias do Sul 65 km

PE Recife - Caruaru 139km

R) (ampos - Macaé 94 km

MG Belo Horizonte - Ouro Preto / Cons. Lafaiete 149 km

SC |tajaf - Blumenau - Rio do Sul 146 km

RS Pelotas - Rio Grande 52 km

SP (ampinas - Araraquara 192 km

R Santa Cruz - Mangaratiba 49 km

MG Bocaitiva - Montes Claros - Janatiba 217 km

N Sdo Paulo - Itapetininga 199 km

BA (onceicdo da Feira - Salvador - Alagoinhas 238 km
MA/PI (Cod6 —Teresina - Altos 205km

Fo nte: Ministério dos Transportes

trens de alta velocidade pertence a China com 19 mil quilémetros de exten-
s20. No Brasil o debate tem sido longo. Em 2008 foi realizado um amplo es-
tudo coordenado pelo BNDES mostrando a viabilidade do empreendimen-
to e aberta a licitagao duas vezes, a primeira deu vazia em 2011 e a segunda
foi adiada sine die, em agosto de 2013. De acordo com a populagio, nivel
de renda e saturagio das vias rodovidrias e aéreas, o trecho entre Sao Paulo e
Rio de Janeiro é um dos mais vidveis do mundo. O Brasil, por ser um pais
continental, precisard implantar redes de alta velocidade. E inconcebivel, em
pleno século XXI, nao se ter projeto de trens que possam competir com o
avido, como ocorreu em outras partes do mundo, usando energia renovavel.

O TAV deve fazer a ligagao Campinas, Sao Paulo e Rio de Janeiro,
numa extensdo de 511 quilémetros (Figura 18).

IRREGULARIDADES NA IMPLANTACAO DE SISTEMAS METROFERROVIARIOS

As obras metroferrovidrias no Brasil, geralmente vém acompanhadas

de dentncias de irregularidades, superfaturamento e com cronogramas que
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Figura 18: Trem de Alta Velocidade — TAV
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nunca sao seguidos, prejudicando milhées de brasileiros. Podemos citar
os casos do Metrd de Salvador, quando sob a gestao municipal, o VLT de
Cuiabd ainda sem desfecho, o chamado “trensalao” do governo estadual
paulista que envolveu superfaturamento nas compras de trens pelo Metrd
e CPTM, o conluio nas obras da Linha 5 — Lilds, do Metr6 de Sao Paulo,
o atraso das obras metroferrovidrias no Estado de Sao Paulo, como a Linha
4 — Amarela, a Linha 5 — Lils, as obras dos monotrilhos, a construcao da
Linha 13 — Jade até Guarulhos, da extensiao da Linha 9 — Esmeralda até
Varginha, entre outros.

Isso gera bilhoes de reais de prejuizo ao povo brasileiro, pois sao obras
financiadas com recursos publicos oriundos de impostos, causam descon-
forto aos passageiros que poderiam estar usufruindo de um meio de trans-
porte melhor e aumentam consideravelmente a polui¢ao nas cidades.

CONSIDERACOES FINAIS

O modo metroferrovidrio tem uma participagio muito baixa na ma-
triz de transporte urbano no Brasil, apesar das vantagens em relagao ao
modo rodovidrio, sendo que ja foi o principal meio de deslocamento nas
cidades do pais. Atualmente transporta somente 9,8 milhoes de passageiros
diariamente.

Segundo a ANPTrilhos, somente em 2014 o sistema sobre trilhos
trouxe um ganho da ordem de 20 bilhées de reais a sociedade brasileira que
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contabiliza a redugao do tempo de deslocamento da populagao, do con-
sumo de combustiveis e a consequente diminui¢io da emissao de gases
poluentes, bem como a reducio de acidentes no trinsito.

Com o compromisso do pais de diminui¢io da emissao de gases na
atmosfera, o Brasil vai ter de inverter a sua matriz de transportes urbanos,
incorporando cada vez mais 0 modo metroferrovidrio.

Por outro lado, hd muitas irregularidades e superfaturamentos em
obras metroferrovidrias com consequente aumento de custos e cronogra-
mas que nunca sao seguidos. No Brasil leva-se muito tempo para iniciar
e terminar uma obra metroferrovidria, que sempre vem acompanhada de
muitos aditivos por falta de projetos adequados, prejudicando de virias
maneiras a populagio.

Devem ser criados mecanismos para estabelecer controle social e
transparéncia sobre a implantagao desses sistemas, como plebiscito para
saber que linhas devem ser construidas primeiro, apresentagio detalha-
da dos projetos, rigor no cronograma e nos custos para que 0s recursos
publicos sejam usados de forma adequada e as obras sejam entregues no
tempo esperado.

As operadoras estatais estao passando por um processo de desmonte
com o objetivo de entregar a operacdo para empresas privadas, que ge-
ralmente ficam com as linhas lucrativas e as estatais com as que nao dao
lucro, dependendo muito dos or¢amentos publicos. Essas empresas de-
vem ser valorizadas, pois possuem um quadro de funciondrios altamente
especializados e comprometidos com a qualidade do servigo ptblico. Na
maior parte do mundo as operadoras so estatais, pois o servico metrofer-
rovidrio de passageiros é essencialmente deficitdrio, se formos contabilizar
apenas a parte financeira, mas traz outros ganhos sociais e ambientais que
nao sao divulgados.

O Brasil precisa dispor também de trens regionais e implantar o
Trem de Alta Velocidade (TAV) para que finalmente nos encontremos no
século XXI e entremos nos trilhos.
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TRANSPORTE SOBRE TRILHOS NA REGIAO
METROPOLITANA DE SA0O PaAuLO

EDUARDO PACHECO E MARLENE FURINO

Quanto mais estudamos os principais problemas de nossa épo-
ca, mais somos levados a perceber que eles nio podem ser entendidos
isoladamente. Sio problemas sistémicos, o que significa que estio in-
terligados e sio interdependentes. Por exemplo, somente serd possivel

estabilizar a populagio quando a pobreza for reduzida em dmbito
mundial. A extingdo de espécies animais e vegetais numa escala mas-
siva continuard enquanto o Hemisfério Meridional estiver s0b o far-
do de enormes dividas. A escassez dos recursos e a degradagio do meio
ambiente combinam-se com populagoes em ripida expansio, o que
leva ao colapso das comunidades locais e & violéncia émica e tribal
que se tornou a caracteristica mais importante da era pds-guerra fria.

Fritjof Kapra, em A Teia da Vida.

INTRODUCAO

Se fossemos definir hoje uma expressdo que sintetizasse a percepgao
dos usudrios de transportes sobre trilhos na Regiao Metropolitana de Sao
Paulo seria essa: “Muito bom, mas...” um misto de perspectiva positiva e
uma condicionante que reflete uma frustracio.

Algumas falas listadas na sequéncia, foram observadas pela Comissao
Técnica Pesquisa de Opinido e do GT Pesquisa de Imagem dos Transpor-
tes da Associagio Nacional de Transportes Pablicos (ANTP), e traduzem

muito bem esse “conflito” !:

1. ANTP pesquisa: “Imagem dos Transportes na Regido Metropolitana de Sao Paulo”, executada em 2010
pela Toledo & Associados, sob a coordenagiao da ANTP e com o patrocinio da CPTM, EMTU, Metr6, Se-
tpesp, SPTrans e SPUrbanuss, entidades responsdveis pelo transporte coletivo na metrépole de Sao Paulo.
(2010)
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“(O metrd) estd atendendo todo mundo de forma boa, mas ainda é superlota-
do; a gente d4 preferéncia porque é rapido.” (usudrio de metrd, feminino
g p q
“Trabalho seis horas e percebo que fico quatro horas no trinsito para chegar 14.”
(usudrio de trem, feminino)
“Eu me sinto numa lata de sardinha, principalmente quando o trem para entre
as estacoes, d4 claustrofobia.” (usudrio de metrd, feminino)
“Eu fico muito triste. Pra vocé chegar no trabalho confortdvel, tem que sair
uase duas horas antes, pra pegar um trem ruim com banco duro, ar condicio-
q &
nado que nio funciona; hordrio de pico superlotado , todo mundo respirando
q p p p
o mesmo ar.” (usudrio de trem, masculino)
“Humilhado porque vocé paga seus impostos, quer ter transporte de qualidade
e ndo tem. Tem trem lotado todos os dias, todos ficam nervosos por espago, fica
briga dentro do trem.” (usudrio de trem, masculino)
“Lesado. Estou pagando caro e parece que estou pedindo favor.” (usudrio de

trem, masculino)

Nessa pesquisa, realizada em 2010, fica evidente o reconhecimento
dos usudrios sobre a importincia do transporte coletivo e do papel estru-
turador do sistema sobre trilhos, bem como a insatisfacio com a lenta e
conturbada expansao.

Numa metrépole como Sao Paulo, o peso de todas as expectativas
de seus habitantes e desafios dos poderes publicos é amplificado num grau
compativel com sua posigio sécio-politica-econdmica no cendrio nacional
e internacional. Ainda é aqui que se materializa o sonho de muitas pessoas
em obter bons empregos, bons estudos e uma ampla e variada rede de
servicos e lazer.

“Muitas pessoas andam com veiculo préprio porque nao encontram no trans-
porte publico uma saida tranquila para chegar no trabalho. Conheco pessoas
que optariam por metrd e 6nibus porque ¢ mais répido, se nao houvesse tanto
tumulto e tanta falta de educacao.” (usudrio de metr6, feminino)

“nT= . . » .

Nio fizeram um planejamento com a visio no futuro...” (usudrio de trem,

masculino).



TRANSPORTE SOBRE TRILHOS NA REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO
L]

ONDE ERRAMOS?

Desde o final do século passado o conceito de Planejamento Urbano
e Gestao Publica evoluiu muito, principalmente com o aumento de pessoas
que passaram a viver em dreas urbanas, em especial nas grandes cidades. O
conceito de Mobilidade Urbana é mais recente, no entanto, sempre esteve
atrelado 4 essa evolugio e hoje incorpora também uma nova vertente que
passou a ser conceituada como Mobilidade Social; isto ¢, a indugdo de po-
liticas de transporte ptiblico que promovam nio s6 a inclusao das pessoas
como também a promovam a ascensio social, via melhores oportunidade
de emprego, moradia, estudos, cultura e lazer.

Hoje a necessidade de deslocamento nos percursos “pendulares”,
casa-trabalho e casa-escola principalmente nos hordrios de pico, torna-se
penosa sem uma rede de transporte ptiblico adequada. Essas viagens devem
ser consideradas como uma das varidveis de maior importincia dentro do
planejamento de transportes por se encontrarem na base da produgao eco-
nomica e da vida social.

Infelizmente, nos tltimos 20 anos convivemos com uma visio extre-
mamente mercantilista de governo onde o investimento em transporte so-
bre trilhos, especialmente metrd, é considerado como despesa, um desper-
dicio de recursos. Nesse periodo nio houve uma tinica obra sequer entre-
gue dentro do prazo e condigoes estipuladas. Essa situagdo se tornou ainda
mais grave com o negligenciamento do aumento do numero de usudrios
causados principalmente pelo forte impacto na expansio econémica do
governo Lula 2003-2010.

Em resumo, nio s6 erraram como insistiram no erro.

A REGIAO METROPOLITANA DE SAQ PAULO (RMSP)

A Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP) é uma das quatro
maiores aglomeragio urbanas do mundo, contando com 19,7 milhdes
de habitantes — 10% da populagio brasileira® distribuidos numa drea de

2. Censo IBGE, 2010.
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7.946,82 km?. Sua 4rea urbanizada corresponde a 2.209 km?, ou seja, algo
em torno de 221 mil quarteirdes. Entre 1962 ¢ 2002, a mancha urbana
passou de 874 km? para 2.209 km?.

Em termos econdmicos é o maior polo de riqueza nacional com um
Produto Interno Bruto (PIB) que atingiu em 2012, cerca de 786,50 bi-
lhées de reais, o que corresponde a 17,91% do total brasileiro’. Adminis-
trativamente ¢ formada por 39 municipios. Porém, mais da metade de sua
populagio — 57% — reside no municipio de Sao Paulo.

Figura1: Maiores aglomerados humanos do mundo

Em termos populacionais, situa-se entre os maiores aglomerados

humanos do mundo: Téquio, Mova lorque e Cidade do México. EMPLASA
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Em termos administrativos, cada municipio tem sua gestao prépria e
a gestao da Regido ¢ de responsabilidade do governo do estado de Sao Pau-
lo (GESP). Isso se d4 através do Conselho de Desenvolvimento da Regido
Metropolitana de Sao Paulo, que é composto, de forma paritdria, por 58
integrantes (17 do Estado, dois da Assembleia Legislativa e 39 dos munici-

3. Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano S.A, Emplasa (abril 2016).
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pios). “A essa aglomeragio urbana, funcionalmente integrada, composta de
iversos municipios, deve ser dada alguma unidade. ¢é hoje uma
d d dada alg dade. A RMSP ¢ hoj
ura constitucional a qual nio foi atribuido nenhum poder, situada entre
fig tit 14 qual nao foi atribuid hum poder, situada ent
as esferas estadual e municipal™.
O termo “metrépole desgovernada” criado por Erminia Maricato dd
ainda mais sentido a essa observacio de Kyoto.

0 SISTEMAVIARIO E DE TRANSPORTES NA RMSP

Abaixo colocamos dois mapas visando situar a RMSP e um desenho
do mapa do transporte metropolitano (Figuras 2 e 3).

Figura2: Sistema vidrio de transportes

@ m= 3o w =P -

A primeira observagiao que podemos fazer olhando o tracado da rede
de transportes sobre trilhos no mapa acima é evidéncia do conceito de
radialidade com que ele foi implementado; todos os caminhos cruzam a

4. Kyoto, Marcos. Transporte Sobre Trilhos na Regiao Metropolitana de Sao Paulo: Estudo sobre a concep-
¢4o e a insergo das redes de transporte de alta capacidade. Dissertagio de Mestrado FAU-USP (2013).
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Figura 3: Mapa do transporte metropolitano
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cidade de Sao Paulo, em especial sua regido central. Essa visao de plane-
jamento deu continuidade a planos de expansio da drea urbana onde os
empregos residiam no centro da cidade de Sao Paulo e as moradias em
dreas periféricas e/ou em outros municipios. Era necessdria uma rede que
trouxesse os trabalhadores aos seus locais de producio e depois os enviasse
de volta as suas casas. Um modo autoalimentador de exclusio, pois cada
vez mais concentrava no centro das cidades os espacos privilegiados e por
consequéncia sua valorizagao territorial, impelindo as pessoas a morarem
cada vez mais longe e com maior necessidade de mobilidade.

Uma segunda observagio deixa evidente também um modelo elitista
e excludente de organizacio do espaco. Elitista, pois aumenta de forma
constante a valorizagio de dreas centrais ou com maior presenca na rede
de transporte concentrando assim as pessoas de maior renda e excludente
por impelir as pessoas de baixa renda a uma distincia cada vez maior do
cetro urbano e toda essa rede de servigos e lazer. Ressalte-se aqui recente
estudo publicado pelo Departamento Intersindical de Estatisticas e Estu-
dos Socioecondmicos (DIEESE) sobre o impacto financeiro de um sistema
desconforme pelo impacto nos indices de inflagio causados pelo aumento
das tarifas e na consequente perda de renda das pessoas com seu custeio.
“Um aspecto importante a ser levado em conta é o de que, no Brasil, os tra-
balhadores e as pessoas com mais baixa renda, em geral, moram em bairros
da periferia e, portanto, tém maior custo com transporte”’.

Os sistemas de transportes, principalmente os de alta capacidade
encontram-se diretamente relacionados ao desenvolvimento socioeco-
ndémico, desta forma assumem um papel protagonista na formulagao
de politicas puablicas visando uma requalificagao da estrutura urbana e
s6cioespacial, aliado a normatizagao de uso e ocupa¢io do solo. Um
sistema nao planejado ou nao conforme tende a provocar o reverso desse
circulo virtuoso, elitizando os espagos, excluindo as pessoas e concen-
trando riqueza.

5. Os trabalhadores e o transporte publico urbano rodovidrio. Nota Técnica 157 do DIEESE — Departamen-
to Intersindical de Estudos e Estatisticas Sécio-Econ6micas: (abril 2016).
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SISTEMAS SOBRETRILHOS

METRO

O metr6 de Sao Paulo precisaria de 172 anos, seguindo sua média
histérica de expansio, para chegar a extensio atual do metr6 de Londres,
o mais antigo do mundo. Esse cdlculo foi apresentado em 2013 pela BBC
Brasil com base nos dados de extensio e dos anos de existéncia de cada
um®. O sistema de Sao Paulo inaugurado em 1974 tem hoje 78,3 quilome-
tros de extensdo, que representa menos de 2,0 quildmetros por ano. Nos
tltimos cinco anos o crescimento foi de 8,0 km; ou seja 1,6 km/ano. O
metr6 de Londres, em operacio desde janeiro de 1863, tem uma expansio
média de 2,68 quildémetros por ano.

Segue um quadro resumo sobre os nimeros de alguns sistemas de
metr6 no mundo, ressalte-se que os metrds de Santiago no Chile, que teve
inaugurada sua primeira linha em 15 de setembro de 1975 e da Cidade do
México no México que teve inicio em 4 de setembro de 1969 iniciaram
suas atividades muito préximas ao metrd de Sio Paulo, e contam com
maior extensio e ndmero de linhas.

O quadro traga um comparativo de alguns sistemas de metrd que
reflete muito as expressoes citadas na pesquisa; em especial quando obser-
vamos a ultima coluna que torna o metrd de Sao Paulo o mais lotado do
mundo. Em 2008, quando foi considerado pela CoMet — um comité que
redine os maiores metrds do mundo — o mais lotado do mundo, Sao Paulo
transportava 10 milhoes de passageiros a cada quilémetro de linha; hoje
ultrapassa a marca de 12 milhées.

Outro fator importante a ser considerado, além de sua extensao, é
sua articulagio em rede, isto ¢, ligagdes entre as linhas bem como suas
ligacdes a outros modais. Se observarmos o mapa da rede atual, a tnica
linha “integradora” em operagao ¢ a linha 4-Amarela; mas que se encontra
inconclusa com atraso de seis anos.

6. Wassermann, Rogério. BBC - No ritmo atual, SP levaria 172 anos para ter metrd como o de Londres

(2013).
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Tabela 1

Popu!ag_éo Oferta de
(idade Extensdo P(m'm‘? &Tr;?)'m‘::;)a dL:anahrZ; Estagdes (msh/g?s) tr;:;%:e

em milhdes
Londres 415 741 12,415 N 2/0 2,95 17.860,00
Nova lorque 398 8,107 22,313 26 468 5,60 20.369,00
Madrid 283 3,155 5,000 12 293 250 11.148,00
Téquio 1951 8,336 36,511 9 179 6,20 42.726,00
Paris 21 2,181 1,174 16 380 404 10.336,00
(idade do México 226 8,657 22,926 12 195 5,00 40.069,00
Santiago 101 5,500 7,000 5 94 240 54.455,00
Sao Paulo 78,3 11,800 21,000 6* 68 4,50 150.702,00
Buenos Aires 44 3,000 13,325 8 93 0,70 68.181,00

*3incompletas a 4- Amarela, 5 — Lilds e 15- Prata (monotrilho). Linha 4-Amarela gestao concessionada

Nao bastasse o reduzido tamanho frente as demandas da popula¢io,
esta ainda fica sujeita a sequentes e longos periodos de interrup¢io do sistema
em razio do nimero de panes. Isso pode ser constatado no Griéfico 17.

Grafico 1: Panes no metrd de Sao Paulo
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Fonte: Metr6 de Sdo Paulo

CPTM
o sistema de trilhos, operada pela Companhia Paulista de Trens Me-
tropolitanos (CPTM), teve origem no final do século XIX e teve seu foco

7. Cf. www.fiquemsabendo.com.br (abril 2016).
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nas prioridades da época que era o transporte de cargas ao porto de Santos,
e de passageiros que se dirigiam a capital. A empresa como tal se configura
hoje foi criada em 1992 assumindo os sistemas de trens da Regido Metro-
politana de Sao Paulo (RMSP) em substitui¢io a CBTU — Companhia
Brasileira de Trens Urbanos (Superintendéncia de Trens Urbanos de Sao
Paulo STU/SP) e a FEPASA — Ferrovia Paulista S/A. Hoje esse sistema
conta com 260 quilémetros de linhas e transporta diariamente 2,7 milhoes
de passageiros. Abrange, 22 cidades, com seis linhas e 89 estagoes.

A ainda convivéncia entre o transporte ferrovidrio de passageiros e o
de carga na mesma malha tem gerado situagoes de desgaste da malha, no
entanto o equacionamento dessa questdo, que seria a construgao das Asas Sul
e Norte do FerroAnel até hoje nao foi viabilizada por sucessivos governos.

Outro problema identificado é que com o desenvolvimento do pro-
cesso de urbanizagao nos municipios assistidos pela rede, boa parte de suas
linhas se encontram em nivel e acabaram por fazer parte do tragado urba-
no, conflitando com o sistema vidrio e, em alguns casos até mesmo segre-
gando os ruas e bairros.

Apesar de todos os investimentos feito em sua infraestrutura e mate-
rial rodante sua rede atual nao atende a contento a necessidade de desloca-
mentos da populagio metropolitana e ainda observamos um alto nimero
de falhas no sistema (7).

Grafico 2: Panes nos trens da CPTM na Grande Sao Paulo
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MONOTRILHO

Ainda nio podemos falar de uma forma mais detalhada sobre os
sistemas de monotrilhos em construgao, exatamente por nio estarem em
plena operagio, mas sao objetos de extremas controvérsias. Hd duas linhas
€m construcgao:

A linha 15 Prata é a 62 Linha do Metr6 de Sao Paulo a entrar em
operacio. Quando totalmente pronta, contard com 26,6 quilémetros de
extensio e 18 estacoes, ligando os distritos do Ipiranga e Cidade Tiraden-
tes. O primeiro trecho, entre as estagoes Vila Prudente e Oratério com 3
quilémetros, foi inaugurado em 30 de agosto de 2014 e funcionou em
hordrios reduzidos, em cardter de teste e sem cobranga de tarifa. Em 10 de
agosto de 2015 teve inicio sua operagio comercial, mas ainda com hordrio
reduzido de funcionamento. Hoje sua construgao encontra-se interrompi-
da e sem previsdo para conclusio. Enquanto a obra avanga lentamente, o
orgamento triplicou. De 2009, quando foi anunciada pelo ex-governador
paulista e hoje senador José Serra (PSDB), até agora, o or¢amento foi re-
visto de 2,3 bilhoes de reais para 7,1 bilhoes de reais. Esse sistema inédito
no mundo prevé uma demanda de 45 mil passageiros hora/sentido, o que
¢ muito para esse padrio de transporte e pouco para a estimativa de de-
manda de usudrios, que quando da conclusdo integral ultrapassaria 70 mil
passageiros hora/sentido.

A linha 17-Ouro serd uma linha do metr6 de Sao Paulo que utilizard
o Metroleve, um sistema de monotrilho. Essa linha ligard a estagio Jaba-
quara, da linha 1-Azul, 4 esta¢do Sao Paulo-Morumbi, da linha 4-Amarela.
Essa linha terd como principal parada o acroporto de Congonhas, passan-
do também pela linha 5-Lilds e pela linha 9 da CPTM. Terd uma demanda
aproximada de 15 mil passageiros hora/sentido. Sua construgio comegou
em 2011 e inicialmente prometido para 2013, passou para 2014, depois
para 2016, 2017 e depois para 2018. Essa linha fez parte do projeto que
a cidade apresentou para ser sede da Copa do Mundo de 2014. Quando
concluida, a linha terd 17,7 quildmetros. Nao hd nova previsao devido ao
rompimento de contrato ocorrido em 18 de janeiro de 2016.
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CONSIDERACOES FINAIS

E oportuno ressaltar a perfeita sintonia existente entre as observagoes
apresentadas pelos usudrios do sistema de trilhos na pesquisa realizada
e os mapas apresentados nesse texto. Uma rede muito pequena para as
dimensdes politicas, econdmica, territorial e populacional da RMSP, ainda
mais acentuada quando olhamos sua geografia na PIB brasileiro.

Essa situagao ¢ fruto direto de nao priorizacio do transporte coletivo
ao longo dos anos. Um exemplo claro disso 4 a linha 4 Amarela do metrd
idealizada desde os anos 1940, seu tragado esteve presente em todos os estu-
dos para implantagao do metr6 em Sao Paulo desde entdo. Consolidada em
1968, quando dos estudos iniciais para implantacio da atual rede de metrd,
recebendo, naquela ocasiao, o nome de “Linha Sudeste-Sudoeste”. Em for-
ma de pardbola, conectaria os bairros de Pinheiros e Sacoma, passando pelo
Centro, cortando a linha Leste-Oeste do Metr6 nas estagdes Republica e
Pedro II. Apesar de a construgio da configuragio atual ser divulgada desde
1995, ainda na gestao Mdrio Covas, em 2001 a linha estava em sua primeira
licitagdo, com estimativa de entrega da primeira fase para 2006 e da segunda
para 2009. Estamos hoje em 2016 sem previsao de conclusao.

Nos dltimos 20 anos, gestao seguida do PSDB, tivemos alteracoes
no planejamento do Sistema de Transportes por Trilhos que atrasaram ain-
da mais a montagem dessa rede com forte impacto negativo na vida das
pessoas com dreas artificialmente valorizadas em tragados nao efetivados e
consequente expulsdo de seus habitantes para dreas afastadas do centro, seja
na periferia da cidade ou mesmo em outros municipios.

Infelizmente vimos hoje a continuidade desse modelo com a linha 6
— Laranja, chamada de circuito das universidades. Apresentada, novamente
num ano eleitoral, deve aumentar ainda mais as contradi¢des socioecon6-
micas como observamos no trabalho de Thiago Guimaraes, que foi o gran-
de vencedor do Prémio Max Brauer, atribuido a cada dois anos pela Fun-
dagao Dr. h.c. Max Brauer, vinculada 8 Hochbahn, operadora do metr6 da
cidade de Hamburgo e segunda maior empresa de transporte coletivo da
Alemanha. “A linha 6 de metrd deve melhorar menos a acessibilidade de
moradores de habitantes das regides que apresentam alta exclusio social do
que a acessibilidade dos moradores de dreas centrais e diretamente conecta-
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das ao metrd. Nem todas as regioes diretamente conectadas pela linha a ser
construida experimentardo ganhos de acessibilidade, dada a concorréncia
a postos de trabalho™.

Em entrevista publicada pela Mobilize Brasil em agosto de 2013,
Guimaries reforga as criticas sobre constantes mudangas de planos. “a uma
mudanca visivel no desenho de rede metrovidria de Sao Paulo que acon-
tece entre 1990 e 2000, com impacto muito forte na exclusio social. No
Plano Integrado de Transportes Urbanos 2020 (Pitu 2020), que foi anun-
ciado em 1999, constava uma concepgao de rede aberta, com grandes arcos
metrovidrios, ligando bairros periféricos. Essa concepgio foi abandonada,
negada, com o Pitu 2025. Ele concentra as linhas no centro expandido,
numa concepgao radial. E essa Linha 6 deriva do Pitu 2025. A légica passa
a ser outra: a pessoa deve pegar um 6nibus na periferia para chegar a regido
central, onde encontra uma rede mais densa de metrd” °.

Retomando a matéria da BBC sobre o metrd de Sio Paulo, os niime-
ros apresentados, média de 1,9 quilémetro/ano, se reduzem ao considerar-
mos como base 0 ano de 2016 e o ano de fundacio e inicio de construgio
do metrd — 1968; passando para 1,6 quildmetro/ano. Se considerarmos
somente os anos de PSDB (1996-2016 — com 30,9 quilémetros) essa mé-
dia cai para 1,5 quildmetro/ano. Devemos ressaltar que nesse periodo de
PSDB tivemos um considerdvel avango tecnolégico em métodos constru-
tivos e equipamentos, um forte crescimento profissional com aperfeicoa-
mento da mao de obra e capacitagio das empresas, um incremento nos
recursos financiados por terceiros — dentro e fora do pais — e um conside-
rdvel aumento no orgamento do GESP; enfim todas as condigoes para esse
numero aumentar consideravelmente. Infelizmente os resultados seguem
a linha das pesquisas de opiniao publica: “Toda correlagio de forcas estd a
favor, mas...”. Podemos completar: E PSDB!

8. Guimardes, Thiago. Desenvolvimento de um indicador de acessibilidade para a avaliagio de projetos de
transporte da perspectiva da exclusio social: a linha 6 do metré de Sao Paulo - Universidade Tecnolégica de
Hamburgo - Instituto de Planejamento de Transportes e Logfstica. (2013)

9. www.mobilize.org.br (abril 2016)
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TRANSPORTE SOBRE TRILHOS NA REGIAO
METROPOLITANA DO RIO DE JANEIRO

LUIZ ANTONIO COSENZA

INTRODUCAO

No més de junho de 2013 ocorreu em diversas cidades brasileiras
uma série de manifestagbes contra aumento de 20 centavos na tarifa do
transporte publico em virias cidades. Essas manifestagoes contra o aumen-
to, na realidade, refletiam a revolta da populagio pela péssima qualidade
do servico prestado na maioria das cidades brasileiras pelas companhias de
onibus, principal meio de transporte coletivo do pais.

Ficou muito claro, naquele momento, que um transporte de qualida-
de é sem ddvida alguma um dos grandes anseios dos brasileiros.

Além da baixa qualidade dos servigos oferecidos pelo setor de trans-
portes publicos, as dificuldades que a popula¢io, principalmente das gran-
des cidades, passa no dia a dia em seus deslocamentos didrios se tornam
cada vez mais evidentes, diminuindo significativamente sua qualidade de
vida, ficando extremamente clara a falta de investimentos e planejamento
no setor. Assim, o uso do transporte individual, incentivado pelas vanta-
gens na compra de automdveis e mMotos, passou a ser uma op¢ao, aumen-
tando ainda mais os engarrafamentos nas cidades, bem como o tempo de

deslocamentos.
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TRANSPORTE SOBRE TRILHOS NO RIO DE JANEIRO

O estado do Rio de Janeiro possui trés sistemas de transportes sobre
trilhos:
veiculo Leve sobre Trilhos — VLI, recentemente inaugurado e que
inicialmente com 18 quildmetros operacionais mais cujo projeto serd de 28
quilémetros, com trés linhas e previsao de transportar 280 mil passageiros;
trem metropolitano, com 270 quilémetros de extensao em oito
ramais e 102 estagdes transportando mais de 700 mil passageiros/dia;
metrd, com 41 quildmetros de extensdo, 39 estagoes, 2 linhas e
transportando 850 mil passageiros/dia, com previsao de inauguracio até
o inicio das Olimpiadas, da linha 4, com 16 quilémetros, seis estagoes e
previsao de transportar mais 300 mil passageiros por dia.
O que caracteriza o sistema metroferrovidrio do Rio de Janeiro é a
operagio totalmente privada.
Nesse artigo estamos apresentando o sistema sobre trilhos da regiao
metropolitana do Rio de Janeiro e o processo de privatizagao que se abateu

sobre ele.
0 VEICULO LEVE SOBRE TRILHOS

Com a recentemente inauguragio do Veiculo Leve sobre Trilhos
(VLT), cujo primeiro trecho de 18 quilémetros foi, entre a Rodovidria e
o Aeroporto Santos Dumont, a populacio da cidade do Rio de Janeiro terd
seu deslocamento facilitado da na drea central da cidade além de receber uma
nova Avenida Rio Branco e um novo Passeio Ptblico. Nesta primeira fase, os
VLI’s s6 irao circular de segunda a sexta-feira, das 12 as 15 horas, da Para-
da dos Museus, na Praga Maud, ao Aeroporto Santos Dumont, no Centro.

Com a promessa de ser uma versao moderna e mais ripida dos bon-
des tradicionais, o VLT Carioca tende a substituir dnibus e automdéveis em
um percurso no centro da cidade. O sistema conectard a regido portudria
ao centro e serd o principal meio de integragao com todos os modais de
transporte. O veiculo ird trafegar sem as chamadas catendrias — cabos sus-
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pensos para transmissdo de energia, uma vez que trabalha com base em
um mecanismo que permite o veiculo ser energizado a partir de pontos
distribuidos ao longo da linha.

A ideia é que a circulagio do VLT seja feita de maneira compartilha-
da com os carros. O sistema de Veiculo Leve sobre Trilhos vai dispor de um
cédigo préprio de sinalizagio luminosa, que serd respeitado pelo condutor
bem como a sinalizagao vidria e ferrovidria, acatando normas acordadas en-
tre a Concessiondria VLT e a Secretaria Municipal de Transportes, através
da Companhia de Engenharia de Tréfego do Rio, a CET-Rio. Ainda em
opera¢io experimental vamos aguardar como serd a relagio do VLT com a
populagio e com os outros modais de transporte.

Figura 1
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A ONDA EM DEFESA DA PRIVATIZAGAO

Com exce¢ao do VLT que ja nasceu privatizado, tanto os trens me-
tropolitanos como o metrd foram passados para a iniciativa privada através
de processos de privatizagio extremamente conturbados. Curiosamente,
muitas pessoas ainda hoje veem a privatizagio como solu¢io para os pro-
blemas de mau funcionamento dos servicos putblicos. Infelizmente, essas
pessoas nao percebem que esse mal funcionamento é fruto de um processo
de sucateamento dos servigos publicos, levado a cabo durante décadas por
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governantes que estavam mais preocupados com interesses particulares do
que com o interesse publico.

Com os servicos publicos sucateados ¢é ficil construir a ideia de que o
servico particular é sempre necessariamente melhor do que o pablico, e con-
seguir com que boa parte da populagio brasileira seja favordvel a iniciativa de
privatiza¢o, até mesmo os essenciais, direitos do cidadio, e que deveriam ser
garantidos pelo Estado, tais como a satide, a educagio e o transporte.

Essa defesa da privatizagao é alimentada pela onda neoconservadora
que se espalha pelo pais disseminando um idedrio politico, econdmico e
social liberal que prega o Estado minimo. Ou pior, Estado nenhum. Acre-
dita-se que em todas as dreas a livre concorréncia sempre é capaz de regular
o mercado, beneficiando os usudrios. Com certeza, se realmente houvesse
livre-concorréncia, mas na verdade o que hd ¢ oligopdlio, ou grandes mono-
polios, com isso o que vemos ¢ a cartelizagio disfarcada de todos os servios
essenciais, pois se supde que o governo regula qualidade e livre-mercado
(impedindo o ‘trust’ e o dumping). No entanto ele préprio — governo — in-
sere cldusulas leoninas nos contratos de prestagio de servigo, que garantem
o lucro do empresdrio privado sem andlise de competéncia ou desvio da
funcio social.

Durante muito tempo o Estado brasileiro monopolizou servigos da
iniciativa privada que nio podem ser considerados como de primeira ne-
cessidade, e onde a livre concorréncia (se isso existisse de verdade) poderia
fazer um grande bem. Como os servicos de telefonia ou de informadtica,
por exemplo. O grande niimero de reclamagoes contra as empresas de tele-
fonia que atualmente se registram no Procon ou em sites como o Reclame
Aqui, porém, nos mostra que alguma coisa nio estd certa nesses processos
de privatizagao.

Neste cendrio o trem metropolitano e o metr6 foram engolidos no
processo de privatizacdo da década de 1990 no Brasil, sendo os tinicos
sistemas totalmente privados a operar no pais. Foi uma longa e tortuosa
estrada em que ocorreram muitos acidentes e o sistema nao foi mo-
dernizado conforme prometido, oferecendo um péssimo servigo para a
populagio.
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A PRIVATIZACAO DO SETOR DE TRANSPORTE NO RIO DE JANEIRO

Os TRENS METROPOLITANOS

Nas décadas de 1980 e 1990 o Brasil passava por uma grave situacio
econdmica, a inflagao corroia toda economia do pais, ajudando o Brasil a
nao possuir condi¢oes de investimentos em diversos setores da sociedade
e ampliando o estado de miséria da maior da parte de sua populagio. O
setor ferrovidrio que jd era colocado de lado desde o final dos anos 1950,
quando o pais passou a dar prioridade ao transporte rodovidrio, teve seu
sucateamento acentuado drasticamente.

Olhando em termos gerais, a ferrovia (de carga ou passageiros) sofria
com o sucateamento de toda sua infraestrutura (provocando acidentes e
outras anomalias); ramais desativados, servigos de média e longa distancia
encerrados, fora o excesso de lotagao nos subtirbios das grandes capitais
aonde existia o servico de trem metropolitano.

Em 22 de fevereiro de 1984, pelo Decreto-lei 89.39619, foi criada,
pelo governo federal, a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU),
empresa vinculada & Secretaria Nacional de Transportes do Ministério dos
Transportes, com a missao de modernizar, expandir e implantar sistemas
de transporte de passageiros sobre trilhos, operando aqueles sob adminis-
tracdo do governo federal, visando ampliar a mobilidade da populagao e
contribuir para o desenvolvimento dos setores produtivos da sociedade,
para a melhoria da qualidade de vida nos centros urbanos.

Estava separada, assim, a administragio do transporte de carga da ad-
ministracdo do transporte de passageiros, pela departamentalizagao dentro
da prépria “estatal”, pelas diferencas que lhes sdo inerentes. Af ji se vislum-
brava a preparacio para o que ocorreu nos tltimos tempos: a separacio do
transporte de carga do transporte de passageiros acabou por colocar a Rede
Ferrovidria Federal (RFFSA) na rota de poderosos interesses econdmicos
privados, pois o transporte de cargas é fundamental para a realizagio efetiva
dos lucros de determinadas empresas, e muito mais lucrativo do que trans-
portar pessoas. Essa medida tornava o transporte ferrovidrio de passageiros

vulnerdvel, tendo em vista que, com a ascensao do transporte rodovidrio e
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aéreo, esse modal apresentou um declinio bastante significativo, a partir da
década de 1960, pela grande diferenca de investimento necessario.

O que parecia vir para atender certas necessidades da populacio e
garantir dirigibilidade e transparéncia a administracdo da RFFSA acabou
nao cumprindo tal proposta, e serviu como preparo para a privatizacao do
transporte ferrovidrio no pais. Por outro lado, enfraqueceu ainda mais essa
modalidade de transporte no Brasil, que j4 vinha perdendo, de muito, para
o rodovidrio, até no transporte de cargas, ao contririo do que acontece na
maioria dos paises desenvolvidos.

Chamo atengao, nesse ponto, para o problema ambiental e o custo
social que isso acarreta. Refiro-me aos niveis inaceitdveis de poluigio do
ar, causada pelas descargas dos veiculos rodovidrios, sobretudo 6nibus e
caminhées, poluigao sonora e aumento do caos urbano devido ao grande
numero de veiculos particulares e coletivos, o que ocasiona grandes conges-
tionamentos, além de outros inconvenientes que contribuem para a queda
da qualidade de vida, como os tempos totais de transporte que, em alguns
casos, no Rio de Janeiro, atingem mais de trés horas de duragao em um sé
sentido, além do alto custo das tarifas, que hoje, tém o mesmo valor (ou
maior) de uma passagem de 6nibus municipal.

Em 1994, o governo federal, através da Companhia Brasileira de Trens
Urbanos (CBTU), comegava o processo de privatizacoes de vdrias estatais
que estavam sob sua tutela e decide repassar aos estados do Rio de Janeiro
e Sao Paulo os trens de subtirbio desses locais. No Rio de Janeiro é criada
a Companhia Fluminense de Trens Urbanos (Flumitrens), que conseguiu
aumentar em muito o jd grave quadro de abandono deixado pela CBTU
nos seus dltimos anos na administragio do suburbio do Rio de Janeiro, au-
mentando significativamente os problemas da antiga administracio federal.

A Flumitrens nao conseguiu melhorar em nada a qualidade dos servi-
cos, sem falar que boa parte de sua verba mensal, proveniente da secretaria
de transportes, era onerada em mais de 70% pelo quadro de funciondrios
da companhia. Com isso o governo do Rio de Janeiro nio via a empresa
com bons olhos e, influenciado pelo governo federal, que tentava atrair
os governos estaduais a se livrar de suas estatais por meio de repasses da
Uniao, decidiu privatizar a Flumitrens.
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Para conceder ao setor privado a exploragao da maior parte dos ser-
vigos prestados pela Flumitrens, a empresa foi a leilio em 15 de julho de
1998, depois de um conturbado processo de concorréncia e alguns adia-
mentos obtidos, na justica, pelo Sindicato dos Ferrovidrios da Central do
Brasil e pela Associagao dos Engenheiros Ferrovidrios (Aenfer), tendo em
vista problemas com o edital de licitagdo referentes a avaliagao do patrimé-
nio da empresa, condi¢oes de pagamento, entre outros. Esse processo ji
podia ser notado desde a década de 1980, quando teve inicio o desmem-
bramento da RFFSA, como preparacio para a privatizagio do transporte
ferrovidrio no Brasil.

Vale ressaltar que, inicialmente, ninguém se interessou em assumir
a operacio dos trens de suburbio, dado o sucateamento em que estava
entregue o sistema ferrovidrio. Para atrair interessados, o governo estadual
criou o Programa Estadual de Transporte (PET), que iria se encarregar da
reforma e modernizacdes de 50 composi¢des, modernizacio de algumas
estagdes e obras em outros pontos estratégicos da infraestrutura da malha
ferrovidria além da compra de 20 trens novos.

Em 1998 houve nova tentativa de privatizacdo da malha ferrovidria:
dessa vez foram reunidos grupos interessados e quem saiu vitorioso foi o
consércio Bolsa 2000, o qual arrematou o servico de concessao por 280
milhoes de reais (apenas 30 milhées de reais foram liquidos, o restante seria
investido na recuperagio do sistema para que a prépria empresa ganhasse
dinheiro). O Consércio Bolsa 2000 criou a Supervia Trens Urbanos S.A.,
que iniciou sua operagio em 1° de Novembro de 1998, pegando um siste-
ma desacreditado e bastante sucateado. A Supervia conseguiu implementar
uma administragio mais eficiente (com rela¢io a antecessora) na sua opera-
¢ao dos trens urbanos, sempre contando com a ajuda do governo estadual
que tudo fazia para cumprir o PET, com a reforma e modernizacio de
composigoes, e assim ter acentuado acréscimo de trens na sua frota, poden-
do ter maior pontualidade nos hordrios e maior oferta a sua demanda de
passageiros, que nos primeiros anos apresentou bom crescimento. Logo os
governos estadual e federal, que antes ndo tinham recursos para manter o
sistema ferrovidrio do Rio de Janeiro, passaram a fazer altos investimentos
na iniciativa privada através do PET. Sé os 20 novos trens coreanos foram
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orgados a época em 150 milhoes de ddlares, o que representa hoje algo em
torno de meio bilhio de reais.

No ano de 2000, a Supervia comegava a receber os primeiros trens
de um total de 20, importados da Coreia do Sul, algo que nio acontecia
desde 1982. Consagrava-se ai a faléncia da industria local: num semindrio
de ferroviaristas em Petrépolis, jd no ano de 2011, o entdo presidente da
associa¢io dos fabricantes de material ferrovidrio reclamava ao entio secre-
tério estadual pela total desprotecao ao setor, com o préprio Estado nao
cumprindo a legislagao pertinente.

Os NOVOS TRENS COREANOS

Na ansia de ter o maior lucro possivel, a Supervia simplesmente nio
fazia ou postergava a0 mdximo os servigos de manutengio, o que levou
rapidamente ao sucateamento dos trens reformados assim como os novos
trens coreanos.

A partir de 2006, outra diretoria assumiria a frente da empresa, pois
a Supervia passava por uma fase onde o lucro estaria a frente da vontade
de prestar um servigo qualificado a populacio. Com investimentos reduzi-
dos em manutengio da frota e infraestrutura de sua malha de operagao, os
atrasos e a superlotago voltavam a ser mais recorrentes e agravados, o que
culminaria numa série de acidentes, entre eles citamos alguns que tiveram
grande repercussio.

Acidente de Austin em 2007 onde oito pessoas morreram e mais de
100 ficaram feridas na colisio entre dois trens da concessiondria Supervia
na estagdo de Austin (Figuras 1 e 2).

Motim do Ramal de Japeri em 2009 quando um longo histérico de
desrespeito e abuso praticado pela empresa Supervia ganhou uma resposta
concreta e direta da populagio no dia 7 de outubro: usudrios indignados
com o frequente mau funcionamento e atraso dos trens, os trabalhadores
e trabalhadoras que dependem do ramal Japeri-Central apedrejaram a
bilheteria de Nil6polis e colocaram fogo em dois vagoes de um trem da
empresa. Também foram registrados comportamentos semelhantes na
estagao de Deodoro e Engenho de Dentro. Desrespeitadas pela Supervia
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Figuras 2 e 3: Fotos do acidente de Austin

cotidianamente, as pessoas foram obrigadas a caminhar pelos trilhos do
trem, colocando suas vidas em risco, e para piorar a situa¢io, a empresa
nao ressarciu o dinheiro das passagens, provocando a indignacio da
grande maioria dos usudrios que nio possufam recursos para tomar ou-
tra condugio. A Tropa de Choque da Policia Militar foi chamada para
conter a indignagio popular. Um dia depois deste incidente, enormes
paralisagdes de trens novamente prejudicaram milhares de trabalhadores
e expuseram a precariedade do servico de transporte ferrovidrio do Rio
de Janeiro. Na Central do Brasil, maior esta¢io de trem do estado, apds
intenso protesto popular, a policia usou gds lacrimogénio e feriu mais
de 20 pessoas, inclusive idosos. Apds as manifestacoes radicalizadas da
populacio, o governador Sérgio Cabral, ao invés de cobrar providéncias
imediatas da Concessiondria, chamou os trabalhadores de “vAndalos” e
“vagabundos”; o governador ignorou que estes mesmos “vagabundos”
tomavam o trem justamente para retornarem ou cumprirem suas exte-
nuantes e longas jornadas de trabalho, muito distintas das mordomias de
que gozam politicos em geral.

O chamado “Trem Fantasma” aconteceu na manha do dia 18 de
janeiro. A Supervia proporcionou um de seus momentos mais inacredi-
tdveis, quando uma pane em um trem da Supervia deixou cerca de 1.200
passageiros em panico, no ramal de Japeri. Segundo relatos, a composi-
a0, que estava parada por problemas mecinicos, comegou a andar em alta
velocidade por volta das 6h15, sem maquinista e com as portas abertas.
Desgovernado, o trem percorreu pelo menos seis quildmetros entre as esta-
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¢oes de Ricardo de Albuquerque e Oswaldo Cruz. O trem s6 parou apds a
concessiondria desligar o fornecimento de energia pela rede aérea, na altura
de Oswaldo Cruz. O problema, que afetou alguns equipamentos da linha
férrea, causou atrasos de até 40 minutos na circulagio de trens do ramal.
O fluxo s6 foi normalizado as 9h10, quase trés horas depois, e jd no fim do
hordrio de “rush”.

Por conta de tantos acidentes, o grupo Odebrecht assumiu o controle
da Supervia ainda no ano de 2010, o que impactaria numa esperanga real
de melhora do servi¢o, porém para que isso acontecesse a concessio foi
estendida até 2048.

Figuras 4 e 5: Novos trens chineses adquiridos pelo governo do estado para a Supervia

Nos D1As ATUAIS

Apbs seis anos de administragao da Supervia pela Odebrecht, os trens
no Rio de Janeiro estao transportando 700 mil passageiros/dia, quantidade
ainda muito aquém do nimero transportado sob a administragao federal,
o que nos leva a ter absoluta certeza que quando hd investimento os niime-
ros positivos aparecem independentemente da administragio do sistema,
seja ela publica ou privada. A dnica diferenca é que a tarifa quando da ad-
ministracdo publica era, em média, 0,25% do saldrio minimo (2,20 reais) e
0,75% da tarifa dos dnibus municipais (2,90 reais), sendo que hoje o trem
jd tem uma tarifa superior a dos dnibus.

Além de tudo isso, apesar de alguns investimentos que foram feitos, a
manutencdo do sistema continua sendo o problema mais critico da Super-
via e se nada for feito nesse sentido em breve voltaremos a ter os mesmos
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problemas que ocorreram quando a operagdo passou para a Supervia Trens
Urbanos S.A, em 1° de Novembro de 1998.

0 METRO DO RIO DE JANEIRO

A HISTORIA DA CONSTRUGAO DO METRO

Considerado desde sua inaugura¢io o melhor transporte do Rio de
Janeiro, o metrd-R] nio teve um processo simples de construgio, pois
demorou 40 anos para se consubstanciar uma decisdo definitiva. Em 12
de dezembro de 1968 realizou-se a Assembleia Geral de Constitui¢io da
Companhia do Metropolitano do Rio de Janeiro. Seu primeiro presiden-
te, o general e engenheiro Milton Mendes Gongalves, entao secretdrio de
estado, a quem se deve, por sua confianga no empreendimento e pertinaz
atuagio como secretdrio de Servigos Pablicos do Governo Negrao de Lima,
a tomada da decisao governamental de fazer o metr6.

As obras foram iniciadas na Gléria, em 23 de junho de 1970. Em
setembro, foi criada uma nova frente de trabalho, na Central.

No governo seguinte, de Chagas Freitas, uma escassez de recursos,
entre 1971 e 1974 retardou as obras. Em 1975 houve em 15 de margo a
fusao dos dois estados: Rio de Janeiro e Guanabara.

O primeiro governo da nova unidade da Federacao tratou de estudar,
ainda antes da posse, uma reformulagio do plano. Ao invés de uma linha
prioritdria, a ser completada antes de qualquer outra, foi introduzido o
conceito de “rede prioritdria bésica” definido por uma grande parte da anti-
ga linha prioritdria, com um terminal provisério em Botafogo, e pela Linha
2, no trecho Estdcio-Pavuna, em pré-metr6, linha que seria viabilizada pela
supressdo do trecho entre Botafogo e Praca N. Sra. da Paz.

Depois de decorrido o governo Faria Lima, prosseguiram ainda, jd
atingidas pelo agravamento da situagio econdmica, as obras civis (segunda
administragio Chagas Freitas — 1979/83), tendo sido inauguradas em 5
de marco de 1979 o trifego ferrovidrio pela linha 1 entre as estagoes Pra-
¢a Onze de Junho, Presidente Vargas, Cinelandia, Carioca e Gléria. Em
1980, foi a vez da inauguragao das estagdes Uruguaiana e Estdcio, evento



400

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
I

que coincidiu com o término da passagem pela Presidéncia do Metr6, do
engenheiro Noel de Almeida — 1975/80. Este foi um quinquénio realmen-
te fecundo, com o crescimento da empresa de acordo com as necessidades
e dentro dos melhores padrées de organizagao e eficiéncia.

Importante na histéria do metré do Rio foi, em 7 de setembro de
1981, a inauguragio das linhas 1 (Botafogo/Praga Saens Pena) e 2 (Estdcio/
Irajd). Essa inauguragao foi de extrema importancia pelo fato de ter come-
cado a servir um bairro residencial afastado daquele perimetro (Botafogo),
alcancando assim o verdadeiro objetivo de um transporte de massa, que
¢ o de atender as viagens pendulares entre residéncia e local de trabalho.
Chegando a Botafogo, o metr6 comecou a servir também os bairros do
Flamengo, Laranjeiras e Catete, ¢, por meio de uma integragio com os dni-
bus, outros bairros da Zona Sul além da entrada em operagio das estagoes
Afonso Pena, Sao Francisco Xavier e Saens Pefia, que completaram a Linha
1 e representam para a Tijuca e seus bairros de influéncia o que a Estagao
Botafogo representou para a Zona Sul; e das estacoes Sao Crist6vao, Mara-
cana e Maria da Graga, até onde operava efetivamente a Linha 2.

No total, foram postas em operagio 15 estagoes na Linha 1 e trés na
Linha 2. A demanda didria de passageiros transportados pelas duas linhas
atingiu, em 1982, 412 mil usudrios.

Figura 6: Construcao do Metrd Rio




TRANSPORTE SOBRE TRILHOS NA REGIAO METROPOLITANA DO RIO DE JANEIRO 401
L]

No governo seguinte seguinte, Leonel Brizola sofreu uma grande cri-
se com as empresas de 6nibus que enfrentaram as autoridades do estado,
governo e TRE, retirarando muitos 6nibus durante as eleigoes para a Pre-
feitura do Rio de 1985, o que gerou um grande tumulto, pois as pessoas
nao tinham como ir votar em muitos lugares. A votagao teve que se arrastar
até bem mais tarde. Com isso, Brizola nio titubeou: aproveitou a deixa e
encampou 17 empresas, 11 intermunicipais e seis no municipio do Rio
de Janeiro, quebrando assim a espinha dorsal das empresas de 6nibus. O
estado passou a gerir mais de 20% do transporte publico, o que era sufi-
ciente para impor decisoes na drea de transporte. Em meio a essa briga, as
obras do metrd foram desaceleradas e foi assim que acabou interrompido
em 1986 o trecho da Linha 2 em pré-metr6 entre Maria da Graga /Irajd.
Com a falta de investimentos, em 1987, a demanda didria caira a menos
de 250 mil usudrios.

As empresas encampadas foram administradas pelo estado até mar-
¢o de 1987, quando assumiu o novo governo e um de seus primeiros
atos foi revogar o Decreto de encampagio e devolver as empresas aos seus
donos. Desde entio, essas empresas ditam as politicas de transporte no
Rio de Janeiro.

Seu sucessor, o governador Moreira Franco, em 1988 reiniciou os
trabalhos, abrindo o tinel do Morro de Sao Jodo para a construgio e ex-
tensdo da linha 1 até Copacabana além das estagoes de Inhatima e Del
Castilho na linha 2, inauguradas a 21 de dezembro daquele ano.

Em 1998, as obras foram retomadas celeremente pelo estado, sendo
afinal inaugurada na linha 1 a Estagio de Cardeal Arcoverde, em Copaca-
bana e todas as estagdes da linha 2, inclusive Irajd, até Pavuna. Somente a
Estagao Arcoverde acrescentou mais 70 mil usudrios ao sistema. Antes da
concesso, a média didria de usudrios era de 224 mil passageiros por dia.
Em 1999 essa média j havia alcangado 450 mil usudrios didrios.

Sempre é bom lembrar que, com a operagao nas maos do governo
do estado, e com apenas 15 estagoes na linha 1 e trés na linha 2 a demanda
didria de passageiros transportados pelas duas linhas atingiu, em 1982, 412

mil usudrios. Isso demonstra que independentemente de quem administra
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o transporte publico, os resultados aparecem desde que se fagam investi-
mentos em tecnologia, melhorias e principalmente em uma boa manuten-
¢40. Assim como ocorreu com a Supervia, o estado continuou investindo

no metrd agora nas maos da iniciativa privada.

A PRIVATIZAGAO DO METRO DO Ri0 DE JANEIRO

Somente depois de 1993, jd na gestao do governador Marcelo Alen-
car, a Companhia do Metropolitano do Rio de Janeiro, por intermédio do
governo do estado, entrou em negociagoes visando a concessao da opera-
¢ao de todo o sistema. Para isso foram investidos cerca de 800 milhées de
reais, totalizando 7 bilhoes de reais de investimentos do estado no sistema,
segundo levantamento feito a época pelo Jornal do Brasil, preparando a
empresa para a concessio. Feito o leildo em 1998 cujo prego minimo foi de
25 milhoes de reais o grupo chamado Opportrans, formado majoritaria-
mente pelo Banco Opportunity e a Cometrans da Argentina, foi vencedor
com um lance 296 milhoes de reais, o que significa o maior 4gil j4 pratica-
do em um leilao desse porte em todo o pais.

Transcorridos dez anos, a concessiondria, segundo ela a pedido do go-
verno Sergio Cabral, apresentou o projeto da chamada linha 1A, em que o
trem da linha 2 circula na linha 1, em uma operagio proviséria, proposta esta
que j4 havia sido recusada por trés vezes. Nesta proposta a concessionaria se
comprometia executar tal ligacao e a compra de 18 novos trens além de me-
lhorias no fornecimento de energia, sinalizacio e construgio das duas novas
estagoes (Cidade Nova e Uruguai) o que aumentaria para 1 milhao de usud-
rios/dia o niimero de passageiros transportados. Todo esse investimento foi
feito com a projecio de receitas futuras pelos proximos 30 anos (dez anos que
restavam do contrato vigente e mais 20 da prorrogacio), sendo que a maior
parte desse investimento foi feito com recursos do BNDES (Figura 7) .

Esse projeto provisério que custou quase o mesmo valor da ligacao
Estécio/Carioca/Praga XV, sem duvida alguma provocou um grande pre-
juizo para o estado e para a prépria concessiondria, pois segundo foi ava-
liado & época pelos técnicos do setor, o projeto iria limitar a capacidade de

crescimento dO sistema, 0 que realmente veio a ocorrer, uma vez que oS
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Figura7:Linha 1A

intervalos de partida nos terminais Uruguai, Botafogo e Pavuna nao po-
dem ser inferiores a 4,5 minutos contra os 1,5 minutos se fosse executado
o projeto definitivo, o que triplicaria a capacidade do sistema.

Hoje o metrd-Rio transporta 850 mil passageiros/dia. Logo apés a
prorrogagdo do contrato, o controle da concessiondria foi vendido para o
atual operador por 1 bilhdo de reais, do que pode inferir-se que tudo foi
muito antecipadamente planejado: a supervalorizacio do negécio, o ar-
ranjo de um comprador potencial e a garantia de que o estado manteria o
monopdlio do servico, através de cldusula protetiva de operagao das futuras
expansoes.

O METRO HOJE

Apesar da boa imagem que o metrd tem junto a popula¢io do Rio
de Janeiro, ele ndo estd livre de criticas, principalmente quando o assunto
¢ conforto. Contando com duas linhas, as pessoas que utilizam o sistema
reclamam diariamente da superlotagio nas composicoes nos hordrios de
pico, fruto da falta de investimentos para a expansio de suas linhas obe-
decendo ao projeto original elaborado em 1968 da linha do metrd em
operagao hoje Figura 8).
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Figura 8: Mapa das linhas do Metrd do Rio de Janeiro
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Outra mudanga no projeto original foi a prioridade dada a linha 4
em detrimento a linha 3 que hoje ¢ o trecho que prevé a maior estimativa
de demanda entre as que fazem parte do projeto original.

Para atender as exigéncias do Comité Olimpico Internacional (COI),
foi dado prioridade a linha 4 que atenderd um ter¢o da demanda da linha
3. O trecho de 16 quilémetros entre Leblon e Barra da Tijuca é a maior
obra de mobilidade urbana para as Olimpiadas, e também do pais. A exe-
cugio da obra comegou em junho de 2010. Na época, o projeto previal6
quilometros de linhas ao custo de 5,6 bilhdes de reais, estimativa da Funda-
¢ao Getulio Vargas (FGV) e, posteriormente, com o detalhamento o custo
foi majorado para 8,8 bilhdes de reais e agora chega a 10,3 bilhes de reais.
Em abril de 2014, o governo do Rio conseguiu incluir a linha 4 na lista
oficial de obras da Olimpiada. Com o custo por quilémetro a 643 milhées
de reais, a linha 4 ¢ considerada uma das obras de construcio metrovidria
mais caras do mundo sendo que no Brasil s6 perde em valores para a linha
6 Laranja de Sao Paulo que estd acima de 700 milhées de reais.

A previsao é de que entre em funcionamento em 1° de julho. Mas o
cronograma se transformou em impasse. O governo federal, que financia
o empreendimento, passou a fazer contingenciamento dos 500 milhées de
reais necessdrios para finalizar as escavagdes e a instalagao das estagoes. Até o
comego de 2016 restavam 650 metros para que todo o trecho fosse escavado.
Enfim, faltam recursos e com o cronograma cada vez mais apertado ji nao se
tem a certeza da conclusio antes das Olimpiadas (Figuras 10 e 11).

A grande reivindicacio da populagio do estado do Rio de Janeiro em
relacio ao metrd continua seno a linha 3 entre Niter6i e Sao Gongalo, linha
esta que apés vdrias mudangas no projeto inicial continua engavetada, en-
quanto a cagula linha 4, segue adiante, com um custo quase duas vezes maior.

No projeto original do metr6-R], previa-se que em 1990 a linha 2 se
estenderia desde Jacarepagud, na Zona Oeste do Rio, até Niterdi, passando
por baixo da Bafa de Guanabara. Em 1976, trés anos antes da inauguragio
do primeiro trecho da linha 1, jd se planejava prolongar o metrd até o bairro
de AlcAntara, em Sao Gongalo —a cidade é a segunda mais populosa do esta-
do, com cerca de um milh4o e duzentos mil de habitantes, segundo o IBGE.
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Figuras 10 e 11: Construcao da Linha 4

Em 2000, um estudo contratado pelo BNDES comprovou que o
tinel por baixo do mar seria vidvel, e a ligagao entre as estagoes Carioca,
no Centro do Rio, e Guaxindiba, em Sao Gongalo, beneficiaria 450 mil
passageiros por dia — atualmente, as linhas 1 e 2, juntas, transportam pou-
co mais que 850 mil passageiros em dias tteis. O mesmo estudo calculou
que o tempo de viagem entre os dois extremos nio passaria de 30 minutos.
Em 2009, o Tribunal de Contas da Unido (T'CU) barrou esse projeto por

suspeita de sobrepreco.

ALGUMAS OBSERVACOES SOBRE O METRO

Nao conseguimos ver nenhuma possibilidade de melhoria do pro-
blema da superlota¢io no sistema metrovidrio, bem como oferecer a popu-
lagao da regiao metropolitana do Rio de Janeiro um sistema de transporte
sobre trilhos que dé ao cidadio fluminense uma condicio digna de mo-
bilidade urbana. Para que isso possa acontecer é necessdrio que se retome
o projeto original, acabando assim com a linha 1A, o que possibilitaria
diminuir o intervalo entre composi¢oes para 1,5 minutos, evitando que as
pessoas precisem esperar a segunda ou terceira composi¢ao para conseguir
embarcar nos carros do metr6 no hordrio de pico, bem como o imediato
inicio da construgio da Linha 3.

Enquanto isso mais uma vez vemos um projeto feito a toque de cai-
xa, sem uma discussao técnica sobre a melhor solugio para atender a popu-
lacaio da RMR], tudo sendo feito de forma improvisada e sem um estudo
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técnico da solugio mais adequada para solucionar os graves problemas de
transporte que temos hoje.

Com toda certeza se os governadores da Guanabara e posteriormente
do estado do Rio de Janeiro tivessem feito seu trabalho de forma planejada
olhando o transporte publico como uma politica e na populagio, teriamos
uma cidade muito melhor. Com o metrd, algumas 4reas ficariam “mais
préximas” e diminuiria a poluigao, o desgaste fisico dos trabalhadores, que
passam horas em seus deslocamentos, bem como a criagao de novas favelas,
j& que na maioria dos casos elas nascem devido a necessidade que as pessoas
tém de morar mais préximas do local de trabalho. Permanece o sonho, ou

a esperanga, para um proximo governo.
CONSIDERACOES FINAIS

A mobilidade na regido metropolitana do Rio de Janeiro vem ao lon-
go de décadas aumentando significativamente a md qualidade de vida da
populagao carioca. O desenvolvimento das sociedades tem sido acompa-
nhado por um processo de urbanizagio crescente. Segundo o CENSO/
IBGE, 74% dos fluminenses (quase 12 milhoes de pessoas) residem na
regido metropolitana do Rio de Janeiro (RMR]J), a qual possui uma taxa
de urbanizagao de 99,5%. Desses, 55% trabalham no municipio do Rio,
o que exige um deslocamento didrio de pessoas entre as outras cidades e
a capital, tornando a questao da mobilidade urbana fundamental para o
desenvolvimento fluminense. Além disso, os grandes eventos esportivos
que ocorreram e irdo ocorrer em 2016 na cidade, colocaram o mundo todo
com os olhares voltados para a cidade fazendo com que diversas interven-
¢oes urbanisticas, especialmente na drea de transporte sejam realizadas, mas
a falta de planejamento pode fazer com que muitas dessas intervengoes nio
fiquem concluidas antes das Olimpiadas deste ano.

Na regido metropolitana do Rio de Janeiro, a questao do transporte
publico torna-se ainda mais grave uma vez que é o estado mais metropo-
litano da federagdo, que concentra 74 % dos postos de trabalho de todo
o estado, sendo quase 50% na capital e 30% espalhados nos municipios
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da periferia. Os resultados gerais revelaram que o cidado fluminense estd
entre os que mais tempo levam se deslocando de casa até o local de traba-
lho. Nao é raro encontrar pessoas que chegam a perder mais de cinco horas
didria no trajeto casa-trabalho-casa, tempo esse realmente desumano para
qualquer cidadao(3).

A falta de qualidade do transporte publico, na cidade do Rio de Ja-
neiro e no seu entorno agrava ainda mais esse quadro, pois incentiva as
pessoas a utilizarem os automéveis em seus deslocamentos.

Independentemente da classe social, transitar pela cidade do Rio de
Janeiro é um caos. Claro que para quem depende do transporte publico, o
sofrimento ainda é muito maior. Quem utiliza 0 automével em seu deslo-
camento didrio, se estressa muito nos engarrafamentos, mas nao enfrenta
as longas espera nos pontos, 6nibus lotados e motoristas mal treinados para
atender ao publico.

O transporte metroferrovidrio também deixa muito a desejar. J4 se
tornaram comuns as confusdes nas linhas ferrovidrias causadas por super-
lotagio nas composicoes, quebras e atrasos nos trens da Supervia. Os ser-
vigos prestados pela CCR Barcas também apresentam problemas frequentes
em relagdo a hordrios, na maioria das vezes devido a problemas técnicos que
deixam os usudrios cada vez mais revoltados com os servigos prestados. Por
sua vez, as linhas de metrd nio sao suficientes para atender a demanda cres-
cente de passageiros no hordrio de pico, colocando os usudrios em situagao
de desconforto total devido a superlotagio.

Mas sdo as pessoas que residem mais distante que sofrem as piores
prestagoes de servico quando o assunto ¢ transporte ptblico, uma vez que,
nao possuem linhas de metrd e enfrentam grandes engarrafamentos did-
rios, perdendo horas dentro de 6nibus desconfortédveis e superlotados.

Diante desse quadro, o Rio de Janeiro precisa urgente de um pla-
nejamento do Setor de Transporte que dé prioridade aos modos de alta
capacidade como trens, metrd e barcas acabando com o “modismo” do
BRT, que é uma boa solugio para determinados locais, mas ¢é implantado
indiscriminadamente em trechos onde, no hordrio de pico, nao consegue

atender a demanda e assim jd nasce condenado pela populacio.
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Faz-se necessdria a urgente ampliacio do sistema metrovidrio, em es-
pecial a Linha 3 afim de atender Sao Gongalo, hoje 0 maior municipio da
regiao metropolitana do Rio de Janeiro, e a retomada do projeto original
do metrd. Além disso, aumentar a utilizagio da Baia de Guanabara no
transporte aquavidrio e fazer com que o poder publico exerca realmente
sua fungio de fiscalizar os servigos prestados pelas empresas de transportes.

S6 assim poderemos dar um minimo de dignidade a populagao da
regiao metropolitana do Rio de Janeiro em seus deslocamentos didrios.
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CAPACIDADE E A CBTU

AFONSO CARNEIRO FILHO

Partindo-se da observagio de que virios paises investem pesadamen-
te no transporte ferrovidrio de bens e passageiros, pode-se inferir que esse
modo de transporte ¢ vidvel economicamente, pois, caso contrdrio, paises
nao investiriam, nem os utilizariam para o deslocamento de todo tipo de
mercadoria, além de passageiros.

Somente no Brasil é que os transportes ferrovidrios sao vidveis para
transporte de grandes quantidades de granéis. A alegacdo, até certo ponto
equivocada, de que as estradas de ferro, outrora construidas no pais, sdo an-
tigas, tortuosas, de baixa capacidade e antiecondmicas, acaba por justificar
a demanda de novos projetos e tragados, porém, com uma caracteristica de
via para atender grandes cargueiros, passando ao largo das cidades.

Sendo a utilizagio da estrada unicamente para o transporte de cargas,
basicamente graneis, os investimentos publicos, dos impostos que todos
pagam, passam a ser aplicados unicamente para atender as grandes lavouras
e mineragdes, ficando a populagio desassistida.

Nota-se ainda que para o transporte ferrovidrio ser vidvel, no Brasil,
tudo precisa ser novo, sistemas todos novos, vias, trens, sinalizagéo, entre
outros. Assim, tudo o que foi construido, até agora, nio estando nos gran-
des corredores para exportagao, pode ser jogado no lixo, pois os trens-tipo
nio se enquadram no padrio necessirio de trens longos.
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Acredita-se que existe alguma falta de informagao complementar
sobre os ganhos econémicos gerados para todos, ou um intenso trabalho
de difamagio, visando desestimular o transporte ferrovidrio, utilizado
no mundo inteiro por ser um transporte seguro, ripido, pontual, tarifas
baixas e que proporciona indimeros ganhos diretos e indiretos com sua
implantagao.

Paises ricos e em desenvolvimento investem nesse modo, princi-
palmente devido as economias que este traz aos usudrios, ao erdrio e
a0 meio ambiente, contudo, no Brasil, os investimentos governamentais
nesse modo, ao longo dos anos, seja em projeto ou implantagio sao ainda
menores se comparados a0 modo rodovidrio, apesar dos programas go-
vernamentais para a ampliacio de nossa infraestrutura e logistica.

Virias afirmagbes mostram as vantagens econdmicas para quem
utiliza esse meio de transporte:

“O custo do frete, cobrado pelas operadoras nas ferrovias, é 50%
mais barato em relagdo ao transporte rodovidrio” '

“Custo do transporte rodovidrio é 6 vezes maior que o ferrovidrio™.

Porém, quando se fala sobre o desenvolvimento de projeto e im-
plantagio de um transporte ferrovidrio, seja para cargas ou passageiros,
os primeiros comentdrios que se ouve sio: ‘custa muito caro’; ‘demora
muito a ser implantado”; “melhor fazer uma rodovia”, “nio tem cargas nem
passageiros suficientes para sua sustentabilidade”, entre outras manifesta-
¢oes contririas a implanta¢ao desse modo de transporte.

Assim, o governo federal, desde os anos 1950, elegeu 0 modo ro-
dovidrio como o principal e praticamente Uinico transporte terrestre a
ser desenvolvido, implantado e mantido, relegando as ferrovias e outros
modos a um plano inferior de investimentos e cuidados, isso devido aos
concessiondrios dos servicos de transporte ferrovidrio de cargas, serem
responséveis pela manutengao, melhorias operacionais e quase todo novo

investimentos na malha concedida;

1. DNIT - Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
2. Lucheda I. Fabio — SC.
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Na Revista Superinteressante, em sua edigao 315 de fev/2013, Silvia
Lisboa tenta responder, concisamente a pergunta “Por que o transporte
ferrovidrio ¢ tao precdrio no Brasil?”, apds consulta a virias instituigoes’
e personalidades* vinculadas ao subsetor ferrovidrio, relata:

O Pais se afastou dos trilhos nos anos 1950, com o plano de crescimento répi-
do do presidente Juscelino Kubitschek, que priorizou rodovias. A constru¢ao
de ferrovias era lenta para fazer o Brasil crescer “50 anos em cinco”, como ele
queria. “Em seis meses, vocé faz 500 quil6metros de estrada de terra. Isso em
ferrovia leva trés anos”, diz Fabiano Pompermaye, técnico de planejamento e
pesquisas do Ipea. Além disso, o lobby das rodovias foi forte. Desde a era JK,
os investimentos e subsidios no setor sio grandes, niao s6 para abrir estradas
como para atrair montadoras. Outro responsdvel foi o café, em baixa desde os
anos 1930. Ele era transportado principalmente por trens, entdo vdrias empresas
férreas faliram com a falta de trabalho. Em 1957, o governo estatizou as com-
panhias ferrovidrias. Desde entdo, o foco é o transporte de carga. Por isso, em
2012, os trens carregam s6 3% dos passageiros do Pais (isso porque incluimos
o metrd na conta)

Fonte: http://super.abril.com.brlcomportamento/por-que-o-transporte-
ferroviario-e-tao-precario-no-brasil (mar.-2016)

Para se ter uma ideia da paralisacio e retrocesso nos investimentos
em ferrovias, toda malha concedida nos anos 1990, cerca de 28 mil quil6-
metros, era menor que os 29 mil quilémetros existentes no Brasil em 1922.
Considerando ainda que apenas cerca de 10 mil quilometros estao sendo
utilizados, equivale ao que era utilizado no Brasil em 1890.

HISTORICO

As ferrovias, no mundo, comegaram a partir da Revolugio Industrial

no século XVIII, onde iniciou-se a utilizagao da energia a vapor como for-

3. Associagio Nacional dos Transportadores de Passageiros sobre Trilhos; Associagdo Nacional de Transportes
Aquavidrios; Associagio Nacional de Transportes Terrestres.

4. Fabiano Pompermayer, técnico de planejamento e pesquisas do Ipea; Telmo Polito, professor da Escola
Politécnica da USP; Vicente Abate, presidente da Associagio Brasileira da Industria Ferrovidria.
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¢a motriz de mdquinas operatrizes. A utilizagao do vapor para a tragao
ferrovidria veio da invengao do inglés Richard Trevithick que, em 1804,
construiu uma locomotiva a vapor de quatro rodas que deslizava sobre
trilhos de ferro fundido no formato de “cogumelo”, e tracionava vagoes
em uma mina de carvao no Pais de Gales.

Entre 1823 e 1825, o inglés George Stephenson, construiu a pri-
meira linha férrea com 61 quildmetros entre as cidades de Stockton e
Darlington, ao norte da Inglaterra, inaugurada em 27 de setembro de
1825 a Stockton & Darlington Railway, onde pela primeira vez um trem
utilizando a Locomotion nome dado a mdquina de tragao a vapor inven-
tada por Stepphenson, que tracionou 21 veiculos entre carros de passa-
geiros e vagdes de carga, com grande sucesso.

As ferrovias foram evoluindo e sendo implantadas na Franca, Ale-
manha, Bélgica, entre outros e também no Brasil.

A primeira linha ferrovidria no Brasil foi construida pelo Sr. José
Evangelista de Souza, o Bario de Maud e fundada em 30 de abril de
1854, em bitola de 1,676m, ligando inicialmente o Porto de Mau4, onde
situa-se a primeira estagao ferrovidria do Brasil a Estagao Guia de Pa-
cobaiba, atualmente no municipio de Magé, até Fragoso, localidade na
Raiz da Serra da Estrela (Vila Inhomirim), subida para Petrépolis no
Estado do Rio de Janeiro.

Essa ferrovia, denominada Estrada de Ferro Mau4 e, oficialmente,
Imperial Companhia de Navegagao a Vapor e Estrada de Ferro de Petr6-
polis, fazia o transporte de cargas e passageiros. Desde o inicio a ferrovia
operava com integracio multimodal, integrando o transporte aquavidrio
(fluvial e Maritimo) o ferrovidrio e o efetuado nas precirias estradas, por
onde circulavam cavaleiros, tropeiros e carruagens.

Em 19 de fevereiro de 1883 foi inaugurada a Estrada de Ferro Grao
Pard, ligando a entdo Vila de Inhomirim, na raiz da serra, até o alto em
Petrépolis, complementando a ligagdo entre o Porto de Maud até Pe-
trépolis. Essa linha foi construida em bitola métrica era provida de um
sistema de cremalheira Riggenback (cremalheira central) o que permitiu
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aos trens chegarem até a estacdo de Petrépolis. Para que fosse evitada
baldeacoes entre as linhas de diferentes bitolas (1,676m e 1,000m) a li-
nha da Estrada de Ferro Maud foi remodelada para bitola de 1,000m. A
partir dai, diversas outras ferrovias foram implantadas no Brasil, seja pelo
Império, pela Republica, e pela iniciativa privada.

Por volta de 1950 com a evolugao do transporte rodovidrio, meio
de transporte esse, adotado politicamente, como prioridade para o de-
senvolvimento nacional, as ferrovias entraram em decadéncia até que
em 30 de setembro de 1957, ocorreu a sessio publica de fundagio da
Rede Ferrovidria Federal S/A (RFFSA) no auditério do Ministério da
Viagio e Obras Publicas, no Rio de Janeiro, onde vinte e duas opera-
doras publicas e privadas se juntaram para formar a Rede Ferrovidria
Federal S.A, sendo elas:

Em 1998, houve a encampacao das Ferrovias Paulistas S.A. (FEPA-
SA) pela RFFSA.

O transporte ferrovidrio regional de passageiros era provido pela
extinta Rede Ferrovidria Federal S.A. que operava diversas linhas inter-
municipais, assim como os trens de suburbio do Rio de Janeiro, Sao

Paulo, Belo Horizonte, entre outras capitas do Pais.

Tabela 1: Ferrovias que formaram a RFFSA

Ferrovia Estados Ferrovia Estados

EF Bahia a Minas BA /MG EF Sampaio Correia RN

EF Braganca PA EF Santa Catarina SC

EF Central do Brasil RI/MG/SP | | EFSantos - Jundiaf P

EF Central do Piauf Pl EF Sdo Luiz - Teresina MA /Pl

EF Goids G0 EF Tereza Cristina SC

EF lIhéus BA Rede Mineira de Viacdo MG/RJ/SP/GO
EF Leopoldina RI/MG/ES | | RFdoNordeste PE/AL/PB

EF Madeira - Mamoré RO RV Cearense (E/PB

EF Mossor6 - Souza RN /PB RV Parand - Santa (atarina PR/SC

EF Nazaré BA VF Federal Leste Brasileiro BA /SE/PE/MG
EF Noroeste do Brasil SP/MS VF Rio Grande do Sul RS

Fonte: http://vfco.brazilia jorbr/RFFSA/RFFSA-ferrovias-formadoras.shtml em (mar/2016).
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A Rede Ferrovidria Federal S.A. (RFFSA), concessiondria do servico
publico de transporte ferrovidrio, entrou no Programa Nacional de Deses-
tatizagao (PND) em 10 de marco de 1992, por meio do Decreto 473, ini-
ciava-se entdo o preparo para a concessao dos servigos, até entio prestados
pela RFESA.

A holding RFFSA foi subdividida em quatro partes:

AGEF — Armazéns Gerais da Estrada de Ferro: a Empresa foi liqui-
dada de acordo com o disposto no Decreto 3.275, de 06.12.99, e delibera-
¢ao da Assembleia Geral dos Acionistas realizada em 17.12.99, Suas ativida-
des foram encerradas em 16 de abril de 2001, conforme deliberagio de nova
Assembleia efetivada nesta data (ata publicada no DOU de 19.04.01).

Tabela 2: Panorama das Concessoes

egonds lelgo. Conesondrs meago
Oeste 05.03.96 Ferrovia Novoeste S.A. 01.07.96 1.621
Centro-Leste 14.06.96 Ferrovia Centro-Atlantica S.A. 01.09.96 7.080
Sudeste 20.09.96 MRS Logistica S.A. 01.12.96 1.674
Tereza (ristina 26.11.96 Ferrovia Tereza (ristina S.A. 01.02.97 164
Sul 13.12.96 ALL-América Latina Logfstica do Brasil SA  01.03.97 6.586
Nordeste 18.07.97 Companhia Ferrovidria do Nordeste 01.01.98 4238
Paulista 10.11.98 Ferrovias Bandeirantes S.A. 01.01.99 4236
Total 25.599

Fonte: http://www.antt.gov.br/index.php/content/view/5262/Concessoes.html (jan/2016).

RFFSA Cargas — Incluia todos os servigos de transportes de cargas
por meio da ferrovia. A RFFSA Cargas foi subdividida em malhas, sendo elas:

RFFSA Passageiros — Incluia os servicos de transportes de passageiros,
em especial os trens regionais de subtrbio que, posteriormente, com a extin-
¢ao da ENGEFER, uma empresa estatal, ligada 8 RFFSA, criada através do
Decreto 74.242, de 28 de junho de 1974 e incumbida de estudar, projetar,
construir e fiscalizar empreendimento ferrovidrios governamentais, incluindo
a Ferrovia do A¢o e, posteriormente, por intermédio do Decreto 89.396, de
22 de fevereiro de 1984, foi transformada em Companhia Brasileira de Trens
Urbanos (CBTU).
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TRENSURB — Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre — SA,
foi criada em 1980, para fins de implantar e operar o trem metropolitano
de Porto Alegre (RS), dedicado ao transporte de passageiros, naquela regiao
metropolitana, iniciando sua operagao comercial em 1985.

Segundo informagées extraidas de publicagao do IPEA, em 2009, inti-
tulada a Presenga do Estado no Brasil o total de ferrovias concedidas chegou a

28.278 quilometros (ANTT/2007).

Tabela 3: Malha total arrendada, por regiao

Regido Norte Nordeste Sudeste Sul (Centro-Oeste  Brasil (total)
Ferrovias (km) 371 6952 11799 6762 2394 28728
Fonte:http://www.ipea.gov.br/presenca/index.php?option=com_content&view=article&id=28&Itemid=18(jan/2016)

0 TRANSPORTE DE PASSAGEIROS SOBRETRILHOS

Alegando prejuizos financeiros, a RFFSA iniciou a desativacio de
vérios servigos de transporte ferrovidrio de passageiros a partir de 1964
(Madeira-Mamoré, Bahia-Minas, Cruzeiro-Varginha, entre outras) sendo
os ultimos servicos extintos nos anos 1990 (Rio a Barra do Pirai [Barri-
nha]; Montes Claros a Monte Azul; Barra Mansa a Lavras, entre outras),
algumas, praticamente as vésperas das concessoes das Malhas Regionais da
RFFSA Cargas.

Narrativas de ex-funciondrios e ex-superintendentes, sobre a extin¢ao
dos trens de passageiros, declararam que hordrios e velocidades foram fato-
res impostos pela Dire¢do da RFFSA no Rio de Janeiro tornando, o trans-
porte ferrovidrio de passageiros, de tal forma deficitdrio e desinteressante
para o usudrio, visando desestimular o uso e facilitar sua extin¢io, para que
a as concessiondrias dos servicos de transportes ferrovidrios de cargas pas-
sasse a ter o controle absoluto dos trens em suas malhas arrendadas.

Assim todos os trens regionais de médio e longo percurso, foram
desativados, sob a alegagio de serem insatisfatrios para a prestacio dos
servicos, seja devido as velocidades comerciais desenvolvidas, muito me-
nores do que as dos dnibus, seja pelos hordrios e frequéncia, incompativeis

com as demandas e seus picos, seja pela inconveniéncia de compatibilizar

417



418

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

janelas trens de cargas e de passageiros e finalmente, pela relacio beneficio
e custo das tarifas praticadas.

Um dos motivos do conflito deve-se ao fato de que as operadoras,
que arrendaram as malhas ferrovidrias da Unido, entendem que essas sao
para uso exclusivo para o transporte ferrovidrio de cargas, apesar das salva-
guardas constantes dos contratos e da prioridade regulamentar de trifego
ser do trem de passageiro e nao ao de carga. Isso gera grandes conflitos de
interesses, haja vista aqueles gerados entre a MRS e CPTM na Regiao Me-
tropolitana de Sao Paulo.

ConTtraTOS DE CONCESSAO DO TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGAS
Cldusula Nona — Das Obrigagoes das partes
9.1 — Das Obrigacdes da concessiondria

XX) Assegurar, a qualquer operador ferrovidrio, durante a vi-
géncia do presente contrato, a passagem de até 2 (dois) pares de
trens de passageiros, por dia, em trechos com densidade anual
de tréfego minima de 1.500.000 TKU/km;
XXII) Garantir o trifego muituo ou, no caso de sua impossi-
bilidade, permitir o direito de passagem a outros operadores
de transporte ferrovidrio, mediante a celebragio de contrato,
dando conhecimento de tais acordos 8 CONCEDENTE no
prazo de 30 (trinta) dias. Serdo definitivas as exigéncias que a
CONCEDENTE venha a fazer com relacio as cldusulas de tais
contratos referentes ao controle do abuso do poder econdmico
e a seguranca do tréfego ferrovidrio;

REGULAMENTO DOS TRANSPORTES FERROVIARIOS
Decreto 1.832, de 4 de marco de 1996.
Aprova o Regulamento dos Transportes Ferrovidrios.
CAPITULO III - DO TRANSPORTE DE PASSAGEIROS
SECAO I - Das Condicoes Gerais
Art 34. Os trens de passageiros terdo prioridade de circulagao sobre os

demais, exceto os de socorro.
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Na Europa, durante o dia, a prioridade de circulagio sao os trens de
passageiros, e a noite, sao os trens de cargas. No Brasil, devido ao arren-
damento vidrio as concessiondrias dos servigos de transportes de cargas,
o transporte de passageiros tornou-se um transtorno para as operadoras,
devido as mesmas terem que deslocar seus trens para o hordrio noturno, o
que contribui para o aumento os custos de mao de obra.

Assim, os transportes ferrovidrios de passageiros, controlados pela
Unido, ficaram centrados, basicamente, nas operagdes controladas pela
CBTU e TRENSURB que, por sua vez, também entraram no processo
de descentralizago, apds a Constitui¢ao Federal de 1988, que dispos
sobre os limites da competéncia da esfera federal, passando aos estados e
municipios serem os responsdveis para gerir os transportes de passageiros
sobre trilhos, desde que nao ultrapasse as fronteiras estaduais ou inter-

nacionais.

Constitui¢ao Federal de 1988
“Art. 21 - . Compete a Unido:
Inciso XII - explorar, diretamente ou mediante autorizagio, con-
Cessao ou permissao:
d) os servigos de transporte ferrovidrio e aquavidrio entre portos
brasileiros e fronteiras nacionais, ou que transponham os limi-
tes de Estado ou Territério;
e) os servicos de transporte rodovidrio interestadual e interna-
cional de passageiros;”

Note-se que, apesar do item diferenciado, o sentido do texto é o
mesmo, isto é, a competéncia da Unido é a mesma tanto para o transporte
ferrovidrio quanto para o rodovidrio.

Planos e mais planos sdo tragados, apontando a necessidade de um
melhor equilibrio da matriz de transporte e o incremento do transporte

ferrovidrio, estudos mais estudos sao elaborados, contudo, “forcas maiores”
%
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parecem empaci-los na origem, quando nio, durante a implantagao que
acaba paralisada, trazendo custos e prejuizos adicionais ao empreendi-
mento em tempo e recursos, que justificam os altos custos e demora na
implantagao.

Historicamente, nem sempre foi assim, com tecnologias do tipo,
p6lvora negra, picareta, rebites e lombos de burro, as ferrovias eram ou-
trora implantadas no Brasil a passos largos e sob uma perspectiva de in-
tegragio com os demais modos de transporte. Foi assim desde a Estrada
de Ferro Maud, a primeira a ser implantada no territério nacional, hd
mais de 160 anos.

Atualmente, com a alta tecnologia em mdquinas especializadas em
terraplanagem e de montagem de linhas, concreto e estruturas pré-molda-
das, os tempos e os custos de implantagio, estao sempre sendo ampliados.
Essa situagdo deixa transparecer que, no Brasil atual, ninguém ¢ capaz de
elaborar um projeto com prazo e orcamento definido e executd-lo, haja
vista os estudos para implantagio do “Trem de Alta Velocidade”, feitos
e refeitos, pelo menos umas trés ou quatro vezes e altamente questiona-
dos quanto aos valores, prazos de implanta¢io, tecnologia adotada, entre
outras questoes visando, sobretudo, garantir o retorno aos investimentos
realizados ou inviabilizar sua implanta¢io.

Quando as obras avangam, justificativas para nao fazer conforme
o projetado e aditivar contratos, sempre sio apresentadas. A culpa recai
nos projetos bésicos deficientes, projetos executivos, ambientais e de
desapropriagio mal elaborados, que acabam por gerar aumento nos cus-
tos adicionais, porém necessdrios para corre¢io e continuidade da obra.
Por isso, os setores responsdveis pela andlise e aprovacio dos projetos,
no 4mbito do servigo publico, devem estar qualificados para aprova-los,
para que se evite ou minimize custos adicionais e paralizages durante a
€xecugao.

Tais problemas, no entanto, nio sio uma exclusividade do sistema
ferrovidrio, aplicam-se a todas as obras publicas, principalmente nas de
grande porte e nivel de complexidade, parece que todos querem tirar uma

“casquinha” ou se promover junto ao empreendimento.
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INVESTIMENTOS EM FERROVIAS

O transporte ferrovidrio ¢ o transporte terrestre mais adequado para
movimenta¢do de médios e grandes volumes, seja de carga ou de passa-
geiros. Paises ricos e em desenvolvimento utilizam esse modo visando mi-
nimizar o impacto ambiental e o custo logistico final, incidente sobre o
produto transportado, seja para o abastecimento interno, exportagio ou
deslocamento de pessoas.

No meio urbano e regional, presta servigos de transportes para o des-
locamento de pessoas ao trabalho, escola, busca de servigos e lazer, além
do transporte de mercadorias, pacotes, encomendas e demais necessidades
voltadas ao abastecimento urbano e regional.

INTERNACIONAIS

Paises que investem no transporte ferrovidrio, parecem entender que
¢ um investimento de dtimo retorno ao pais e aos contribuintes.

Figura 2: Investimentos nacionais em infraestrutura ferrovidria
Paises selecionados, 2008
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United States [l o=
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i} 2 4 [ B o L 4
Dollars per 51,000 of GDE Source: SC1 Verkehr

GDP (Gross Domestic Product) = PIB

Fonte: Global Competitiveness in the Rail and Transit Industry - Michael Renner and Gary Gardner —Worldwatch Institute — Northeastern University — 2010
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NACIONAIS

Segundo informagoes governamentais, extraidas da Lei Or¢amenta-
ria Anual - LOA e do Plano de Investimento em Logistica - PIL:

Tabela: 4: Investimentos nacionais de 2012 a 2015 - PIL e LOA

Estradas 2012/2015 (R$xbilhao) PIL  MT-DNIT-VALEC Mcidades  TOTAL (RSxbilhdo)
Ferrovias 86,4 9,7 0,0 96,1

(BTU e Trensurb 0,0 0,0 1,1 1,
Ferrovias - Recursos médios anuais aplicados 97,2

Rodovias 66,1 50,8 0,0 116,9

Fontes: PIL e LOA (20122 2015)

Figura 3: Evolucéo dos investimentos da Unido em transporte ferrovidrio
Brasil- 2006/2014 (valores em RS bilhdes correntes)

Investimento pblico - 2015*
Autorizado: RS 2,29 bilhdes
Investido: RS 1,46 bilhdo

325

2006 2007 2008 2009 2010 2m 2mz 2013 2004
® Autorizado —® Total pago

Nota 1: Valores acumulados até outubro de 2015.
Nota 2: A diferenca entre as somas das parcelas e os respectivos totais decorre do critério de arredondamento.

Fonte: Pesquisa CNT de Ferrovias 2015 - http://www.cnt.org.or/Pesquisa/pesquisa-cnt-ferrovias (mai/2016)

Estimando o valor médio de investimento federal de 2012 a 2014,
somente no transporte sobre trilhos, constantes da LOA e do PIL, para
fins de comparagao com as informagdes da CN'T, temos:
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Investimentos previstos na LOA e PIL de 2012 a 2014 = 97,2 bilhdes de reais.

Investimento real, efetuado pela Unido, nesse periodo temos: 6,06 bilhdes de reais, ou seja, menos que
10% do previsto. Considerando o Investimento Médio Real Anual - IMRA temos: 2,02 bilhdes de reais.

Comparando com os investimentos de outros paises, constantes da
Figura 1, no periodo de 2012 a 2014 temos:

IMRA (RS) = 2,02 bilhdes PIB médio anual (RS) = 5269,89 bilhdes

Ddlar médio anual (USS) = 1,9291

IMRA (USS) = 1,04710 bilhdes PIB médio anual (USS) = 2731,733 bilhdes
Investimento médio anual para cada US$ 1000 do PIB = 0,3833

Neste caso, observa-se que investimento médio anual entre 2012
a 2014, comparando com o grifico da Figura 2, equivalem aproximada-
mente ao dobro investido pela Turquia e a metade dos investimentos dos
Estado Unidos, em 2008.

Figura 4: Investimentos publicos e privados em transporte ferrovidrio
Brasil - 2006/2014 (valores em RS bilhdes)

Investimento total 2006 - 2014: R$ 46,44 bilhdes

2006 2007 2008 2008 2010 201 2012 2013 2014

| .P'uucn

Nota 1: Valores acumulados até outubro de 2015.
Nota 2: A diferenca entre as somas das parcelas e os respectivos totais decorre do critério de arredondamento.

Fonte: Pesquisa CNT de Ferrovias 2015- http://www.cnt.org.br/Pesquisa/pesquisa-cnt-ferrovias (mai/2016)
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Calculando osinvestimentos médiosanuais, efetuado pela Unidoeinicia-
tiva privada, entre 2012 a 2014 temos: 7,4466 bilhoes de reais ou seja 10,23%
estimados na LOA e PIL de 2012 a 2014 que foi de 72,08 bilhoes de reais.

Considerando o investimento médio real anual temos: 7,4466 bi-
lhoes de reais.

Comparando com os investimentos de outros paises, constantes da
Figura 1, no periodo de 2012 a 2014 temos:

IMRA (RS) = 7,4466 bilhdes PIB médio anual (RS) = 5269,89 hilhdes
Délar médio anual (USS) =1,9291
IMRA (USS) = 3,8601 bilhdes PIB médio anual (USS) = 2731,733 bilhdes

Investimento médio anual para cada US$ 1000 do PIB = 1,4130

Esse valor é quase o que a Alemanha investiu em 2008.

Observa-se ainda que o Brasil devido sua extensao territorial possui
uma das menores densidades ferrovidrias se comparadas a alguns paises,
inclusive o de grandes extensoes territoriais. A falta de uma maior distribui-
a0 e penetragao de nossa malha ferrovidria acaba por torna-la desinteres-
sante para alguns embarcadores, que acabam arcando com custos e tempos
adicionais em transbordos, amentando os custos logisticos dos transportes.

Figura 5: Densidade do transporte ferrovidrio (km de infraestrutura por 1.000 km” de drea terrestre)

EUA ndia China Argenting Chile Canadd  México Rutsia  Auitralia Bras

Fonte: Pesquisa CNT de Ferrovias (2015) - http://www.cnt.org.br/Pesquisa/pesquisa-cnt-ferrovias (mai/2016
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INVESTIMENTOS DO BIRD NA CBTU

A partir de 1993, o governo federal aprovou vérios acordos de inves-
timentos com o BIRD, para a CBTU, contando com o compromisso de
que as mesmas fossem estadualizadas e depois privatizadas.

Naquela ocasiao o BIRD preconizava que os subsidios dispendidos
para as operadoras estatais, que ndo visavam lucros, ndo tinham qualquer
sentido, que todos os sistemas deviam ser privatizados, pois, além de terem
uma operagio mais eficiente, o capital privado faria pesados investimentos
e lucraria com a operagio dos sistemas.

Tabela 5: Sistemas da CBTU, financiados e descentralizados

INVESTIM ENTO (USS x milhkia)
SISTEMA DESUENTRA NOWA
D LERALAO EMPRESA CONTRAPARTIDA
BIRD JBIC TES(HRCH BNDES | TOTAL
UNLADH | ESTARO
. CRTMICHTL
* . A 0 g5 | i 7 5 1 & {1
SAD PALLD k4 FEPASAY 1261 1 I i I 172 L il,8
% LUMITE
RO DE dez9d FLUMITRENS 15 5 aal s o n an .
JANEIRD e B SUPFERVLA
FORTALESA jun il METROFOR RE.0 268 1) [T BT 0 oo 072

Fonte:http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/conhecimento/seminario/cidade_1.pdf
(abr/2016

Restaram ainda os seguintes:

Tabela 6: Sistemas da CBTU, a descentralizar
DESCEN TRALLZAC AL INVESTIMENTO (LSS v milkds
SISTEMA OCDREENCIAS N0 A EMPRESA | CUNTRAPARTIRA |

ACDRDO | FREVIEAD BIRD TESCH RO TOTAL
UNLAD | ESTAIND

BELD
HORIFONTE
' d il
RECIFE

SALVADOR |

Fonte:http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/conhecimento/seminario/cidade_1.pdf
(abr/2016)

Porém, para que os financiamentos, contratados pela iniciativa pri-
vada, fossem pagos e a mesma ainda obtivesse seus lucros, as tarifas deve-
riam ser adequadas de forma que seu montante fosse suficiente para que a
operadora privada cumprisse as obrigacoes financeiras contraidas ¢ ainda
propiciasse lucros aos novos operadores.
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Contudo, caso as tarifas ficassem inacessiveis aos usudrios, isso é, ex-
cedesse a capacidade de pagamento destes, ficando além daquelas pratica-
das pelos Onibus, o governo deveria instituir o “Subsidio a0 Usudrio”, no
qual o governo estabeleceria um valor de tarifa acessivel e complementaria
o restante, para que fosse possivel o a operadora privada quitar seus em-
préstimos e ter lucros.

A pretensio era que o governo extinguisse o “Subsidio a Estatal” e
criasse um mecanismo que pudesse subsidiar a operagio privada, por inter-
médio do que o BIRD chamou de “Subsidio ao Usudrio”.

LICAO APRENDIDA DA PROPOSTA DO BIRD

Como ligao aprendida, da proposta do BIRD, um sistema transporte
ferrovidrio de passageiros, foi descentralizado da CBTU, o Estado concedeu
a exploracio privada. Nesse modelo de concessdo, a grosso modo, visando
minimizar o impacto do valor da tarifirio, o Estado passou a subsidiar o
usudrio, evitando majoragoes nas tarifas, assumindo os investimentos em
melhorias, amplia¢oes, como a compra de trens, reforma de estagoes, assim
como as despesas com energia elétrica. A concessiondria operacionaliza e
mantém 0s Servigos.

Por sua vez os usudrios nao foram poupados com a tarifa médica
outrora praticada pela CBTU, atualmente pagam uma tarifa de 3,70 reais
e nas operadoras da CBTU, ainda estatais, a tarifa em Belo Horizonte custa
1,80 real. A tarifa da operadora privada é mais que o dobro da praticada
pela operadora estatal.

Sem referéncias em relacio aos reais custos operacionais e sem con-
trole das margens reais de lucro das operadoras, os governos outorgantes
acabam reféns das planilhas de reajustes tarifirios e pedidos de reequilibrio
econdmico-financeiro, apresentadas.

CRITICAS DO BNDES AO MODELO DA LEI 8.693/93

1. O Transporte publico, como servigo essencial a economia urba-
na, pelo principio da universaliza¢ao, nao admite a exclusao social. Cabe
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a0s governos criar mecanismos que assegurem o acesso a este servigo a
todo cidadao.

2. A Unido, embora tenha maior capacidade de financiamento que
Estados e Municipios, jamais conseguiu evitar a degradagio dos trens ur-
banos (RFFSA/CBTU), por falta de fluxo estével de recursos para custeio,
para reposicio e para expansio da oferta frente ao crescimento explosivo da
demanda (urbanizagao pés Segunda Guerra Mundial).

3. Os projetos de modernizagio e/ou amplia¢io dos sistemas, com
financiamentos externos, como estratégia de persuasao junto aos governos
locais, desenharam uma sustentabilidade que nio ¢é alcancada e a busca de
um equilibrio privado, como tal, excludente.

4.0 equilibrio privado, mesmo quando alcangado, ¢ ineficaz, ex-
cluindo contingentes significativos de pessoas, propiciando reducio da
mobilidade e a indugio de modos de transporte menos eficientes, inclusive

deslocamentos a pé.

0S BONS E MAUS INVESTIMENTOS.

Nao basta aplicar os recursos publicos arrecadados do contribuinte,
os investimentos tém que dar o melhor retorno possivel para sociedade.

Nesse sentido temos bons e maus investimentos que podem ser efe-
tuados nos transportes publicos.

Os bons investimentos s3o aqueles que atendem as necessidades
dos usudrios e ainda possibilitam ganhos e economias adicionais para
a sociedade e para o Estado. Os maus investimentos sao aqueles que
atendem as necessidades, porém, com custos adicionais, ou seja o gover-
no, transportador, usudrio ou sociedade deve dispender de algum outro
recurso complementar. Como no sistema bancdrio, maiores investimen-
tos, tem maiores taxas de retorno, caso contrédrio fica na conta corren-
te ou poupanga com baixa ou nenhuma remuneragao e ainda pagando
“pacotes”.

Assim para saber bem investir o dinheiro ptblico é necessédrio avaliar

os investimentos e seus retornos como um todo, ou seja, avaliar economi-
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camente o empreendimento e seus reflexos e nio apenas sob o ponto de
vista financeiro do empreendimento em si.

Acreditando-se nisso, temos em vdrios paises investindo fortemente
no transporte sobre trilhos, para cargas e passageiros. Somente no Brasil,
ao falar-se em implantar ferrovias, logo vem o comentdrio “ é¢ muito caro,
melhor uma rodovia, é mais barato”.

Contudo, qualquer estudioso do setor de transporte sabe que a im-
plantagao de estradas ruas e avenidas, sao extremamente importantes para
a melhoria da mobilidade, contudo, em pouco tempo, volumes excessivos
de veiculos acabam por ocupar e adensar as vias retornando o problema,
ou seja, diminuindo a velocidade operacional, quando nio congestiona,
aumentando muito o risco de acidentes.

Quando o investimento ¢ em transporte sobre trilhos, entre as eco-
nomias e ganhos auferidos pode-se citar:

1. economia no consumo de combustivel;

2. economia de energia, devido a melhor relagao entre a quantidade
de passageiros ou toneladas transportadas por quildmetro, ser mais eficien-
te na ferrovia;

3. menor desgaste dos pavimentos rodovidrios e economia na con-
servagao das linhas, cujos gastos se equiparam aqueles da conservagio/tapa
buracos nas rodovias;

4. menor nivel de polui¢io;

5. menor nivel de acidentes, mortes e aleijamentos;

6. economia nas despesas com seguros em acidentes;

7. menor impacto ambiental;

8. economia na recuperacio ambiental devido a acidentes;

9. melhoria no fluxo rodovidrio devido a diminui¢io do ndmero de
veiculos deste modo de transportes;

10. economia nos tempos dispendidos nos deslocamentos rodovis-
rios, devido 4 melhoria do fluxo de veiculos;

11. melhoria da logistica local e regional, devido a oferta de mais
um modo de transportes e de grande capacidade;
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12. aumento dos valores dos iméveis (maior iptu) localizados na

regido de acesso ao transporte publico (estacoes e terminais).

No caso do investimento em ruas e avenidas, é sem divida pouco
mais barato, porém joga-se no colo do usudrio e da populagio todos os
problemas relativos ao trifego, tais como, congestionamentos, polui¢io,
tarifas excludentes, acidentes com mutilagées e mortes, desastres ambien-
tais, peddgios, aumento dos tempos de deslocamento, pode-se conside-
rar, até mesmo, o aumento de gastos na sadde, devido & poluicio gerada
afetar o sistema respiratério de criancas e adultos que buscam ajuda em
pronto-socorros.

Com essa opg¢ao o Estado gasta menos, porém os custos adicionais
causados pelas externalidades negativas do transporte rodovidrio, acaba
no bolso do cidadao e nio somente no usudrio do sistema.

0S RECURSOS GOVERNAMENTAIS QUE SUBSIDIAM AS TARIFAS

Para justificar as concessdes, a iniciativa privada, dos sistemas de
transporte sobre trilhos, os governos afirmam que nao podem tirar recur-
sos da Satde, Educagio, Seguranca, entre outros, para bancar os subsidios
das operadoras estatais, contudo, essa afirmagao nio é correta, pois, na
verdade, o Estado nio estd desviando dinheiro algum desses setores, os
recursos sao oriundos das economias geradas pelo préprio investimento
no transporte sobre trilhos e suas externalidades positivas.

Nesse sentido, essas economias e ganhos, diretos e indiretos, devem
ser incluidas nos estudos de financiamento baseados em “Project Finan-
ce”, ou PPP, para que se possa calcular a viabilidade econ6émica e real do
sistema e nio apenas o financeiro.

Alguns desses ganhos sao contabilizados no Balango Social do Me-
trd6-SP e da CPTM, sendo estes demosntrados na Tabela 7 e Tabela 8.

Nesses quadros nao foram incluidos a valorizagio imobilidria dos

imdveis préximos ao sistema, em cerca de 23%.
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Tabela 7: Ganhos econdmicos no Metrd-SP (pregos médios)

2014 2013
Discriminagdo Unidades |Quantidade Valor |Quantidade Valor

mil milhdo mil milhdo
Reducdo de emissao de poluentes ton/ano 886 118 873 105
Reducdo do consumo de combustivel litos/ano | 434488  1.050 | 426.400 987
Redugdo do custo operacional do dnibus km/ano | 244427 1437 | 45311 13M4
Redugdo do custo operacional com autos km/ano | 1568668 459 | 1.603.65% 310
Redugdo do custo operacional com moto km/ano | 380591 62 360.056 45
Redugdo do custo de manutencdo e operacdo de vias - - 59 - 55
Redugdo do tempo das viagens horas/ano | 918258 5824 1036030 6536
Redugdo do custo com acidente acidentes 19 275 19 263
Total 9.284 9.625

De 2005 até 2014, o Metrd acumulou um beneficio liquido positivo de RTS 89,7'bilhdes. soma que seria suficiente para propiciar
retorno dos investimentos aplicados na constru¢do da rede metrovidria.

Fonte Relatério Anual de 2015 - Metrd-SP

Tabela 8: Ganhos econdmicos na CPTM (antiga CBTU-STU/SP):

Externalidades do transporte urbano
Discriminagéo do beneficio

Redugdo da emissdo de poluentes 1971
Redugdo do consumo de combustivel 9772
Redugdo do custo operacional de dnibus e automavel 2526,
Reducdo do nimero de acidentes 3723
Reducdo do tempo de viagens 41474
Total 8.220,2

Beneficio gerado (R$ milhdes)

Fonte: Relatdrio Anual de 2015 da CPTM

Analisando essas duas tabelas, podemos elaborar um célculo aproxi-
mado do ganho médio por passageiro que utiliza o transporte sobre trilhos,
assim sendo temos:

Passageiros transportados em 2014

Metr6-SP 1.110.423.599
(PTM 832.892.177
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Tabela 9: Ganho econdmico por usuario dos sistemas CPTM e Metrd-SP - 2014

Sistema Pass. transp. Ganho social Ganho econ.
(milhoes) (RS milhdes) social /pass (R$)

Metr6-SP 1.110,42 9.284,00 8,36

(PTM 832,89 8.220,20 9,87

Total 1.943,32 17.504,20 9,01

Fonte: Relatdrios da Administragdo de 2014 da CPTM e do Metrd-SP

Observa-se entao que, cada usudrio do transporte de passageiros, so-
bre trilhos, no Estado de Sao Paulo, ao entrar no sistema, gera uma econo-
mia média ou um ganho médio, para o Estado de 9,01 reais, sem contabi-
lizar o valor da tarifa paga. Assim com o sistema de transporte sobre trilhos,
economiza e ganha o governo e a populacio.

Pode-se entao afirmar que os valores que subsidiam o sistema de
transportes sobre trilhos, advém das economias geradas pelo préprio siste-
ma e nio de recursos desviados de outras fontes.

O governo arrecada impostos dos contribuintes e pode fazer bons
investimentos, com grande retorno para toda sociedade, inclusive possibi-
litando uma tarifa social acessivel e nio excludente.

Considerando os ganhos econdmicos e ambientais, gerados pelo uso
do servico de transporte ferrovidrio, pode-se considerar uma prética dolosa
ao contribuinte, o governo “embolsar” a economia e os ganhos gerados, pelo
usudrio do transporte sobre trilhos e dizer a ele que terd que arcar com o equi-
librio financeiro dos contratos de concesso, através das tarifas praticadas.

A titulo de comparagio, apresentaremos um exemplo relacionando
o Metr6 de Belo Horizonte operado pela CBTU, e a Linha do MOVE
(BRT) implantada de forma concorrente ao Metrd-BH:

Trajeto: Eldorado a Vilarinho em Belo Horizonte

Tarifas Unitdrias: Metr6o-BH = R$ 1,80 MOVE (BRT) = R$ 3,90

Observa-se que, pelo mesmo trajeto a tarifa do MOVE (BRT), nao
subsidiada, é mais que o dobro daquela tarifa médica cobrada no Me-
tr6-BH, sendo que a Prefeitura de BH e o Estado de Minas implantaram
toda a infraestrutura para operacionalizar o MOVE, isso é: Vias segregadas,
pavimento em concreto, estagoes, passarelas (acessos), entre outras.
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ACOES E ADEQUACOES NECESSARIAS AOS TRANSPORTES FERROVIARIOS

A) Sabe-se que, para o transporte de grandes volumes a grandes dis-
tAncias o melhor, o mais econémico, ¢é utilizar o transporte ferrovidrio ou
aquavidrio, e a melhor forma de ocupacio territorial, como o da Amazonia,
¢ através do controle de entradas e saidas da regio.

Com o transporte ferrovidrio, tudo que entra ou sai da regido passa
por terminais de cargas ou passageiros. Estabelecendo-se controles fiscal,
ambiental e policial, em um terminal ferrovidrio, consegue-se controlar a
ocupagio e evitar o desmatamento ilegal, contrabando de espécies de nossa
flora e fauna, ou até mesmo fugitivos da justica, que buscam esconderijos
em locais onde, dificilmente, serdo procurados.

O governo, apontando para o reequilibrio da matriz de transportes,
incluiu no PIL a ligacao ferrovidria Lucas do Rio Verde-MT — Miritituba,
em ltaituba-PA, mas, em meio a uma crise econdmica, também justiﬁcou
a conclusio da implantagio da BR 163, ligando a Cuiabd-MT a Santarém-
PA, iniciada na década de 1970 pelo governo militar. Como agao necessa-
ria deve-se:

Priorizar a implantagao de modos de transporte com maior retor-
no para a sociedade, transportador e usudrios.

B) O Ministério dos Transportes fez a concessao dos servigos de
transporte ferrovidrio de cargas e arrendou a linha, assim, com a excegao de
alguns trens turisticos e dois trens regulares o Belo Horizonte-MG a Vit6-
ria-ES e Parauapebas-PA a Sao Luiz-MA, os demais sistemas de transporte
ferrovidrio de passageiros foram extintos.

Os trens urbanos o governo destinou ao Ministério das Cidades, e estao
afetos a CBTU’ e a0 TRENSURB, empresas em fase de descentralizagao, de
suas operagoes ferrovidrias, para os estados onde o servico é prestado.

Resolugao da ANTT 4.348, de 05 de junho de 2014 regulou o Ope-

rador ferrovidrio Independente (OFI), porém, nio incluiu a operagao fer-

5. Companhia Brasileira de Trens Urbanos S.A.
6. Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre
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rovidria independente para o transporte de passageiros, deixando estes sem
regulamentacio.

Esse descuido regulatdrio, com os trens de passageiros, deixa transpa-
recer, claramente, que o Ministério dos Transportes considera os trens de
passageiros uma atividade afeta apenas ao Ministério das Cidades. Nesse
sentido a Unido deveria:

Regular o transporte ferrovidrio regional e urbano com a partici-
pacdo de ambos Ministérios, rgaos e empresas vinculadas, afetos.

C) Muito embora o executivo federal trate de acelerar a estadualiza-
¢ao dos trens de passageiros da CBTU e TRENSURB, por nio ser mais de
sua competéncia, constitucionalmente, a ANTT” outorga, regula e fiscaliza
Trens Turisticos de Ambito municipal ou intermunicipal, mesmo nao sen-
do um servico interestadual, como reza a Constitui¢io Federal.

Considerando-se um trem regional, intermunicipal, inclusive futu-
ras “Short Lines”, que nio atravessem a divisa entre estados, sua outorga
estd afeta ao Estado ou Municipio, onde instalado, porém, se a linha for
arrendada pela Unido, o ente outorgante dos servigos, deverd promover
o entendimento entre as partes, visando a negociagao do trifego entre as
operadoras, tendo como interveniente a ANTT.

Observa-se ainda que, devido ao entendimento geral, de que a fer-
rovia ¢ um modo de transporte tratado exclusivamente pela esfera fede-
ral, a maioria dos estados, quando tém alguma estrutura para regular e
fiscalizar o setor de transporte, focam no rodovidrio, demonstrando des-
conhecimento de suas responsabilidades em outorgar, regular e fiscalizar,
os servigos de transportes ferrovidrios de cargas e passageiros, no Ambito
de seu territério. O mesmo acontece com os servicos de transporte hi-
drovidrio e dutovidrio.

Nesse sentido, faz-se necessario a Unido incentivar e orientar aos
estados a implantarem suas agéncias reguladoras de transportes para fins
de promover a outorga, regular e fiscalizar os modos de transportes sob
sua responsabilidade.

7. Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
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D) Orgios de controle aprovam os editas de licitagio e, apés sua
licitagio, contratagio e inicio das obras, intervém no andamento dos tra-
balhos, por ter identificado um possivel indicio de superfaturamento nas
planilhas de custos e servigos, jd anteriormente apresentadas e aprovadas.
Essa intervengao pode evoluir até a paralizacao da obra, gerando custos e
prazos adicionais, quando nio, prejuizos financeiros extras, devido a para-
lizagao e desativagio dos canteiros, sem contratos de manutengio previstos,
até que uma solucio seja viabilizada para a retomada dos servigos que,
agora, serd de implantagao do trecho a construir e de recuperagao do trecho
degradado com a paralisagao.

Cabe ao poder executivo, outorgante, buscar com os érgaos de
controle e fiscalizagao, um entendimento comum, para que seja evitada
as paralisacoes indesejiveis do empreendimento em implantagao, assim
como as empresas projetistas e de execucio, desenvolverem seus traba-
lhos de forma correta e honesta, optando por técnicas adequadas e de

custos médicos.

DIFERENCAS NA POLITICA DE TRATAMENTO DOS MODOS

E) Para que a mudanga da matriz de transportes seja readequada, se
faz necessdrio, um tratamento igual dos modos de transportes, isso ¢, nio
¢ possivel querer implantar ferrovias sem trilhos, que é um fator base para
implantagao de novas ferrovias e possibilitar a manutengao das existentes.

Importante lembrar que, no caso das rodovias, a estatal Petrobras,
produziu em 2014, 3,3 milhdes de toneladas de asfalto, o que faz uma
enorme diferenga de tratamento entre os modos de transporte, isso é, uma
estatal produz o insumo bdsico para construgio de vias rodovidrias enquan-
to a ferrovia depende-se de trilhos importados.

Contudo apesar de ter-se grande jazidas de ferro e grandes siderur-
gias, mas que ndo fabricam trilhos. Té-los que importar, fica-se na depen-
déncia de fatores relativos a0 comércio exterior, de impostos, do valor do
délar e da balanga comercial, entre outros. Se nio existe sidertrgica com
interesse em fabricd-los poderfamos, a0 menos, laminé-los aqui no Brasil.
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Nao havendo interesse privado na laminagio de trilhos, A Uniao
poderia incentivar e fomentar e até mesmo subsidiar a produgao de tri-
lhos no Brasil.

F)Nas rodovias, aquelas de maior movimento sio concedidas a ex-
ploragdo privada, enquanto as demais, sem interesse privado, sio mantidas
pelo préprio governo.

No caso das ferrovias, foram concedidas malhas inteiras onde os cor-
redores principais sao explorados enquanto aos demais, sem grandes cargas
a explorar, sao abandonados e, finalmente, erradicados. Essa é uma outra
diferenca relevante, pois ao invés de manter e melhorar o estado das vias,
simplesmente erradica-se, ficando somente a alternativa rodovidria a ser
utilizada.

Observando-se a Tabela 10, podemos dizer que:

Tabela 10: MT e MCidades — Orcamento Médio Anual (2012/2015)

Estradas 2012/2015 (R$xbilhdo) LOA - MT e MCidades Orcamento médio anual
Ferrovias 9,7 2,425

(BTU e Trensurb 1,1 0,275
Transporte sobre trilhos 10,8 2,7

RodoviasS 50,8 12,7

Fontes: LOA 2012 - 2015

Os recursos origindrios da LOA para o transporte sobre trilhos sao,
em sua maioria, para manutengao e prote¢ao dos sistemas em implantagao,
compra de trens unidade, assim como obras que nio sejam de responsabili-
dade do concessiondrio, tais como contornos ferrovidrios e acessos.

No caso do transporte rodovidrio o montante ¢ basicamente gasto
com a manutencio de estradas, sem interesse de exploragio privada, por-
tanto, insustentdveis se nao houver recursos federais para manté-las.

Assim pode-se também considerar a diferenca na politica adotada
para os modos rodovidrio e ferrovidrio, onde, estradas rodovidrias insus-
tentdveis, sio mantidas pela Unido enquanto as linhas ferrovidrias, sem
interesse para o transporte de granéis, sao erradicadas.
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Segundo o monitoramento do TRIBUNAL DE CONTAS DA
UNIAO TC 032.268/2013-0 foi detectado que:

... boa parte da malha ferrovidria concedida a iniciativa privada, ao
constatar que, do total de 28.000 km concedidos, apenas 10.000 km encon-
travam-se em efetiva operagao comercial....”

Assim existe um grande potencial para o transporte ferrovidrio a ser
utilizado, atendendo o transporte urbano e em corredores regionais, evitan-
do a erradicagao de uma boa parte desses 18.000 de linhas, sem tréfego de
granéis, para mercadorias unitizadas, conteinerizadas e passageiros...

Como agio necessaria, deveria a Unido incentivar e fomentar a
implantacao de sistemas urbanos e regionais de média e alta capacidade,
visando o aproveitamento da faixa de dominio ferrovidrio disponivel.

A) Quando viajamos pelas rodovias, vemos sempre um cartaz infor-
mando as pessoas que se interessem em construir algo na faixa lindeira que
procure informagées com o DNIT. Isso porque o DNIT Rodovidrio enten-
de que o que foi concedido a explora¢io privada foi a estrada e o acostamen-
to, as demais dreas da faixa de dominio das rodovias federais sio do DNIT.

No caso das ferrovias o entendimento é que a faixa de dominio toda
foi concedida a exploragdo privada. Isso é uma situa¢io que impoe uma
discussao polémica no caso da construcio de uma nova linha utilizando a
mesma faixa de dominio, com relacio a cobranca do uso da faixa de domi-
nio, por essa nova linha, ou néo, pela arrendatdria.

Assim, é imperioso que o érgao regulador defina um critério tni-
co sobre a utilizagao da faixa de dominio, para os dois modos, e ainda
estabeleca valores médicos para o pagamento do direito de passagem,
quando o transporte for de passageiros.

B) Para restabelecer o transporte ferrovidrio de cargas e passageiros
faz-se necessdrio ofertar o servico e assegurar sua operagio até que os
potenciais usudrios passem a confiar no servigo. As linhas nao incluidas
nos corredores principais, interligam cidades passando pelos seus centros

urbanos, podendo propiciar uma via de transporte extra, ser ofertado
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ao cidado, ajudando a descongestionar o sistema rodovidrio urbano, ji
saturado e o regional.

Um problema ¢ o custo do sistema a ser implantado, normalmente
a especificagio técnica é de veiculos novos, padriao Europeu, bitola “stan-
dard”, com todas as modernidades embarcadas, linha dupla, sinalizaciao
compativel com sistemas de alta capacidade, headway curtos, estagoes com
escadas rolantes e elevadores, entre outros. Esse tipo de especificacio, ape-
sar de ser a melhor do ponto de vista técnico, eleva por demais o custo final
do sistema e o projeto nao sai do papel.

Paises como o Brasil, Chile, Argentina, entre outros, também adqui-
rem veiculos ferroviarios seminovos, tais como locomotivas, vagoes e carros
de passageiros que, ap6s seu total recondicionamento e prontos para entrar
em operagio, podendo esses vir a atender uma grande demanda, com redu-
zidos custos de aquisi¢ao, colaborando para viabilidade do projeto.

Com relagdo a nossa malha vidria, fora dos grandes corredores de
exportagao, elas nio se adequam ao trafego de grandes e lerdos cargueiros,
porém, podem oferecer servicos com trens curtos com velocidade comercial
mais competitiva, em servigo regional e até mesmo municipal. E possivel
utilizar as linhas existentes desde que as mesmas sejam cuidadas e melho-
radas pontualmente, visando melhorar a performance da via, a velocidade
comercial e a seguranca dos trens, usudrios e cidadaos que as transpoem.

Com a inven¢io do container, o transporte de carga geral ficou bas-
tante facilitada. A adequagio vidria, permitird um tempo de viagem com-
petitivo com o transporte rodovidrio e permitindo o trifego de contéineres
empilhados (Double Stack) e carros de passageiros de dois andares, sao op-
¢oes a serem também apreciadas visando permitir menor custo de implan-
tagao e uma maior, mesmo em via singela.

Nesse sentido, faz-se necessério que ao desenvolver estudos de via-
bilidade, para trens regionais, verificando a possibilidade de utilizagao da
via existente, com algumas melhoras que permitam uma velocidade co-
mercial em torno de 50 km/h e a utilizagao de vagdes double stack para
contéineres e carros de dois andares, podendos estes serem seminovos, po-

rém recondicionados, mantendo as caracteristicas de conforto e seguranca.
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C) Certa vez, em um discurso, o entdo ministro Paulo Sérgio Passos,
afirmou que os trens de passageiros s6 eram vidveis onde os trens de cargas
eram vidveis. Observa-se que no Brasil isso é entao possivel, pois, o trans-
porte ferrovidrio de cargas é superavitdrio e d4 lucro.

Segundo os contratos, as concessiondrias e arrendatdrias da malha
ferrovidria nacional, devem pagar, anualmente, cerca de 700 milhoes de
reais por ano, corrigidos pelo IGP-DI, durante o periodo de concessao que
¢ de 30 anos. Assim o recurso para aplicagio em trens regionais de passa-
geiros e melhorias vidrias, jd estao sendo arrecadados pela Unio hd quase
20 anos e ainda tem mais dez a receber.

Como agio favordvel a melhoria da mobilidade a Uniao deveria
disponibilizar os recursos arrecadados, com a concessao dos servicos de
transporte ferrovidrio de cargas e o arrendamento da superestrutura, para
fomentar os trens regionais e urbanos.

ESTRUTURAS GOVERNAMENTAIS AFETAS AOS TRANSPORTES

O MINISTERIO DOS TRANSPORTES

Com grandes desafios na logistica de passageiros e de cargas o Minis-
tério dos Transportes tem uma estrutura condizente com sua capacidade de
atendimento, sendo ela formada pelas seguintes estruturas:

a) Secretaria de Politica Nacional de Transportes — SPNT

b) Secretaria de Gestao dos Programas de Transportes — SEGES

c) Secretaria de Fomento para A¢oes de Transportes — SFAT

d) Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT

e) VALEC Engenharia, Construcao e Ferrovidrias S/A

f) Empresa de Planejamento e Logistica S/A — EPL

g) Agéncia Nacional de Transporte Terrestre — ANTT

Observem que suas secretarias, tragam as politicas, acompanham e
fomentam as a¢oes de transportes.

As entidades executivas como a EPL, DNIT e VALEC, executam as
politicas desenvolvidas nas Secretarias e a ANTT fiscaliza e regula os servi-
cos outorgados pelo Ministério.
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Importante lembrar ainda que, além da sede em Brasilia, o DNIT e
a ANTT tém representagoes regionais proprias, em capitais e cidades do
interior.

O MinisTERIO DAS CIDADES

No caso do Ministério das Cidades, para implementar projetos de
mobilidade urbana em centenas de cidades brasileiras, conta apenas com a
Secretaria de Transporte e Mobilidade Urbana (SEMOB) e nenhum érgao
executor, para implantar as politicas de mobilidade urbana desenvolvidas
na Secretaria, que analise e avalie os projetos propostos e acompanhe sua
implantacio, assim sendo, no se sabe se os recursos aplicados na implan-
tagio de um certo projeto de mobilidade urbana, terd eficicia no atendi-
mento das demandas de viagens e na prestagao do servico ou nao.

ANECESSIDADE DE UMA NOVA EBTU?

Uma ampla discussao sobre a implantagio de projetos de transportes
de passageiros sobre trilhos para mobilidade urbana e regional, foi reali-
zada pela ANTT envolvendo técnicos de diversas entidades e drgaos go-
vernamentais tais como, universidades, fabricantes, operadores, estudiosos,
ANTP?, ABIFER", SIMEFRE", Ministério dos Transportes, Ministério
das Cidades, DNIT, MPF"?, SUDENE,"” SUDECO", CPTM, TREN-
SURB, EPL entre outros, que se debrugaram sobre o assunto, gerando um

relatério denominado “TRENS DE PASSAGEIROS: Uma Necessidade
que se Impoe™?.
Nesse relatério, no trato da questao institucional, é proposta a cria-

¢do ou adequagio de alguma empresa federal existente, que assuma as

8. EBTU — Empresa Brasileira de Transportes Urbanos

9. ANTP — Associagio Nacional dos Transportes Pablicos

10. ABIFER — Assosicio Brasileira da Industria Ferrovidria

11. SIMEFRE - Sindicato da Industria de Materiais e Equipamentos Ferrovidrios, Rodovidrios e Duas Rodas.
12. MPF — Ministério Pablico Federal

13. SUDENE - Superintendéncia de Desenvolvimento do Nordeste

14. SUDECO - Superintendencia de desenvolvimento do Centro-Oeste

15. http://www.antt.gov.br/html/objects/_downloadblob.php?cod_blob=12544
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funcoes outrora desempenhadas pela Empresa Brasileira de Transportes
Urbanos (EBTU), hoje extinta, que tinha uma atuagao efetiva na execugio
da politica setorial dos transportes metropolitanos e urbanos, era respon-
sivel em planejar, desenvolver, avaliar, gerir, acompanhar a implantacio
e auxiliar as cidades na busca de financiamento junto a instituigoes de
fomento nacionais e internacionais.

Com a extin¢ao da EBTU ficou um vazio jamais preenchido na es-
trutura federal, o que praticamente eliminou o didlogo entre estados e
municipios com o governo federal e, por isso, hoje as cidades tém grandes
dificuldades em escolher o melhor projeto, para atender sua mobilidade
interna assim como aqueles no 4mbito regional.

Assim o relatério aponta a necessidade de que alguma entidade que
apoie as cidades em seus projetos, evitando que as mesmas fiquem a refém
daqueles dvidos vendedores que chegarem primeiro, com um projeto que
pode nio atender, a contento, os desejos de deslocamento e nem ser o
melhor recomendado para o atendimento da demanda ou regiao.

A (BTU - COMPANHIA BRASILEIRA DETRENS URBANOS

Com o advento da Lei 8.693 de 03/08/1993 a CBTU entrou no
processo de regionalizagdo, sendo as operadoras nos Estados de Sao Paulo,
Rio de Janeiro, e Fortaleza e Salvador, descentralizadas.

Em Salvador (BA) a CBTU — STU/SAL foi municipalizada, sendo
entdo criada a Companhia de Transportes de Salvador (CTS), no muni-
cipio de Salvador. Com dificuldades financeiras, o sistema foi transferido
para o governo do Estado da Bahia.

Em Sao Paulo o sistema foi assumido pelo Estado e a CBTU-STU/
SP, tornou-se a CPTM.

No Estado do Rio de Janeiro, a CBTU-STU/R]J, virou a Flumitrens!®
que depois foi privatizada, para empresa Supervia'’.

Restaram ainda, vinculadas 8 CBTU, as Superintendéncias de Trens
Urbanos de Belo Horizonte, Maceid, Recife, Joao Pessoa e Natal. No Rio

16. Flumitrens — Companhia Fluminense de Trens Urbanos

17. Supervia — Concessiondria de Transporte Ferrovidrio S.A.
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Grande do Sul a TRENSURB, ainda continua operando o trem metro-
politano de Porto Alegre, porém todos sistemas estio em vias de serem
estadualizados ou extintos.

A CBTU foi criada para assumir os sistemas de trens de passageiros
da RFFSA que atendiam a as regioes metropolitanas. Ao ser implantada,
herdou seu CNP]J (antigo CGC) da Engefer'®, empresa estatal criada para
gerir a construcio da Ferrovia do Ago.

Nesse sentido, visando evitar a criagio de uma nova entidade, sugere-
se que a propria CBTU, provida de técnicos com formagio em transportes
de média e alta capacidade, inclusive operando sistemas de transportes de
passageiros sobre trilhos, amplie suas atribui¢coes para atender diretamente as
cidades de médio e grande porte, nos moldes anteriormente praticados pela
EBTU, orientando e avaliando os melhores meios e formas de resolver os
problemas de mobilidade urbana e regional de forma inclusiva ao cidadao.

Para isso deveria também mudar a razdo social da empresa para
CBTT - Companbhia Brasileira de Transportes Terrestres, ficando esta
responsdvel por avaliar e orientar as cidades sobre qual o modo mais ade-
quado para atender a demanda destas, seja ele o BRT, o VLI, o Metr6, o
Monotrilho ou o Trem Regional de passageiros e mercadorias, assim como
as fontes de recursos disponiveis.

No relatério da ANTT, sobre os trens de passageiros, é proposto a
criagio de uma empresa denominada “EMPRESA BRASILEIRA DE
TRANSPORTES TERRESTRES — EBTT”, podendo essa receber técni-
cos de outros 6rgaos ou empresas federais, inclusive da atual CBTU.

A CBTU precisa de uma revitalizagio e renovagao de seus quadros,
para fins de promover o éxodo daqueles jd aposentados pelo INSS, deve-
se resolver a situacio da paridade salarial dos empregados aposentados e o
pagamento dos 40% do FGTS, tudo com base legal, muitos empregados jd
aposentados no INSS podero ser desligados, nesse acordo. Caso seja ofe-
recido algum incentivo, aos candidatos ao desligamento, poderd acelerar o
processo de decisao.

Visando ainda incrementar o transporte ferrovidrio regional de passa-

18. Engefer — Engenharia Ferrovidria S.A.
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geiros e mercadorias, devido a falta de oferta estabelecida hd tempos, pode-
riaa NOVA EBTU ou CBTT vir, também, a operar os trens de passageiros
e mercadorias, trens urbanos e regionais, até que o equilibrio econémico
aconteca. Posteriormente, o sistema seria transferindo para as regies onde
implantado. Essa transferéncia poderia, inclusive, constar no acordo firma-
do entre os governos Federal e Regional/ Local, na origem dos trabalhos.

Assim quando uma cidade estiver necessitando implantar um sistema
de transporte de média ou alta capacidade, buscaria a CBTT para orienti-la
sobre 0 melhor modo e o mais econdmico, para atender suas necessidades
de transportes, de forma inclusiva com um horizonte previsto em projeto.

A exclusdo de pessoas do sistema acontece devido ao valor da tarifa
que acaba por nao tornar acessivel o uso do servico, para muitos que dele
dependem, esses excluidos acabam indo buscar solugoes para seu deslo-
camento, seja comprando um veiculo (carro usado, moto ou bicicleta),
passando a andar a pé ou utilizando o transporte clandestino.

Essa necessidade de deslocamento e o uso de modos alternativos,
passa a ter consequéncias graves na circulagio de veiculos, aumentando a
ocupagio da infraestrutura vidria, diminuindo a velocidade operacional,
gerando aumentos diversos nos tempos de viagem, na probabilidade de
acidentes, nas despesas de seguros por morte ou invalidez, na assisténcia
médica e hospitalar, na polui¢ao urbana, entre outros.

A IMPLANTACAO DE SISTEMAS DE MEDIA E ALTA CAPACIDADE

Com custos operacionais do transporte rodovidrio, cada vez mais
elevados, isso devido a um trinsito cada vez mais congestionado, circu-
lando em estradas desgastadas, pelo clima tropical quente e com chuvas
torrenciais, que aumenta o tempo de viajem, o consumo de combusti-
vel, os acidentes, a poluicao, refletindo diretamente nas tarifas, governos,
transportadores e usudrios dos servicos de transportes, em geral, seguem
reclamando da manutengio das rodovias e do “Custo Brasil”, e tomando
atitudes acanhadas com relagdo as necessidade de implantagao dos trans-
portes de média e alta capacidade.
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Apbs a aprovagao da PEC 90, de 2011, que alterou o Art. 6° da
Carta Magna, o transporte passou a ser um direito social do cidadao.

“Art. 6° Sio direitos sociais a educagio, a satde, a alimentacio, o trabalho,
a moradia, o transporte, o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a protecao
A maternidade e 4 infincia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta
Constitui¢io.(Redagio dada pela Emenda Constitucional n° 90, de 2015)”
Paralelamente a isso o governo federal vem promovendo vérios programas
de incentivo 4 mobilidade urbana, tais como: PAC 2 - Mobilidade Médias
Cidades; PAC 2 - Pavimentagio e Qualificagio de Vias Urbanas; PAC da
Copa; Pré-Transporte; Brasil Acessivel; Programa Mobilidade Urbana, entre
outros.

Junto a esses planos o governo federal dispds, em 2015, a quantia de 5,75 bi-
lhoes de reais de recursos para o Transporte e Mobilidade Urbana, incluindo
ai a CBTU e TRENSURB, contudo, as cidades tém demonstrado grandes
dificuldades em preencher os requisitos, formuldrios e questiondrios inter-
postos pelo Ministério das Cidades, para fins de aprovagio e captagio de
recursos.

Muito embora a LOA prestigie o Ministério das Cidades com volumes con-
siderdveis de recursos, na verdade, apenas parte deste é realmente destinado

aos transportes publicos e a mobilidade urbana:

Tabela 11: LOA - Recursos destinados ao transporte
Lei orcamentaria anual (em RS milhdes)

Ano Dest_Transp.  Total % Transp. Dest_ Total 9% Transp.
Mcid Mcid Mcid Transp. MT MT MT
2010 2347,76 15.361,7 15,28 1512896  17.648,18 8573
2011 2.946,07 220811 13,34 19.186,22  21.540,09 89,07
2012 2.552,50 220103 11,60 19.797,70 2238847 88,43
2013 3.267,46 25.635,2 12,75 18.425,39 2141260 86,50
2014 4.244,09 26.706,6 15,89 8.046,65  21.068,04 85,66
2015 5.748,46 33.239,2 17,29 16.829,99  19.908,40 84,54
2016 2.439,60 12.834,5 19,01 10.381,76  13.859,38 74,91
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Figura 6: LOA - Orcamento MTxMcid
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Observa-se no quadro dos orgamentos destinados em Lei, para o Mi-
nistério dos Transportes e a0 Ministério das Cidades e quanto destes sao
destinados exclusivamente a fungdo transportes que, no caso do Ministério
das Cidades, ainda incluem despesas com a CBTU e TRENSURB.

Segundo informagoes constantes nas paginas da SEMOB, na inter-
net, apenas 329 projetos estdo em andamento e considerando que o nd-
mero de cidades abrangidas no PAC sao aquelas superiores a 20 mil habi-
tantes, isso é 1745 municipios, em 2015 segundo o IBGE, ou seja, apenas
a 19% dos municipios a serem atendidos (Figuras 7 e 8).

Nessas planilhas, observa-se ainda que nao existem recursos destina-
dos aos trens regionais, cujos estudos foram desenvolvidos pelo Ministério
dos Transportes.

Volta-se a observar que os trens regionais de passageiros e mercado-
rias estd novamente sem uma estagdo. O Ministério dos Transportes de-
senvolve estudos, mas nio regula nem dd prosseguimento aos estudos rea-
lizados. O Ministério das Cidades s6 tolera a operacio de trens nas regioes
metropolitanas, onde estao em funcionamento, mesmo assim querendo
descentralizar o servico.
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Figura 7: Sele¢des de empreendimentos

RS bilhdes

AN CP TOT * PAC Copal Legado
Facio pets Mobiidade | 1711 203 | 166 | 141 | 51,0 6%
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Fonte: OGU - Orgamento Geral da Unido; FIN — Financiamento e CP — Capital Privado

Figura 8: Principais modos de transporte selecionados
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Fonte: 0GU — Orcamento Geral da Unido; FIN — Financiamento e CP — Capital Privado
http://www.brasil.gov.br/governo/2012/07/medias-cidades-terao-r-7-bilhoes-para-investir-em-mobilidade-urbana

O sistema de transporte rodovidrio de passageiros estd saturado. Faz-se
necessdria a busca de uma melhor fluidez nos deslocamentos urbanos e re-
gionais, utilizando-se o meio vidrio disponivel, ou criado novos, de forma a
ampliar a oferta de lugares para o deslocamento. Para isso é imprescindivel
a participagao do governo federal, orientando e fomentando a implantacio
desses sistemas de média e alta capacidade, por intermédio de um érgao

executor competente.
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Deve-se lembrar que a concentragao da populagao nas cidades deve-
se principalmente a uma fraca politica de fixagdo do homem no campo,
o que motivou o grande éxodo da populagio rural para as cidades. Nesse
sentido, o governo federal deve ajudar as cidades a resolver os problemas de
deslocamentos criados, devido a falta de politicas agrérias efetivas.

Para isso, o Ministério dos Transportes e o Ministério das Cidades
devem promover entendimentos, regulamentos e definam as responsabili-
dades de cada institui¢ao, na implantagio dos servigos.

Esses ministérios possuem, em sua estrutura atual, 6rgos e empre-
sas suficientemente gabaritadas para desenvolver os transportes de média e
alta capacidade, inclusive os transportes ferrovidrios, para atender empresas,
cidades e cidadaos. Para isso, deve-se formar a CBTT e determinar as enti-
dades governamentais para que atuem direta ou indiretamente, na implanta-
¢ao desses sistemas, podendo essas serem viabilizadas conforme os seguintes:

Secretarias do MT e MCidades: desenvolvem politicas e definem
prioridades;

A CBTT: avalia e escolhe a melhor forma de atender as demandas
de transportes de cargas e passageiros dentro das politicas pré-estabelecidas
e fontes de recursos definidas;

EPL: desenvolve os estudos e projetos pertinentes (EVTEA, proje-
to bésico, executivo, ambiental e de desapropria¢ao);

DNIT: desapropria e assume a faixa de dominio;

VALEC, promove a implantagio dos projetos, nas faixas de domi-
nio disponibilizadas pelo DNIT;

DNIT, mantem a faixa vidria;

ANTT, regula, fiscaliza, supervisiona e operacionaliza os centros de
controle de trafego;

CBTT opera e mantém os trens de passageiros, até que haja 0 equi-
librio econdmico do empreendimento.

Como recursos adicionais, para implantacao de trens regionais, po-
der-se-ia utilizar as parcelas recebiveis, do arrendamento dos ativos ferro-
vidrios da Unido e da concessao dos servigos de transporte ferrovidrio de

cargas, a entidade formada para implantar os trens regionais de passageiros.
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Para que se possa vislumbrar o impacto que os 700 milhées de reais
por ano, de recebiveis das concessoes e arrendamentos do sistema ferrovid-
rio nacional, teria sobre os trens regionais, oferecendo transporte de passa-

geiros e mercadorias para as cidades servidas apresenta-se o seguinte:

Tabela 12: Trens regionais — Investimentos necessarios

Trem regional Obras Sistemas Mat. rod. Outros Total
(axias - Bento 285,0 9,0 726 - 4536
Londrina - Maringd 4297 215,0 2654 - 910,1
Pelotas - Rio Grande 360,2 828 2520 1210 816,0
Conc. Feira - Salvador - Alagoinhas - - - - 2856
(Codd - Teresina - Altos 4820 126,0 60,0 - 668,0
540 Lufs - Itapecuru Mirim 540 185,0 36,0 - 2750
Total 1.610,9 704,8 686,0 121,0 3.122,7

R$ x milhdes em 2013

Fonte: ANTT —Trens de Passageiros - Uma realidade que se impde

Observa-se que, apenas com investimentos adicionais proveniente
dos contratos de concessio e arrendamento, (700 milhées de reais/ano),
em cinco anos todos os seis empreendimentos estariam prontos para ope-
rar, isso se considerarmos que todos os investimentos seriam publicos.

CONSIDERACOES FINAIS

O Brasil necessita propiciar melhores formas de deslocamento e aces-
so em seus grandes centros urbanos, a partir da implantagao de sistemas de
transportes de média e alta capacidade, onde o trem de passageiros é uma
das opgoes a ser utilizada.

Nao é porque uma linha nao comporte trens tipo acima de 100 va-
goes seja invidvel, muitos ramais poderio ser explorados por empresas fa-
miliares, cooperados ou consorciados.

Naio ¢ de interesse das concessiondrias do transporte ferrovidrio de
cargas em operar esses ramais, pois passariam a ter que investir em material
rodante diferenciado, daquele utilizado nos grandes corredores, que é a
forma de exploracio mais lucrativa, na ferrovia.
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Quem operar nos ramais e em linhas desativadas o empreendedor
deverd investir em pequenas frotas de locomotivas de média e baixa po-
téncia, vagdes prancha para contéineres, carros de passageiros e/ou trens
unidades elétricas ou a diesel.

Para embarcar e desembarcar os contéineres, é possivel utilizar pérti-
cos para carga e descarga, em estagoes terminais de integragao e distribui-
a0, proximas aos centros de consumo. Essa forma de operagao ¢ uma das
boas formas para se praticar a carga geral e passageiros, no ambito regional.
Essa forma operativa, pode ser lucrativa, porém, dd mais trabalho.

Nada contra a Unido investir grandes somas nos transportes ferro-
vidrios, contudo ¢é de se esperar que o cidadao comum, que também paga
impostos, tenha algum beneficio direto com os enormes investimentos
governamentais em ferrovias e nio, somente, os grandes produtores de
granéis e os operadores da ferrovia, sejam os beneficidrios diretos desses
investimentos.

Por outro lado, observa-se que o governo federal, através da ANTT,
vem negociando, com as concessiondrias dos transportes ferrovidrios de
cargas, a prorrogacdo dos prazos dessas concessoes, contudo, nio existe
qualquer conversa ou pesquisa de satisfagio com os municipios e munici-
pes por onde a ferrovia atravessa, tenha ela a presenca de trens cargueiros
ou apenas linhas abandonadas.

Anteriormente, o 6nus da travessia era compensado pelo bonus dos
trens de passageiros, com o advento das concessoes, as cidades ficaram ape-
nas com o 6nus e os demais envolvidos, com os lucros.

Como pardmetro para a renovagio das concessoes, seria importante
conhecer o que os municipios pensam desse modelo de concessao e o que
deveria ser alterado.

Nao somente concessiondrias e seus restritos clientes, produtores de
granéis, que devem ser beneficiados pelos investimentos federais no trans-
porte ferrovidrio, os trens devem servir a todos, inclusive a passageiros,
assim como nio deve bloquear a mobilidade urbana, devendo ser encon-
tradas solugdes para aqueles que necessitam transpor as linhas férreas seja

por meio de veiculos motorizados, nao motorizados ou a pé.
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Nota-se também que o grande apoio popular as ferrovias, foi-se, jun-
tamente com os trens de passageiros, isso é, o trem que outrora era moti-
vo de desenvolvimento, emprego e alegria nas cidades, hoje ¢ apenas um
transtorno por onde passa.

As trés esferas de governo federal, estadual e municipal devem, con-
juntamente, buscar a melhor solugo para resolver os problemas de mobi-
lidade e acessibilidade nos grandes centros urbanos e das cidades em seu
entorno, visando possibilitar um transporte que atenda as demandas com
rapidez, seguranga, conforto e tarifas adequadas com preco médico.

Os ganhos econdmicos e sociais das externalidades deverdo ser mais
valorizados e fazer parte efetiva dos estudos de viabilidade econ6émica e
Project Finance, devendo, tais ganhos, serem computados como retorno
dos investimentos governamentais.

A via permanente, a sinalizaco, a faixa de dominio, e terminais, de-
vem ter investimentos e custeios executados direta ou indiretamente pela
Unido, tendo como retorno os beneficios econdmicos, como forma de
amortizar o financiamento.

Os governos federal, estadual e municipal, deverio estruturar-se para
possibilitar a gestao conjunta dos novos sistemas a serem implantados, po-
dendo inclusive utilizar as regras dos consércios. A Unio, por intermédio de
seu 6rgao executor, deverd estar sempre participando na orientagio, implan-
tagdo e, quando necessirio, na operacionalizagio dos sistemas de média e
alta capacidade, para passageiros e mercadorias, nas cidades de médio e gran-
de porte, utilizando-se dos recursos recebiveis, pelo pagamento das parcelas
da concessio e arrendamento, atualmente na faixa de 700 milhoes de reais
por ano, para implanta¢io, operacionalizagio e manutengio dos sistemas.

Orgﬁos vinculados a0 Ministério dos Transportes, como a ANTT,
deverdo regular o OFI-P — Operador Ferrovidrio Independente, de Passa-
geiros e, assessorar os estados a estruturar suas agéncias reguladoras e fiscali-
zadora dos transportes. As Diretorias Ferrovidrias e Rodovidrias do DNIT,
deverdo definir o que foi realmente arrendado ou concedido sobre a faixa
de dominio, se apenas a via de rolamento e acostamentos, ou toda faixa de

dominio.
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Que o Ministério das Cidades, por sua vez, crie e capacite seu drgao
executor das politicas de mobilidade e transportes, podendo sera CBTT pro-
posta, ou outra empresa que esteja preparada para analisar, avaliar, implantar
e operacionalizar os sistemas de transportes de média e alta capacidade em
parceria com os 6rgaos de estado e municipios afetos. Assim como inclua
recursos no PAC, no PIL e na LOA, destinados ao funcionamento, opera-
cionalidade e novos investimentos em mobilidade e acessibilidade urbana e
regional, que atuaro de forma integrada aos modos atualmente disponiveis.
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TRENSURB: 31 ANOS QUALIFICANDO
A MOBILIDADE DOS GAUCHOS

JANIO AYRES

Os anos 1980 trouxeram para a capital gaticha uma nova iniciativa
em transportes: a idealiza¢do, consolidagio e implantagiao do metr6. Dessa
maneira, visando solucionar os problemas de mobilidade da regiao, sur-
giu, em abril de 1980, a Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre S.A.
(Trensurb)', por meio do Decreto 84.640, da Presidéncia da Republica.
A institui¢do foi criada com as metas de planejar, implantar e operar uma
linha de trens urbanos que fosse capaz de levar o usudrio através do eixo
norte da regio.

A concepgido da empresa é datada de 1976, através de estudos desen-
volvidos pelo Grupo Executivo de Integracio das Politicas de Transportes
da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (Geipot). O referi-
do estudo abordava a saturacio da BR-116 e, ainda, destacava a necessi-
dade de um modal que pudesse ser rdpido, eficiente e movimentasse uma
grande quantidade de usudrios, pelo menos 300 mil passageiros por dia, e

agregasse valores como seguranca € conforto.

1. A Trensurb ¢ uma Sociedade de Economia Mista, vinculada ao Ministério das Cidades onde a Unido é a
maior acionista com 99,8812% do capital, seguida do Estado do Rio Grande do Sul, detentor de 0,0919%
¢ o municipio de Porto Alegre 0,0269%. Atua no segmento de transporte urbano e metropolitano de passa-
geiros. Foi constituida mediante autorizagio do artigo 5° da Lei 3.115, de 16 de margo de 1957 e Decreto
84.640, de 17 de abril de 1980, com inicio da operagao comercial em 1985, sendo regida por seu Estatuto
Social, legislagio aplicdvel as Sociedades Andnimas (Lei 6.404/1976, consolidada) e por Regimento Interno
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Paralelamente a todo esse processo, em 1984, foram adquiridos 25
trens do Japao e, ji no ano seguinte, foi inaugurado em 2 de margo de
1985 o primeiro trecho, com 27 quildmetros e 15 estacoes ligando Porto
Alegre a Sapucaia do Sul e cruzando os municipios de Canoas e Esteio.
Anos depois, em 1997, a operagio do metrd jd alcangaria a cidade de Sao
Leopoldo, com a inauguragio da Estagao Unisinos.

Sao Leopoldo ganharia em novembro de 2000, mais uma esta¢io no
centro da cidade com o seu nome. Em julho de 2012 ¢ em maio de 2014,
cinco novas estagoes foram inauguradas, dando a dimensdo atual da linha
metrovidria: 43,8 quildmetros por onde passam atualmente, em média,
190 mil usudrios por dia util. A Estagao Rio dos sinos, ainda em Sio Le-
opoldo e quatro estagbes em Novo Hamburgo: Santo Afonso, Industrial,
Fenac e Novo Hamburgo.

Finalmente o projeto original teve sua conclusio, ligando a capital
dos gatchos ao municipio de Novo Hamburgo. O primeiro e tinico siste-
ma metrovidrio no Rio Grande do Sul, atende hoje os moradores de seis
municipios da Regido Metropolitana de Porto Alegre, com 22 estagoes, e
uma frota composta por 25 trens japoneses adquiridos em 1984 e 15 novas
composi¢des entregues entre maio e janeiro de 2016.

MELHORES INDICADORES DO PAIS

O transporte de passageiros sobre trilhos é um servigo publico es-
sencial 4 mobilidade urbana e tem como principal beneficio, entre outros
aspectos, proporcionar uma alta capacidade de transporte. Trata-se de
um dos servigos de utilidade pdblica mais impactante ao cidadao pela
oferta de um transporte seguro, permanente e articulado com outros
modais e, por tal fato, exige um planejamento estratégico adequado a
essas caracteristicas.

A empresa, desde sua origem, percebeu a importincia de plane-
jar suas agdes de curto, médio e longo prazo. Em 2003 implantou-se
um novo modelo de gestdo, tendo como principal ferramenta o Planeja-
mento Estratégico Participativo, desde entdo ¢ o principal instrumento
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de gestao. Em 2005 iniciou-se a utilizagdo da metodologia do Balan-
ced Scorecard (BSC). J4 em 2008 ocorreu a revisao das estratégias com
as andlises do ambiente interno e externo. Apds, foram estabelecidas as
novas declarages estratégicas (visdo, missdo, valores)® e o novo Mapa
Estratégico. Em 2010 a empresa iniciou o processo de aperfeicoamento
do seu sistema de indicadores, consolidando a metodologia do BSC e do
seu sistema de gestao estratégico pra que nio seja apenas uma ferramenta
de medicio.

Através desse sistema de gestao baseado em indicadores de desempe-
nho, a Trensurb comparou seus servigos com outras operadoras de metr6 do
pais, em dois principais indicadores da qualidade do servico que impacta a
vida das pessoas: regularidade e pontualidade. Esses indicadores estao vincu-
lados as falhas dos trens, onde a regularidade diz respeito s viagens regulares
do metrd. Quanto mais préximo de 100%, mais regular estd a empresa.
Viagens perdidas baixam o valor deste indicador. J4 a pontualidade avalia
se o metrd cumpre sua tabela hordria. Se a empresa atinge 100%, significa
que nao hd atrasos, pois, viagens com atrasos baixam o valor deste indicador.

Em 2015, quando a empresa transportou 57.554.522 usudrios,
ou seja, uma média de 4.796.210 passageiros mensais, foram registrados
0,69% de viagens perdidas, ou seja, menos de 1%. Os atrasos foram ainda
menores, da ordem de 0,006%.

INVESTINDO EM NOVATECNOLOGIA

Além da linha do metr6, a Trensurb investiu na utilizacio da tec-
nologia aeromdvel para conectar sua Estagao Aeroporto ao Terminal 1 do
Aeroporto Internacional Salgado Filho. Pela primeira vez no pais essa tec-
nologia ¢ utilizada de forma comercial, e em agosto de 2016 completa trés

2. Missao: Transportar pessoas de forma rdpida, limpa e com qualidade, conectando diferentes destinos.
Visdo: Em 2015, estar entre as trés melhores empresas brasileiras do setor metroferrovidrio em qualidade de
servigos e desempenho econdmico com inovagio tecnoldgica e responsabilidade socioambiental.

Valores: Presteza e bom atendimento aos usudrios; Uso eficiente dos recursos; Respeito & diversidade; Parti-
cipagdo na busca de solugées; Cooperacio e parceria; Cultivo de condutas ambientalmente sustentdveis; In-
tegragio com a comunidade.
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anos de operacio exitosa. O servigo j4 registrou o transporte de 1.140.802
passageiros, com média de 95.067 usudrios por més.

Os veiculos suspensos, movidos a ar, permitem integracio e acesso
rapido e direto ao terminal aeroportudrio sem custo adicional para os usud-
rios. Além de qualificar o acesso ao aeroporto, o empreendimento cumpre
diretriz do governo federal para empresas estatais de investir em projetos
de infraestrutura e inovagio tecnoldgica e fomentar o desenvolvimento da
industria nacional.

O projeto atende as legislagoes ambientais vigentes e, como a pro-
pulsao se dd com o acionamento de motores elétricos, ndo hd emissao
de poluentes gasosos. Esses motores sio dispostos em casas de maquinas
acusticamente isoladas, evitando também a poluicio sonora. Por sua vez,
a média mensal de custo de propulsio por passageiro foi inferior a 0,10 de
reais em 2015.

ALEM DOS TRILHOS

A Trensurb desenvolve, ainda, diversos programas que vao além dos
servico de mobilidade urbana. Sao diversas iniciativas em projetos cultu-
rais, sociais e educativos alinhados com sua Missao, Visao e Valores. Entre
eles podemos destacar uma galeria permanente de fotografia’ e uma biblio-
teca, ambas localizadas na mais importante estagao do sistema, a Estacio
Mercado. A Biblioteca Livros sobre Trilhos foi criada em 2008, atualmente
possui um acervo de mais de 7 mil livros, atendendo 4 mil sécios e em
duas oportunidades recebeu duas premiacoes: Biblioteca do Ano de 2009 e
Top Cidadania, em 2014, pela Associa¢io Brasileira de Recursos Humanos
(ABRH-RS), por seu papel na democratizagao da leitura. A empresa tam-
bém desenvolve anualmente campanhas sociais, como o Espago do Traba-
lhador e a Campanha do Agasalho.

A Trensurb realizou, também, parcerias que resultaram em duas obras
de relevancia histérica para o municipio de Porto Alegre, o Mural Clébio

3. A Galeria Mario Quintana ji expds em dez anos de existéncia 105 trabalhos de diversos fotégrafos ama-
dores ¢ profissionais.



TRENSURB: 31 ANOS QUALIFICANDO A MOBILIDADE DOS GAUCHOS
L]

Soria® e o Painel Epopeia Rio-Grandense, Missioneira e Farroupilha, rea-
lizada pelo artista Danibio Gongalves’. Outro destaque do compromisso
social da empresa sio os programas Futuro Usudrio® e o Estacio Educar’.

NUMEROS QUE IMPACTAM A VIDA DOS GAUCHOS

O metr6 de superficie que atende a Regido Metropolitana de Porto
Alegre — que hd trés décadas transporta pessoas de forma rdpida, limpa e
com qualidade, j4 ultrapassou a marca recorde de um bilhdo de passageiros
transportados, representando uma economia de mais de 2,2 bilhées de
reais para a sociedade. Milhares de viagens de carros e dnibus deixam de ser
realizadas gragas ao metr6, evitando-se a emissio de poluentes na atmos-
fera. Com essa perspectiva a empresa trabalha para se manter entre as trés
melhores empresas brasileiras do setor metroferrovidrio — em qualidade de
servicos e desempenho econémico —, com inovagao tecnolégica e respon-
sabilidade socioambiental.

O ndmero de passageiros transportados durante todos esses anos até
junho de 2016 chegou a 1.289.266.555 passageiros, o que corresponde a
mais de quatro vezes a populagio de Nova lorque. Comparando ainda esse
nimero com o total transportado, daria para lotar mais de 8.595 vezes o
estddio do May Day, na Coréia do Norte, que atualmente é o maior estddio
do mundo, com capacidade para 150 mil pessoas. Em 31 anos de operacio
a Trensurb transportou o relativo a quase sete vezes a populagao brasileira.

A quantidade de passageiros transportados pelo trem nesses anos, corres-

4. No lado externo da Estagio Mercado da Trensurb estd localizado um dos maiores murais artisticos da ci-
dade com 450m? e dividido em 17 painéis que trazem 2 tona a histéria e o Folclore do Rio Grande do Sul.
Nos painéis concebidos pelo artista pléstico Clébio Séria no ano de 1986 estdo presentes os Charruas, o
missiondrio Sepé Tiaraju, o navio “com rodas” de Garibaldi, os exércitos Farroupilha e Imperial e a agonia do
Negrinho do Pastoreio sobre um formigueiro.

5. Inaugurada em dezembro de 2008, a obra ¢ composta por 555 lajotas e porcelanatos em 16,5 meros de
largura por trés metros de altura, a pintura foi feita manualmente com uma tinta azul importada da Alema-
nha. A obra retrata toda a cronologia da Revolugio Farroupilha.

6. Existente desde 1984 tem como grande objetivo ensinar as criangas e aos jovens como usar de maneira
adequada o servico oferecido pela Trensurb, buscando orientar o uso do metr6 de forma segura.

7. Programa de inclusao social que forma aprendizes anualmente num curso de assistente administrativo em
parceria com o Servi¢o Nacional de Aprendizagem (Senai).
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ponde ao total de 28.650.369 viagens de 6nibus, com lota¢io para 45
lugares. Com isso a sociedade tem um ganho ambiental relevante, pois
como o metrd é um veiculo de transporte movido a energia limpa, 54.064
toneladas de poluentes deixam de ser lancados no ar.

A Trensurb, portanto, desponta como instrumento moderno e vid-
vel na implementacio de politicas puablicas que priorizam a mobilidade
urbana através do transporte coletivo sustentdvel, pois, além de transportar
pessoas, melhorar a mobilidade urbana é nosso eterno desafio. A empresa
faz mais do que ligar regioes, cidades e bairros: o metr6 da regido metropo-
litana de Porto Alegre conecta a vida das pessoas a seus destinos. E essa é a
missio mais valorosa de uma empresa, transportar sonhos.
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O SOBREVIVENTE URBANO
ROBERTO DOUGLAS

Por uma conspiragao do Universo, antes do sol nascer fui designado
para adentrar ao pronto-socorro do Hospital das Clinicas da Universidade
de Sao Paulo e procurar provéveis doadores de caddveres para transplante
de 6rgaos.

Deparei-me com um cendrio assustador: seres humanos que estavam
com o coragio batendo, respirando com ajuda de aparelhos e descerebra-
dos. Diante de tamanha tragédia, a parte mais dificil era contatar a familia,
dar a triste noticia e, nos minutos seguintes do impacto, buscar forc;as para
pedir os 6rgios do ente querido, justificando que outras pessoas poderiam
viver com a doagio desses 6rgaos.

Para um jovem médico recém-formado e residente nao era ficil ver
o sofrimento dos familiares e amigos, compartilhar o drama do desapa-
recimento sdbito de uma vida. Somente restava a todos os envolvidos o
conforto em saber que em algum lugar o imenso sofrimento de um ser
humano se transformaria em alegria diante da possibilidade de poder con-
tinuar sua vida com satide e permanecer no aconchego de seus familiares.

Durante a minha vivéncia no PS de neurocirurgia do referido hospi-
tal observei que os doadores de érgaos sadios em sua grande maioria eram
acidentados de trinsito, pessoas sauddveis que safam de casa para trabalhar
ou para o lazer e que de repente perderam a vida.
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Cursando meu doutorado em transplantados cardiacos e as rejeigoes,
durante o processo de pesquisa, deparei com uma histéria emocionante:
encontrei uma familia do Rio Grande do Sul, que se referia a uma jovem
que ficou 6rfa de pai quando tinha apenas um ano de idade, decorrente
de atropelamento por uma motocicleta. Durante sua vida, ela procurou
pelo receptor do coragio de seu pai e conseguiu encontré-lo no municipio
de Santa Maria, no peito de um professor universitirio de Educagao Fisi-
ca. Assim, aos 19 anos, a jovem realizou um sonho. No seu casamento, o
padrasto a acompanhou até metade do corredor da igreja e a pessoa que
estava com o coragio de seu pai a levou até o altar. A histéria mostra que
uma tragédia pode transformar-se em algo maior e pode ser lembrada de
maneira diferente no seio da familia.

Nao me conformando com o drama, e indignado com o atendimen-
to apenas assistencial, procurei o servico médico do Detran-SP para refletir
sobre como prevenir os acidentes de trinsito.

Apés minha exposicao de que precisivamos ter um trabalho de me-
dicina preventiva dos acidentes de trinsito, o diretor de servicos médicos
do Detran-SP, doutor Jaime Heitzmann, chamou o doutor Albano Julio
Sciesleski e ambos acolheram minha causa. Com a ajuda de outros colegas,
foi fundada a Associagao Brasileira de Medicina de Tréfego (Abramet). As-
sim, hd quase quatro décadas a nossa paixio e luta para a reducio da taxa
de mortalidade no trinsito, em solo brasileiro, se iniciou.

O Brasil ainda ocupa o quarto lugar no ranking dos campeées do
mundo na mortalidade por acidentes de trinsito, sendo que o transporte
sobre duas rodas ¢ o responsével por um tergo desta estatistica.

O ntmero de mortes aumentou 263,5% em dez anos, segundo dados
do Sistema de Informagio de Mortalidade (SIM) do Ministério da Satde.

Um estudo da Companhia de Engenharia de Trifego (CET) apon-
tou que o risco de morrer no trinsito em Sao Paulo é 17 vezes maior para
motociclistas do que para quem estd em automdveis.

PASSADO E PRESENTE
E preciso lembrar que desde os tempos mais remotos, até os dias
atuais, o ser humano tem um verdadeiro fascinio pelo mistério da Criagio.
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Segundo os cientistas, depois do fendmeno denominado Big Bang, o
universo nio parou mais de crescer, demonstrando uma vastidao imensu-
ravel até os dias de hoje.

O planeta Terra originou-se apds uma sequéncia de acontecimentos
em bilhoes de anos, quando foram formados os rios como se fossem es-
tradas e vias que transportavam dgua, responsdveis pela sobrevivéncia da
fauna e da flora.

Tao importantes quanto os rios, que garantem a sobrevivéncia, te-
mos as nossas proprias estradas e vias, responsdveis por uma infraestrutura
que garante a nossa integragio. Essa rede vidria é compartilhada por carros,
motocicletas, bicicletas, pedestres e animais.

Atualmente, as Ciéncias Exatas conseguem prever o trajeto de um
tronco de uma drvore boiando nas dguas de um rio. Entretanto, estio mui-
to longe de prever o trajeto de um peixe no rio, assim como os imprevisi-
veis zigue-zagues que os motoboys precisam fazer no seu dia a dia.

PROFISSAQ: MOTOBOY

A profissio de motoboy surgiu em 1980 e foi regulamentada pelo Se-
nado Federal somente em 2009. Absorvida pelos grandes centros urbanos,
ela surgiu devido & necessidade de um transporte rdpido e de baixo custo,
formando os grandes corredores, invisiveis, entre os carros.

E essas urgéncias se justificam: desde uma simples entrega de pizza,
até a entrega de material especial para um paciente internado em um hos-
pital, que estd sendo submetido a cirurgia para colocacio de prétese em
qualquer parte do corpo e, por algum motivo, descobriu-se no momento
cirtirgico que a protese adquirida ndo era adequada. Assim, subitamen-
te a equipe cirdrgica precisa que alguém busque a peca com urgéncia e
entregue rapidamente ao hospital, enquanto o paciente estd anestesiado,
aguardando o produto em questéo.

O cendrio, para a equipe que estd no centro cirrgico e que precisa
rapidamente da prétese, é angustiante porque o tempo gasto para que o
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material chegue até o paciente ¢ fundamental para o éxito do procedimen-
to. Dai a pressio para o motoboy, que precisa ultrapassar um carro pelo
corredor, por exemplo, na Avenida Paulista.

Os motoboys transportam de tudo: documentos, dinheiro e até mes-
mo 6rgaos humanos (para transplantes) entre hospitais. Sao aqueles profis-
sionais que sofrem pressdo constante, pois devem realizar as tarefas no me-
nor tempo possivel. Dirigem em corredores estreitos entre os carros, o que
frequentemente nio é uma tarefa ficil, e sofrem estresse constante. Entre-
tanto, aqueles que nio utilizam a moto para o trabalho, e estao livres dessa
pressao didria, sentem uma grande satisfacio em seus chamados “cavalos
de ago”, experimentando intensa sensagio de liberdade e autoconfianga.

Assim como a percepgdo temporal é bem diferente entre as pessoas e
condutores de outros veiculos, os valores associados aos motoboys também
s3o voltados exclusivamente a eles. Por exemplo, o condutor do carro,
quando visualiza no espelho retrovisor um motoboy precisa realmente en-
xergar as dimensoes humanas de quem estd se aproximando. As dimensoes
retinem os fatores bioldgico, social, cultural, psicolégico e espiritual.

Quando observamos as razdes de escolha para o exercicio da profis-
s20 de motoboy, concluimos que alguns procuram esse emprego por falta
de opgoes e veem neste trabalho fonte de renda para sua sobrevivéncia e
de seus familiares. Os motoboys chegam a relatar que com a moto podem
ganhar entre 1.500 e 1.800 reais por més; a maioria nao tem formagio no
Ensino Médio e ganharia apenas um saldrio minimo mensal em qualquer
outro trabalho.

ACIDENTES DETRABALHO

A experiéncia dos médicos peritos em casos de afastamento por aci-
dentes de trabalho e dados da literatura revelam que hd um perfil especifico
para os condutores de moto. Além de ser um veiculo de mobilizagio rdpida
e, as vezes, até mais barato que o transporte putblico, a moto confere uma
sensagao de liberdade e um certo “poder” que pode falsamente conferir a
alguns condutores, que entao podem negligenciar a observincia dos sinais
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de trinsito e o cumprimento de suas leis. Alguns condutores de veiculos,
e mesmo de motos, transgridem as leis nas vias publicas, demonstrando
desapego com a prépria vida ou com a vida dos outros.

Nos boletins de ocorréncia dos acidentes, observa-se que uma grande
parte dos condutores sobre duas rodas invade o sinal vermelho, passa entre
0s carros, corta a frente.

Como se nao fossem poucos os problemas que os motoboys enfren-
tam, ainda a midia sensacionalista destaca casos em que assaltantes se fize-
ram passar por motoboys mensageiros, o que agrava ainda mais o precon-
ceito contra a classe. Por causa desses eventos pontuais, a percep¢ao social
da categoria ¢ denegrida. Da mesma forma, um médico sem principios
éticos pode prejudicar toda uma categoria em um hospital no qual ele
trabalha.

Poucas vezes se enfatiza o lado mais positivo da classe dos motoboys,
que demonstra um sentimento de solidariedade muito particular, uma
consciéncia corporativa que antepoe o socorro a um companheiro aciden-
tado 4 urgéncia de uma entrega. Parafraseando Olivato, em seu estudo,
observa-se a existéncia de um sutil cédigo de ética e solidariedade entre eles
no transito, fato esse que muitas vezes nem mesmo os préprios motoboys
percebem.

Os motoboys sao amados por uns e odiados por outros. No primeiro
caso, sao reconhecidos por estarem constantemente disponiveis tanto em
situagoes de alegria, como entregar uma pizza durante a confraternizacio
entre amigos, quanto em situagoes de angustia, como a entrega de um
medicamento para alguém que necessita com urgéncia. No segundo caso,
s30 vistos como transgressores por passar em fardis vermelhos, destruir re-
trovisores, invadir faixas de pedestres e por provocarem sérios acidentes.
As lesoes sofridas pelos motoboys em acidentes sao maiores em membros
inferiores, podendo deixar sequelas invalidantes e permanentes, que muitas
vezes os obrigam a trocar seus “cavalos de ago” por cadeiras de rodas.

Os motociclistas/motoboys (como empregados) sofrem acidentes de
trinsito em seus trajetos com muita frequéncia, seja indo ou voltando do

almogo, ou retornando do trabalho para casa. As colisdes sdo os acidentes
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mais frequentes sofridos pelos transeuntes nas vias putblicas, e acontecem
das mais variadas formas: moto x bicicleta; moto x moto; moto x auto;
moto x caminhio; moto x muros; drvores; cabega de ponte; meio-fio etc.

Os motoboys sofrem acidentes no trinsito também durante o exer-
cicio de seu trabalho, seja por conta da grande demanda, que depende de
sua velocidade/rapidez para ser cumprir o solicitado pelo empregador ou
cliente, seja por imprudéncia de sua parte ou dos condutores de autos que
muitas vezes nao respeitam o motociclista e vice-versa.

O condutor da moto é o préprio para-choque de seu veiculo, pois
ele estd “solto”, suspenso, inerte apenas ao assento e ao guiddo, passivel,
portanto, de “voar” (como alguns gostam de citar, infelizmente), numa
eventual colisdo.

A moto, por si s6, ndo é um veiculo seguro, pois seus condutores
enfrentam um trinsito com grande falta de conhecimento de suas regras,
bom senso e gentileza. Os acidentes que envolvem motociclistas tém con-
siderdvel indice de mortalidade. E a morbidade é muito grande!

Quanto aos tipos de lesdes sofridas pelos motociclistas, é preciso salien-
tar que eles s30 o que de mais amplo o pensamento médico pode alcangar.

A simples queda, sem colisao, pode produzir ferimentos dos mais
variados, desde simples escoriagoes, ferimentos corto-contusos, fraturas de
membros inferiores e superiores, traumatismo cranioencefélico, lesdo in-
terna de drgaos, lesdes arteriais/nervosas, e o que mais pudermos imaginar!

Dependendo da gravidade da lesdo, o tempo de hospitalizacao é lon-
go, especialmente nos traumas de crinio e de membros inferiores, quando,
neste caso, s30 necessarios muitos dias com tragao para depois proceder a
cirurgia e a provével colocacio de materiais de sintese dssea ou proteses,
considerando todas as suas complicagoes.

As lesoes por fraturas de membros inferiores podem incluir uma fra-
tura linear, cominutiva ou ainda representar multiplas fraturas de dificil
tratamento. Dependendo da localizagio, estas lesées podem provocar afas-
tamento do trabalho por um ano ou mais.

As fraturas de osso da perna, muito comuns, dependendo do tipo,

s3o tratadas com fixador externo por vérios meses e, caso necessario, depois
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do tratamento o paciente se submete ainda a colocagdo de placas e parafu-
sos (material de sintese dssea e proteses).

Alguns pacientes podem permanecer por longo periodo acamados,
com recuperagio lenta que passa pelo uso de uma cadeira de rodas e de
muletas para evitar o apoio do membro inferior no chao. O apoio do pé
no chao ocorre gradativamente, até o paciente conseguir andar novamente.

O tempo em que a pessoa permanece incapacitada, com dores, in-
segura com o resultado do tratamento e com seu futuro, implica grande
dificuldade psicoldgica para si e para os familiares, que de uma hora para
outra passam a conviver com um doente no hospital e depois, em casa,
com alguém que necessita de cuidados especiais de muitos profissionais e
de seus familiares.

As fraturas de membros superiores também sio comuns. As lesoes
podem ser simples ou complexas, como aquelas que ocorrem na regiao do
plexo braquial, nas amputagoes parciais e totais. O tratamento depende do
local do corpo, tipo de fratura, gravidade e, em geral, é necessdria a coloca-
¢ao de material de sintese dssea. Complicagoes nao faltam: deformidades,
osteomielite, pseudoartroses, anquilose de articulagoes etc.

Os resultados podem ser virios, dependendo da gravidade da lesao,
perdas funcionais neuroldgicas ou de articulagoes, que poderao impedir
definitivamente o retorno ao trabalho. Em todos os casos existe a busca
pelo auxilio-doenga (previdencidrio ou acidentdrio) que, como ji foi dito,
perdura até que a incapacidade termine ou que se defina a sequela com suas
consequéncias, muitas vezes nefasta.

Ha4 de ser dizer que, necessariamente, o motoboy precisa ser MO-
TOCICLISTA! Deve estar habilitado a dirigir moto (categoria A) para
obter trabalho e registro. Muitas vezes, como trabalho extra, geralmente
noturno, o motoboy entregador nio ¢ registrado, o que complica muito
a sua vida e do empregador num eventual acidente, pois os direitos sao
questionados e envolvem processos trabalhistas, além do previdencidrio.

Observa-se que na carteira de trabalho CTPS, a fungio de motoboy
¢ passageira, e na grande maioria das vezes realizada num curto periodo,

enquanto o individuo nao encontra outra ocupacio melhor. O transporte
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¢ eclético e inclui documentos, objetos, cartas para correio (cartérios, con-
sultério de advocacia, empresas), pequenas pegas e pequenos objetos. No
periodo noturno, o uso da moto funciona como “bico”, para entrega de
pizzas, comidas (chinesa, lanches, bebidas) e entrega ripida de remédios etc.
para completar o saldrio.

Em virios Estados do Brasil a pericia médica previdencidria recebe aci-
dentados de moto diariamente. As vezes sio empregados registrados, outras
vezes s40 autdnomos, sem contribuicio formal para a previdéncia, e portan-
to, sem direito ao recebimento previdencidrio, independente da gravidade
da leszo.

Ao empregado acidentado, o direito ao recebimento do auxilio-
doenga por acidente de trabalho ¢ concedido até que a incapacidade exista.
O médico perito observa se as sequelas diminuem a capacidade laborati-
va ou incapacitam definitivamente o acidentado para a mesma fungio no
trabalho, e analisa se existe possibilidade de reabilitagio profissional ou a
necessidade de aposentadoria por invalidez por acidente de trabalho.

Como dissemos, o acidentado pode sofrer incapacidade tempo-
raria (enquanto permanece o direito ao auxilio-doenca), incapacidade
parcial ou permanente (quando restam sequelas). Neste caso, o empre-
gado pode estar incluido no Anexo III do Decreto 3.048/99 e receber
o auxilio acidente de 50%, correspondente a 50% do beneficio que o
mesmo vinha recebendo durante o tempo de afastamento por auxilio-
doenca por acidente de trabalho, que serd pago até que o mesmo esteja
aposentado e serd somado a aposentadoria. A incapacidade total e per-
manente dd o direito, ao acidentado, da aposentadoria por invalidez por
acidente de trabalho.

Amparados pela Lei, que permite a todos buscar justica, e por advo-
gados que usam o infortdnio alheio em beneficio préprio, muitos segura-
dos entram pela via judicial, para tentar o recebimento do auxilio acidente
50%, mesmo nio tendo sequelas para tal. Entretanto, o médico, no exame
fisico, ndo observa as sequelas relatadas nas avaliagdes iniciais.

Os médicos peritos do INSS estao submetidos a Lei que rege a previ-
déncia, sendo obrigados a observar o Anexo III do Decreto 3048/99.
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Independente disso, os médicos peritos procuram ser justos, e con-
ceder o direito a quem o tem. Aproximadamente 10% a 20% dos que
buscam o beneficio tém seu direito garantido. Dentro da Institui¢ao INSS
a pericia médica relativa ao reconhecimento do direito do auxilio-acidente
deve ser comunicada ao segurado, e este deve abrir uma pericia especifica,
0 que, vez ou outra, nao ¢ feito.

Nos casos de despesas decorrentes dos acidentes de moto, quem paga
a conta? Temos visto que o DPVAT indeniza os casos de morte, e a pensio
pés-morte paga é pelo INSS, ao conjuge ou aos dependentes legais do (a)
falecido (a).

Também constatamos casos em que os familiares do (a) falecido (a)
entram via judicial, contra a empresa, gerando mais gastos. Aos que sobrevi-
vem, além do tempo de incapacidade, hd as despesas hospitalares pelo tempo
de internamento e tratamentos cirdrgicos. No pds-hospitalar, hd os trata-
mentos necessirios e os acidentados sequelados permanentes, que passario
a necessitar de reabilitacio profissional ou de aposentadoria por invalidez.

Todas essas despesas, na maioria dos casos, s2o supridas pelo dinheiro
publico. E como gerenciar esses conflitos? Como evitar mortes? Conside-
rando que a frota de motos e carros aumenta a cada ano, sdo necessirias
agoes para minimizar o conflito presente no dia a dia de todos. A impru-
déncia, a irresponsabilidade e a agressividade do motorista tornam o trin-
sito um lugar inseguro para todos.

Medidas educativas, reestruturagao da rede vidria, maior integragao
entre moto e carro sao iniciativas que devem ser realizadas por érgaos com-
petentes e extremamente necessirias para que nao seja preciso enfrentar o
pior pesadelo: a morte de entes queridos.

Afinal, estamos todos na estrada da vida fazendo pontes, conexoes,
enfrentando obstdculos e desejamos que a viagem seja harmoniosa e pacifica.

Que Deus proteja a todos neste trinsito cadtico que muitas vezes é o

reflexo do caos interno e pessoal do préprio motorista.
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MoTo NO BRASIL:
UMA TRAGEDIA URBANA E RURAL

LUCIA MARIA MENDONCA SANTOS

Faz escuro, mas eu canto.

Thiago de Mello

INTRODUCAO

O padrao de mobilidade urbana no Brasil vem se alterando nos tlti-
mos anos com o aumento acelerado da taxa de motorizagao da populagio.
Um ndmero maior de veiculos privados nas ruas significa mais acidentes
de transito, maior poluigao veicular e perda de tempo em fungao dos con-
gestionamentos nos centros urbanos.

Nos paises desenvolvidos, os problemas dos acidentes comecaram a
ser percebidos pela sociedade e se tornaram graves nas primeiras décadas
do século XX. Nos EUA, o niimero dos automéveis cresceu muito. Nos
paises europeus e também no Japao o problema dos acidentes de transito
se destacou apés a segunda grande guerra. Nos paises em desenvolvimento,
como o Brasil, os acidentes comegaram a se apresentar como um problema
social, desde os anos 70, em decorréncia do processo de dependéncia do
transporte motorizado em especial dos automéveis para o deslocamento de
pessoas e mercadorias. (Vasconcellos, 2005)

Em muitas cidades brasileiras o carro privado tornou-se um impor-
tante ¢ dominante modo de transporte. No Brasil, o nimero de veiculos
automotores vem crescendo desde o inicio dos anos 2000. Este crescimen-
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to estd intimamente ligado ao aumento da renda que ocorreu no pais nes-
ses anos, bem como, ao barateamento e facilidades proporcionadas para
aquisi¢ao de veiculos, sobretudo apds 2003.

Gréfico 1: Evolugdo da frota de automdveis no Brasil — 2001 a 2004
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Fonte: Organizado pelo observatério das Metropoles a partir de dados do Denatran/2014

Grafico 2: Taxa de motorizacao por automdveis no Brasil — 2001 a 2014 (n° de automé-
veis/100 mil hab)
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Fonte: Organizado pelo observatério das Metropoles a partir de dados do Denatran/2014

Por outro lado, o crescimento da frota de motos estd relacionada ao
preco, tornando a aquisi¢io desse tipo de veiculo uma importante estra-
tégia para o deslocamento didrio, tanto em cidades menores quanto nas
grandes metrépoles, especialmente em suas periferias.

Mais da metade dos domicilios brasileiros ji dispdem de pelo menos um
veiculo privado para atender aos deslocamentos de seus moradores. Se, por um
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lado, isso indica que a populagao — inclusive os segmentos de menor renda —
estd tendo acesso a esse desejado bem durdvel; e muitos alardeando que “tudo
estd sendo feito em nome da inclusio social e da liberdade”; por outro, signifi-
ca grandes desafios para os gestores dos sistemas de mobilidade, em fungio da
maior taxa de motorizagio da populagio brasileira, trazendo reflexos diretos
no aumento do nimero de mortes, recolocando o Brasil no grupo de pai-
ses com elevados indices de mortalidade na circulacio. (Vasconcellos, 2013).

Além de acarretar vdrios outros problemas como maior poluicio,
congestionamentos, disputas de espagos nas vias, falta de respeito ao orde-
namento da corrente de trifego, entre tantos outros problemas que relata-
remos ao longo do texto.

CONSIDERACOES

A motocicleta entrou no transito do Brasil na década de 1960, em
quantidades minimas que fizeram com que passasse despercebida. A partir
da década de 1990, com o incentivo do governo federal a frota aumentou
de 1,5 milhao para 17 milhées no final de 2012 (Gréficos 3, 4 ¢ 5).

Ao contririo do que ocorreu nos paises asidticos, onde a motocicleta
faz parte do trinsito a mais de 50 anos e em muitos casos ¢ o veiculo mais
utilizado; no Brasil, ele era desconhecido de uma grande parcela da popu-
lagio até os anos 1990.

Gréfico 3: Produgdo de motocicletas, Brasil, 197522010
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Fonte: Abraciclo, 2012
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Grafico 4: Vendas de motocicletas, Brasil, 1975 a 2010
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Gréfico 5: Produgao de motocicletas por cilindrada, Brasil, 2003 a 2010
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Fonte: Abraciclo, 2012

Historicamente o ambiente do trinsito no Brasil foi formado por
pedestres, ciclistas, caminhées e 6nibus, a ele tendo sido agregado o au-
tomovel a partir da década de 1930 (acentuando-se a partir da década de
1960). Como a maioria dos motociclistas da primeira fase nunca haviam
dirigido um automével, sua compreensio das limitagoes de visibilidade
enfrentadas pelos motoristas era limitada, aumentando mais ainda o seu
risco na circulagao.(Vasconcellos, 2013).
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Segundo o Cesvi (2011), a visao é responsavel por 90,0% das infor-
magoes necessdrias para uma diregao segura. Todos os automdveis possuem
pontos cegos e os veiculos de porte, como caminhdes, 6nibus, e carretas
possuem dreas de pontos cegos bem maiores que os automéveis. Assim, um
acidente cada vez mais freqiiente em nossas vias estd diretamente relaciona-
do 4 incapacidade do motorista de um automével visualizar uma motoci-
cleta que se movimenta em velocidade ao seu redor, passando rapidamente
por alguns de seus pontos cegos. A moto circula entre as faixas, muito
préxima dos veiculos, escondendo-se no ponto cego do espelho retrovisor
externo (Cesvi, 2011).

Por conta de sua versatilidade, do baixo custo e conveniéncia pessoal,
as motos passaram a ser usadas intensamente no transporte de pequenas

mercadorias e pessoas, para o trabalho e a escola, em dreas urbanas e rurais.

REALIDADE BRASILEIRA

Mas, conforme citado acima, o desfecho foi trégico,

Atualmente a moto é utilizada para transportar pessoas e mercadorias
tanto nas vias urbanas, como nas vias rurais; como forma de agilizar os
deslocamentos, sobretudo nas grandes cidades e para tal vale tudo e “esta
inser¢ao abrupta e desregrada da motocicleta nos fluxos existentes quebrou
o equilibrio dindmico do trinsito na medida em que colocou um novo
veiculo, mais leve e rdpido, no meio da circulagao de pedestres, ciclistas e
veiculos motorizados que jd circulavam.” (Vasconcellos, 2013)

Na realidade, na maioria das cidades, as autoridades permitiram que
esta inser¢ao desordenada e perigosa continuasse, dentro de um processo
de acomodagio, omissio e conivéncia com os abusos. O desrespeito as
regras de trinsito por parte dos motociclistas se espalhou, sendo refor¢ado
pela impunidade generalizada. Nada foi feito para minimizar o problema,
houve uma complacéncia coletiva reforgada pelo temor de contrariar os
interesses dos novos usudrios de motocicleta.

Diante deste quadro, o processo transformou-se em tragédia social,
conforme dados transcritos abaixo.
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O namero oficial de mortes de usudrios de motocicleta aumentou
de 725 em 1996 para 11.433 em 2011, em um fenémeno que rapidamen-
te se espalhou por todo o pais. Entre 2000 e 2012, o sistema de seguro de
acidentes de transito (DPVAT) pagou 177 mil indenizagbes de morte e
781mil de invalidez para usudrios de motocicleta, totalizando 958 mil pes-
soas. Este processo eliminou os ganhos obtidos em seguranca no transito
com o Cédigo de Trinsito Brasileiro de 1997 e colocou o Brasil novamente
em situacio delicada.

Grafico 6: Obitos por tipos de usudrio”
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Fonte: Datasus, 2012

Como podemos notar a propor¢ao de dbitos entre motociclistas cres-
ceu 140% de 2001 22012, vindo a se tornar o perfil de maior risco do pais.
A regido Nordeste ¢ onde o quadro é mais preocupante com 48,1% dos
6bitos de motociclistas em relagio aos demais tipos de usudrios, vindo a
seguir a Norte com 39,1%.

Um estudo da Companhia de Engenharia de Trifego (CET) apon-
tou que o risco de morrer no trinsito em Sao Paulo ¢ 17 vezes maior para
motocicletas do que para quem estd em automoveis.

Os motociclistas representam 56% dos feridos, conforme podemos
constatar no grafico seguinte:

1. Relatério da Seguranca Vidria no Brasil, Observatério Nacional de Seguranca Vidria, 2014, p.45.
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Gréfico 7: Feridos por tipo de usuario - Brasil?

]
0y

<l

2012

w

dd P &% romm

Fonte: Datasus, 2012

A mortalidade dos motociclistas se inscreve num marco mais amplo:
o do progressivo agravamento global da violéncia no trinsito, que levou as
nag¢des Unidas a proclamar a Década de A¢do pela Seguranca no Transito
2011-2020, procurando, primeiro, estabilizar e, posteriormente, reduzir
as cifras de vitimas previstas, mediante a formula¢io e implementagao de
planos nacionais, regionais e internacionais.

O ntmero de motos aumentou bastante no periodo de 2001 a 2012,
variando de 4,6 milhoes para 20 milhées, um salto de 335%, representam
26,4% da frota nacional. No mesmo periodo a frota de carros pouco mais
que dobrou, passando de 24,5 milhoes para 50,6 milhées de veiculos.

Pelos dados temos nogao do tamanho da tarefa que a nagio tem pela
frente, a de reduzir drasticamente o nimero de mortos e feridos no transito
que matou 453.779, pessoas de 2001 a 2012, segundo o Relatério de Se-
guranca Vidria no Brasil. A mesma publicagio atesta que no ano de 2012,
morreram 45.689 pessoas, uma taxa de 23,6 por 100 mil habitantes.

E dentro deste quadro aparecem os motociclistas, que cada vez mais
aumentam uma estatistica jd trdgica entre mortos e feridos.

2. Relatério da Seguranga Vidria no Brasil, op. cit., p. 49.
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E entre os motociclistas, hd aqueles que usam a moto como meio
de sobrevivéncia, geralmente jovens que moram nas periferias das grandes

cidades brasileiras, de origem negra e oriundos de familias de baixa renda.

CONCLUSAO

O uso das motocicletas no mundo e de seu péssimo desempenho em
matéria de trinsito ¢ amplamente conhecida no ambiente técnico.

No Brasil, podemos afirmar que poucos foram os setores que reagi-
ram ao problema, excegio feita ao sistema de satide publica, setor que mais
se movimenta alertando sobre o perigo e o custo acarretado a sociedade,
quanto aos demais setores:

a industria de motocicletas sempre evitou discutir a inseguranga de
seu produto e sempre procurou afasti-lo de uma imagem negativa;

o governo, dando incentivos fiscais desta forma, facilitando a aber-
tura do mercado;

a liberacio de circulacio de motocicletas entre filas de veiculos em
movimento, comportamento este agravado no caso dos “motoboys, sem
uma fiscalizagio eficaz pelos 6rgaos de trinsito;

a irresponsabilidade coletiva de exigir a entrega répida de mercado-
rias, ignorando o fato de que estas exigéncias impdem condicoes inseguras
para os trabalhadores deste setor.

Todos estes problemas jd sao velhos conhecidos de todos os brasilei-
ros, agora ¢ inserir o problema numa agenda nacional pela cidadania no
transito, capaz de transformar este cendrio trégico.
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REFLETINDO SOBRE CAMINHOS POSSIVEIS
DE UMA ERA POS-AUTOMOVEL

NAZARENO STANISLAU AFFONSO

“Qual a mais equivocada invengao do século XX? a resposta clara,
liquida e insofismdvel haverd de ser: o automdvel”, escreveu Roberto Pom-
peu de Toledo'. Ele continuava: “Enumerar os males do automével, tal
qual hoje entope as ruas e estradas do planeta, serd talvez ocioso, mas...
trata-se de uma geringonca que, nas ruas, ocupa de dez metros quadrados
para mais e que transporta, na maioria das vezes, uma sé pessoal... tu-
multua as cidades e acaba com os nervos. O automével, nao bastasse isso,
pos-se em posicio tao central na economia do planeta que até guerras se
travam para que nada perturbe seu sossego Agora mesmo, o petréleo, seu
alimento, ¢ citado como a razio oculta da volpia americana em guerrear
contra o Iraque. Enfim se nada do exposto convence, o automével polui e
mata’. O jornalista além de ter resumido bem algo tao ébvio, reage forte-
mente ao virus da cultura automobilistica que contamina planeta: sugere a
eliminagio total do carro.

Para garantir essa politica de privilégios publicos aos automéveis o
poder econdmico atua com competéncia constituindo um grande exército
de politicos, governadores, prefeitos, empreiteiros, metaltrgicos, comer-

ciantes, industriais, banqueiros, magistrados, universidades, muitos usud-

1. Toledo, Caio Pompeu in: artigo “Subsidios o para a reforma do mundo” na revista Vzja, de 20 de novem-
bro de 2002.
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rios de transporte coletivo (contraditoriamente) e mesmo dirigentes maxi-
mos da nagio, trabalhando diariamente para que a cultura automobilistica
nao saia das veias de cada brasileiro como um virus incurdvel.

O automével é parte do cotidiano das questoes de mobilidade estan-
do nas péginas de jornal, nos noticidrios de televisao e rddios, nas propa-
gandas, nas conversas de bar, filmes e novelas onde temas como a corrup-
a0 e a construgdo de estradas e das obras vidrias s3o tratadas, a disputa do
dinheiro publico para instalagio de montadora, as corridas e os heréis do
automobilismo, os acordos automobilisticos entre patrées e empregados,
os prazeres de velocidade, o status e progresso social ao possuir o carro do
ano, as propagandas com crian¢as empurrando carro ou incentivando dei-
xar o transporte coletivo, essas e tantas outras expressoes sio exemplos da
eficdcia da cultura do automével no modo de vida do brasileiro. Enfim, é
visto como simbolo de status e como algo natural e essencial como o sol, o
céu, o ar..., como se a maijoria dos brasileiros fosse contaminada pelo virus
da cultura automobilistica.

Mesmo entre estudiosos e até no meio de ambientalistas, caprichosa-
mente, o automdvel se aninha como o beneficidrio da busca das solugoes.
Para muitos, a questio é simples: como tornar o automével um pouco me-
nos ameagador (fazer com que deixe de ser eliminador de vidas humanas,
destruidor do meio ambiente e elemento de encarecimento das cidades

pelos vazios urbanos) sem retird-lo do centro da cena?

A‘ERA DOS AUTOMOVEIS'SE INSTALA NO BRASIL

A sociedade enxerga as potencialidades e os prazeres que o automével
proporciona e, como as cidades sao espalhadas em seus servigos publicos,
de comércio e oportunidades de lazer, ter automével termina por ser um
predicado de cidadania para levar um filho ao hospital, visitar a familia,
viajar ou resolver outras situagdes, porém, no cotidiano, nao hd como ab-
sorver toda a explosdo da frota veicular de automéveis.

Em 2012, o resultado da politica de universalizar o uso e a proprie-
dade dos automéveis esgotou a capacidade vidria existente, trazendo como
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consequéncia a crise de deslocamento e a queda da qualidade dos transpor-
tes publicos, em especial como a reten¢io dos 6nibus nos congestionamen-
tos provocados pelos carros. Essa politica, dirigida pelo Estado brasileiro,
se instala a década de 1950 e pode ser compreendida nos anos recentes
(2001-2014) pelo brilhante trabalho do Observatério das Metrdpoles Es-
tado da motorizacdo individual no Brasil — Relat6rio 2015, com coordena-
¢ao de Juciano Martins Rodrigues — de como essa politica de Estado de
ampliar os privilégios aos automdveis terminou por inviabilizar o modelo
mais carros mais viadutos, vias expressas e arteriais urbanas e viadutos para
circular e estacionar os automdveis e que atinge seu dpice em 2012 e que
reproduziremos a seguir alguns trechos bem ilustrativo®.

O crescimento no nimero de automdveis estd intimamente ligado
a0 aumento de renda ocorrido no pais nesses anos, sobretudo apds 2003.
Além disso, desoneragoes fiscais impulsionaram as vendas em boa parte do
periodo 2001-2014. Por outro lado, o crescimento da frota de motos estd
relacionado ao preco, tornando a aquisi¢ao desse tipo de veiculo uma im-
portante estratégia para o deslocamento didrio, tanto em cidades menores
quanto nas grandes metrépoles, especialmente em suas periferias.

O panorama da motorizagio por automdveis no Brasil no periodo
2001-2014 no Brasil, desde 2001, foram acrescidos & frota um total de
32,3 milhées de automéveis, com isso o pais terminou 2014 com um to-
tal superior a 56,9 milhdes. Apenas nesse tlltimo ano, o aumentou foi da
ordem de 3,2 milhoes. A taxa de motorizagio passou de 14,4 automdveis
por 100 habitantes em 2001 (quando a frota nacional estava em torno de
24,5 milhoes) para 28,1 autos/100 habitantes em 2014. Os nimeros apre-
sentados expressam claramente a dimensdo desse fendmeno nos dltimos
anos no Brasil.

No caso da distribui¢io geral da frota de automéveis por regiao, no
final de 2014, mais da metade dos automéveis ainda se concentrava na
regio Sudeste. No periodo analisado, a participagao dessa regido no total
da frota de automéveis caiu de 58,7% para 54,2%. No entanto, ainda que

2. Observatério das Metrépoles — Estado da motorizagio individual no Brasil — Relatério 2015. Coordena-
¢4o: Juciano Martins Rodrigues.
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pese essa perda relativa, em termos absolutos a regiao Sudeste apresentou
aumento substancial no niimero de automdveis entre 2001 ¢ 2014, quan-
do a frota um aumentou em 114%, passando de 14,2 milhées para 30,8
milhdes. J4 a taxa de motorizagao passa de 19,9 autos/100 habitantes para
36,3 autos/100 hab. Isso significa que, mesmo apresentando crescimento
relativo menor que as outras regioes, a regiao Sudeste dobrou a sua frota e
sua taxa de motorizagio nesse periodo e o seu crescimento correspondem a
quase metade do crescimento nacional.

Nesse periodo, entre todas as regides, o maior crescimento percen-
tual aconteceu na Regiao Norte, que passou de pouco mais de 562 mil
automdveis para mais de 1,9 milhdo, representando um crescimento de
238,7%. Em seguida aparecem as regioes Nordeste e Centro-Oeste, cujas
frotas cresceram 178,3% e 168,8%, respectivamente. Na primeira, o nd-
mero de automdveis passou de aproximadamente 2,5 milhoes para mais de
7 milhées e na segunda passa de 1,8 milhdo para 4,8 milhoes. Na regido
Sul, com um ligeiro aumento no seu nivel de participagao nacional, a frota
de automéveis passou de 5,2 milhoes para 12,2 milhoes, representando um
aumento de 134,2%. Nota-se, portanto, que o fendmeno da motorizagao
ocorrido no Brasil nos dltimos anos ¢, em primeiro lugar, generalizado e,
em segundo, mais intensos nas regides que até o inicio da séria histérica
apresentavam menores niveis de motorizagio.

Quanto ao impacto da politica de universalizar o uso e a propriedade
dos automdveis sobre a qualidade de vida da populagao, a principal mazela
e o maior desastre de politicas publicas do pais sio os mortos e feridos no
trinsito, que atingem a cifra de 43 mil a 60 mil mortos e um numero mais
assustados entre 150 a 300 mil vitimas, que se tornaram portadores de
algum grau de deficiéncia permanente. Tamanha tragédia, infelizmente,
pouco sensibiliza o Estado, a sociedade e a midia.

Tendo por base os estudos ANTP/IPEA — um deles, de abril de
2003, intitulado Impactos sociais e econdmicos dos acidentes de trinsito
nas aglomeragoes brasileiras e o segundo,de dezembro de 2006, denomi-
nado Impactos sociais e econdmicos dos acidentes de transito nas rodovias
brasileiras, Luiz Carlos Mantovane Néspoli, em artigo no portal da ANTD,
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destaca um triste resultado: os acidentes de trinsito custam R$ 67 bilhoes
além das vidas perdidas’.

Outro fator determinante nas mazelas da era dos automéveis diz
respeito as Emissoes relativas de poluentes do transporte urbano, artigo
de mesmo nome do engenheiro Carlos Henrique Ribeiro de Carvalho® e
que pela clareza de argumentos reproduziremos alguns trechos para melhor

compreensio do problema:

O setor de transporte responde por cerca de 20% das emissoes globais de CO:
que é um dos principais gases causadores do efeito estufa — GEE dos e o trans-
porte individual, responde por cerca de 35% das viagens motorizadas, e ¢é res-
ponsavel por quase 60% das emissdes nos centros urbanos brasileiros, enquanto
o transporte publico coletivo responde por cerca de 25% das emissoes totais.
O Programa de Controle de Polui¢ido do Ar por Veiculos Automotores (Pro-
conve), desde 1993, estabeleceu limites mdximos de emissoes que reduziram em
mais de 90% de vdrios poluentes (CO, HC e NOx)com uma redugio global de
cerca de 50% das emissoes totais e os veiculos ciclo diesel emite menos de 20%
de emissoes dos principais poluentes locais do que hd 20 anos, mas o problema
¢ que a frota mais que triplicou nesse periodo, diminuindo os efeitos benéficos
da medida.

O Programa Nacional do Alcool (Proglcool) reduziu as emissées de carbono,-
chumbo e éxidos de enxofre principalmente com a politica de mistura do dlcool
na gasolina, que chegou até a 25% do volume total do combustivel, propiciou
redugbes de aproximadamente 18% nas emissoes de CO2 dos veiculos a ga-
solina (SOARES et al., 2009) e com a introducio dos veiculos bicombustiveis
gerou uma inversio na tendéncia de compra de veiculos exclusivamente & ga-
solina.

Desde fim dos anos 1990, o governo vem imprimindo aumentos reais para o
diesel, muito superiores aos da gasolina como fruto do realinhamento de precos

com o mercado internacional , o resultado é que nos tltimos dez anos o preco

3. Montovane, Nespole “ Os acidentes de trinsito custam R$ 67 bilhées +vidas perdidas”. Artigo no portal
da ANTP.

4. Carvalho, Carlos Henrique Ribeiro in: artigo “Emisses Relativas de Poluentes do Transporte Urbano”.
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do diesel subiu 72% acima da inflagdo,enquanto a gasolina apenas 14%, fazen-
do a parcela de custo de combustivel pular decerca de 10% para cerca de 30%
do preco na tarifa do transporte publico rodovidrio.

A Petrobras, que distribuia diesel nas grandes metrépoles brasileiras com até 2
mil partes por milhdo (ppm) de enxofre, vende o diesel S500, com 500 ppm 6xi-

do de enxofre, ¢ j4 estd distribuindo o diesel S50, que possui 50 ppm deste gds.

Vale destacar que hoje encontra-se em postos da Petrobrds o diesel
S-10 que, combinado com o uso de catalisadores constitui fator que per-
mite reduzir praticamente toda a fumaca preta dos dnibus.

Em artigo publicado na Folha de S.Paulo, foram apresentados os va-
lores concernentes a subsidios recentemente concedidos aos automéveis:
(redugdo de) IPI — R$ 10,5 bilhoes desde 2009 + gasolina barata — R$ 22
bilhoes desde 2003: totalizaram R$ 32,5 bilhoes. Com esses recursos, o po-
der publico poderia construir 1.500 quilémetros de corredores de énibus,
ou 300 quilémetros de VLT ou, ainda, 150 quilémetros de metrd.

Esse quadro juntamente com as pressoes sociais e mesmo da FIFA,
exigindo que as obras da Copa fossem priorizadas para os transportes pu-
blicos estruturais, fez com que a agenda politica e social do Estado Brasi-
leiro se voltasse para os transportes pablicos, com propostas, promessas ou
um compromisso de destinar recursos aos sistemas estruturais de transpor-
tes como metrd e outros tipos de transporte sobre trilhos, faixas exclusivas
e corredores exclusivos de dnibus e asfaltamento de bairros.

Infelizmente, devido ao desmantelamento das estruturas de gestao das
prefeituras — que perderam a capacidade de planejar, projetar, operar e gerir
sistemas de transportes publicos —, dos recursos de mais de R$ 140 bilhoes
anunciados como parte do diversos estdgios do Programa de Agao Cres-
cimento (PAC) (uma parcela menor de recursos do Or¢amento Geral da
Unifo (OGU); linhas de financiamentos, algumas subsidiadas, oferecidas
via institui¢cdes federais, além de contrapartidas de Estados e Municipios
e do setor privado), menos de 20% foram, de fato, aplicados, enquanto a
sociedade brasileira pressionava o Estado, exigindo urgéncia na qualificacio
do transporte piblico e oferta de tarifas justas aos seus usudrios. Pode-se ver
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abaixo os comprometimentos do Estado Brasileiro com a mobilidade na
sequéncia de PACs desde 2001 e concluindo em 2013 com o PAC do Pacto
de Mobilidade em respostas as manifestagdes sociais de junho.
2007 - PAC1- RS 5,8 bilhdes -Recursos obras (metrds) sob responsabilidade do Governo
Federal (CBTU) Belo Horizonte, Recife, Fortaleza e Salvador;
2010 - PAC da Copa — 53 empreendimentos de VLT, BRT e corredores de dnibus — RS 7,9
bilhdes;
2011 - PAC2 — RS 50,7 bilhdes: PAC Grandes Cidades — 51 municipios — RS 42,1 bilhdes;
PAC Médias Cidades — 59 municipios — RS 8,6 bilhdes; BNDES e PRO TRENSPORTE — 8
municipios — RS 30,6 bilhdes
2013 - PAC Pacto da Mobilidade — RS 50 bilhdes.

Em 2015, apés anos de luta no parlamento federal foi finalmente
aprovada a PEC que transforma constitucionalmente o Transporte Pablico
em Direito Social ampliando a responsabilidade do Estado Brasileiro de pro-
ver esse servico publico essencial que agora se equipara a educagio e saude.

PARA QUE UM CARRO DO FUTURO COM A MESMA ESSENCIA DO AUTOMOVEL
DO SECULO XX?

O mais eminente ambientalista e questionador do paradigma da glo-
balizacdo, Fritjof Capra, informa que muitos ecologistas defendem o con-
ceito dos chamados “hipercarros”, explicando tratar-se de veiculos “extre-
mamente leves, que pesam de duas a trés vezes menos que o carro de ago,
tém alta eficiéncia aerodiniAmica e vencem a resisténcia do ar com muito
mais facilidade que os carros convencionais”.

Ele explica que tais hipercarros sao impulsionados por um sistema
hibrido, que combina um motor elétrico com um motor a combustivel
liquido, e, mais do que isso, que constituem mini-usinas, de forma que, ao
rodarem ao longo de um dia, geram energia suficiente para abastecer tam-
bém a casa de seu proprietdrio, eliminando, ou, pelo menos, diminuindo a
necessidade de construc¢io de um niimero maior de usinas termoelétricas.

Outra vantagem do hipercarro estaria no fato de ser produzido com
novos compostos de fibra, “que nao apenas sao ultraleves como extraor-
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dinariamente fortes (...) capazes de absorver cinco vezes mais energia por
unidade peso do que ago. Evidentemente trata-se de um importante fator
de segurancga, que se tornam ainda mais relevantes quando entendemos
que serdo projetados para dissipar energia das colisdes com ajuda de tecno-
logias copiadas dos carros de corrida, que também sero ultraleves e extre-
mamente seguros’ .

Como se v&, ha regozijo com o fato de os “hipercarros”, ademais de
protegerem seus proprios ocupantes, poderem também ser menos perigo-
sos para os passageiros dos automéveis com os quais eventualmente colida.
Contudo, nio se faz qualquer consideragio quanto a incolumidade das
pessoas, na hipétese de serem atropeladas por um desses veiculos fantdsti-
cos. E também nao se avanca em questdes como a apropriacio individual
abusiva do espago ptblico e coletivo nem na forma como o usudrio efeti-
vamente dispord do veiculo.

Muitas das propriedades positivas atribuidas ao “hipercarro” cabe-
riam bem em veiculos coletivos — onibus, carros de metrd —, ou mesmo
veiculos individuais concebidos de forma essencialmente diferente dos au-
tomdveis atuais: veiculo de transporte com tais qualidades e dispositivos
que impegam o motorista, mesmo que queira, de utilizd-lo irresponsavel-
mente nas ruas ou para descarregar sua agressividade.

REDUZIR AS POTENCIALIDADES DESTRUTIVAS DO CARRO INDIVIDUAL:
0 CARRO DOMESTICADO

Isso somente serd alcangado com medidas que circunscrevam a pro-
dugio de carros a unidades compactas, energeticamente eficientes e am-
bientalmente limpas — ou seja, veiculos que ocupem pouco espaco, utili-
zem um minimo de materiais, disponham de motores de excelente rendi-
mento, silenciosos e nio poluentes, e, ainda por cima, que se desloquem a
nao mais do que 50 km por hora.

Por sua vez, os veiculos para fazerem os deslocamentos interurbanos,
além de nao precisarem rodar a velocidades acima de 120 km, devem ser
munidos de aparelhos que regulem automaticamente sua velocidade tao
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logo ingressem em dreas urbanas, forcando-os a manterem a velocidade
méxima de 50 km por hora.

Esse novo automével serd uma mdquina civilizada de transportar
pessoas e em um contexto da implantagio da democratizagio o uso da
via publica, como apregoa a Lei 12.587/12 — a lei da Politica Nacional da
Mobilidade Urbana que determina que as vias sejam ocupadas propor-
cionalmente ao que transportam logo reservando ao transporte publico,
bicicletas e pedestres 70% dos espagos de circulagao, protegendo os seres
humanos no seu direito de ir e vir.

Em 4reas mais adensadas, como os centros das cidades, serd pre-
ciso restringir o numero de veiculos. Quanto a isso, j4 se tem pensado
em “carros de aluguel” — nio como téxis, mas veiculos que possam ser
utilizado no estilo “self service”, em complemento a um bom sistema de
transporte coletivo, vias para bicicletas e pedestres devidamente sinali-
zadas, iluminadas e com pisos adequados para permitir a convivéncia
com pessoas de mobilidade reduzida. Hoje, j4 hd em testes no Estado da
California e em quatro cidades do Reino Unidos carros sem condutores
e os que defendem ,0 apresentam como solugio de seguranca como de
custos de deslocamento’.

POLITICAS DE DESESTIMULO E RESTRICAO AO AUTOMOVEL

Na preparagio da era pés-automével, a lgica do financiamento dos
sistemas de deslocamentos nas cidades tem que ser outra e o planejamento
deve considerar a mobilidade para todos com qualidade de vida.

Um modelo que pode ser mencionado como exemplo é o Plano de
Deslocamento Urbano, desenvolvido e aplicado na Franga — em especial
em Paris e Estrasburgo —, que tem como base a inversao da légica dos
financiamentos do Estado para a mobilidade de cidaddos: em vez de recur-
sos para projetos especificos de transporte, sao financiados programas que
priorizem o transporte publico e desenvolvam politicas efetivas de deses-
timulo ou restri¢do explicita ao uso do automével (peddgio urbano, forte

5. Cf. http://observador.pt/2015/02/16/quatro-cidades-reino-unido-testam-carros-sem-condutor.
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taxacdo dos estacionamentos em regides congestionadas e institui¢do de
medidas que confiram qualidade e seguranga aos deslocamentos de bicicle-
tas e de pedestres).

Singapura mantém peddgio urbano permanente, com tarifas que va-
riam de acordo com a hora do dia e sdo bastante pesadas em horérios de pico.

O pedégio de Londres comegou a ser operacionalizado com éxito em
fevereiro de 2003 e em 10 anos jd tinha arrecado 1,2 bilhio de libras —algo
em torno de R$ 4,6 bilhoes de reais milhoes de reais — que foram aplicados
em melhorias do transporte ptblico.

O municipio de Sao Paulo adotou o rodizio didrio de veiculos na
regido central da cidade com base na numeragao das placas reduzindo em
20% os veiculos no hordrio de pico e, mais recentemente, implantou mais
de 500 quildmetros de faixas exclusivas de 6nibus e quase 300 quildmetros
de ciclovias.

H4 ainda o projeto implementado em Bogotd, onde a gasolina
foi sobretaxada em 20% e metade do que é auferido com esse tributo
vem sendo destinada a expansio do transporte publico — incluindo a
implantagao do Transmilénio — e a outra metade estd sendo aplicada em
melhorias das vias publica de bairros pobres, sendo a acessibilidade de
bicicletas e pedestres incluidas nos investimentos de renovagio urbana
da cidade. Toda primeira quinta-feira de fevereiro desde 2000, além dos
onibus, que sio disponibilizados em maior quantidade nesse dia, s6 cir-
culam bicicletas téxis, veiculos policiais, motos, ambulincias, transporte
escolar e carros com placas diplomdticas em uma cidade de 7 milhées de
habitantes. A multa para quem descumprir a orientagio é de 15 saldrios
minimos “didrios” vigentes — cerca de R$ 355 (janeiro/2015), esse evento
foi aprovado por referendo com 63% de votos favordveis®.

Pesquisas hoje disponiveis, referentes a cidades brasileiras, mostram
que nas vias em que circulam o transporte coletivo, o espago destinado
para os 6nibus varia de 10 a 30% do total — chegando ao valor maximo

6. Cf. http://saopaulosao.com.br/exemplos/1870-em-bogot%C3%A1,-decis%C3%A30-de-restringir-o-
-autom%C3%B3vel-veio-antes-de-melhorias-no-transporte-p%C3%BAblico.html.
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apenas em Curitiba e Porto Alegre, que efetivamente tém politicas pu-
blicas municipais de favorecimento dos corredores de transporte publico
sobre pneus.

Estudos de Eduardo de AlciAntara Vasconcelos, da ANTP, mostram o
quadro dramdtico da ocupagio das vias por sistemas prioritdrios de trans-
porte publico. Pode-se ver abaixo que em quadro da extensdo em quild-
metros das vias com prioridade para o transporte publico em cidades com
mais de 60 mil habitantes (2011). E bom lembrar que, segundo critério
estabelecido pela Lei de Mobilidade Urbana, os transportes piblicos deve-
riam ocupar em torno de 30% das vias urbanas

Tipo de tratamento Extensao  N° de municipios
Faixa Exclusiva 217.2km 5
Pista Exclusiva 191,5km 6
Via Segregada 2,0 km 1
Total 410,5 km 22

% ocupacdo das vias — 0,12 %
% ocupacdo das vias usadas por transporte publico — 0,60 %

Sao Paulo, com os quase 500 km de faixas exclusivas, quase que do-
brou o numero de quildmetros com prioridade nas vias para os transportes
publicos.

Na previsio dos investimentos do PAC de chegar a 3271 km: isso
significa a ocupagio de 0,98% das vias e 4,90% das vias usadas pelo TP-
valores esses muito inferiores aos 30% exigidos pela lei da Mobilidade.

A engenbharia elaborou propostas de sucesso para reduzir as potencia-
lidades destrutivas do automével, como limitar as velocidades em 4reas de
grande movimentagio de pedestres e bairros a 30 km/h, nas vias de circu-
lagao a 50 km/h, e nas vias expressas a 70 km/h, com significativas quedas
no ndmero de mortos e de feridos, e também indicando a implantagio,
principalmente em dreas residenciais ¢ de grande fluxo de pedestres, de
moderadores de trifego, baseadas na inser¢ao de obstdculos fisicos para im-
pedir o fluxo desregrado de veiculos, de modo a obter velocidades menores
e maior seguranga para pedestres e ciclistas.
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EVIDENCIAR 0S CUSTOS REAIS DO USO DO AUTOMOVEL

Com base no Cédigo de Transito Brasileiro, é preciso que sejam
aprimoradas, aprofundadas e ganhem efetividade de politicas pablicas que
obriguem o conjunto dos proprietdrios a manterem seus veiculos bem cui-
dados, sob o ponto de vista dos itens de seguranca e ambientais, de modo
que o veiculo, esteja em perfeitas condicoes de uso, com pegas e servicos
adequados, com todas as obrigacdes legais ¢ fiscais quitadas, sem contar a
protecio de seguros e sistemas antirroubo, além de combustivel, lubrifican-
tes, pneus e estacionamento.

O uso do automével desobriga seu dono de submeter-se a disciplina
coletiva e a hordrios e linhas fixas. Mas, por outro lado, exige a que seja
mantida continuamente disponivel uma infraestrutura ptblica com gestao
do transito voltada para sua fluidez custosa que é em grande medida ociosa
e, portanto, luxuosamente cara, sobretudo para os padrdes de paises em
desenvolvimento — e isso precisa ser convenientemente ressarcido. Estima-
se em R$ 1 trilhdo o custo do vidrio para a circulagdo utilizado principal-
mente dos automdveis.

Os subsidios embutidos na constituicio e manuteng¢io do sistema
vidrio que d4 suporte ao automdvel, por serem de natureza indireta, mu-
daram, na pratica, a Constitui¢io Brasileira, que outorga essencialidade ao
servico de transporte publico para tornar bem essencial a via do automével.

Também, hd os subsidios diretos, sob a forma de isen¢ao de impostos
e outras facilidades para as fdbricas de veiculos automotores, concedidos
geralmente com a alegacio de que estimulam a economia, geram empregos
e aumentam a arrecadagio.

E, além de tudo isso, como ji citamos, ¢ preciso ter em conta os cus-
tos resultantes da violéncia do transito — de pelo menos R$ 67 bilhdes por
ano —, e dos valores que terdo de ser investidos para que possamos voltar a
ter as mesmas condi¢des da qualidade do ar existentes antes do automével.

Todos esses fatores de custo, segundo alguns analistas, uma vez agrega-
dos ao preco final, poderiam poderia fazer com que cada carro custasse até
cinco vezes mais, inviabilizando-o como bem de consumo de larga utilizagio.
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Aceita essa andlise, e colocando a questao sob outra dtica, percebe-
mos que a sociedade — quem tem e quem néo tem carro — acaba arcando
com até 80% do preco de cada automével, embora apenas os proprietdrios
fruam os beneficios decorrentes do uso desses veiculos.

A questdo é um tanto mais grave quando verificamos que, no Brasil,
em media apenas 30% dos deslocamentos sao feitos regularmente com
automével préprio.

Definitivamente, nio ¢ justo que ruas, avenidas, viadutos, tdneis (al-
guns exclusivos) e outros espacos vidrios que seus veiculos utilizam sejam
constituidos e sao0 mantidos com recursos publicos que poderiam estar sen-
do empregados no aprimoramento do transporte coletivo , das vias para

bicicletas e pedestres.

DESCREVENDO 0 SONHO DE UMA ERA POS-AUTOMOVEL

A era pés-automével nio significard o fim do veiculo individual, mas,
seguramente, o fim de sua hegemonia e o inicio de uma relagao de convi-
véncia com os pedestres, ciclistas e com o transporte publico onde o carro
serd uma forma de complemento a um sistema estrutural metro ferrovidrio
e de corredores de 6nibus.

Ficar4 evidente que a era pds-automdvel estd préxima, quando, qual-
quer pessoa, e principalmente criangas, velhos e portadores de deficiéncia,
os seres humanos mais frigeis possam ter direito a mover seguro na cidade
andando pelas ruas, pedalando trangiiilamente rumo ao trabalho ou medi-
tando na janela do 6nibus, do metrd, ou do trem, todos percebendo, com
clareza, que a sociedade é mais tranquila, fraterna e feliz.

As condigdes para se chegar a era pés-automével terdo, portanto como
base a implanta¢io integral da Lei da Politica de Mobilidade Urbana — Lei
12.587/12, onde a rua sera democratizada reservado aos automéveis 30%
delas por ser o que transporta hoje e os demais 70 % se destinard ao trans-
porte coletivo, bicicletas e pedestres como também a outros espagos ptiblicos
de lazer e cultura e de arboriza¢io assim viverd, como prioridade e como
moderno, o0 modo a pé de deslocamento, a bicicleta e o transporte coletivo e
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os investimentos em obras ptblicas priorizardo pedestres, bicicletas, trans-
porte coletivo com paz no trinsito.

Essa lei favorecerd, quando implantada, o mercado para o transporte
publico e contestard os subsidios publicos escondidos e perversos de in-
centivo a0 automdével e deslocd-lo para o transporte publico, as ciclovias
e calgadas publicas e para o desenvolvimento das cidades, viabilizando a
descentralizacio das atividades no espago urbano em dire¢ao a um novo
urbanismo, onde gestao do uso do solo siga o Estatuto da Cidade e que
inclua o cidadio de baixa renda hoje sem acesso aos meios coletivos moto-
rizados por questdes econdmicas e se construa espago e tempos sociais que
preserve, defenda e promova a qualidade do ambiente natural e o patrimo-
nio histérico, cultural e artistico das cidades e os bairros antigos.

Na era pés-automével, a mobilidade dard énfase as relagoes de deslo-
camento de forma holistica e amplia no conceito de transporte para o de
comunicagio através da utilizacdo de novas tecnologias e romperd com a
cultura e a tecnologia das megalépoles e dos mega-projetos, em que tem
forca prioridade do econdmico sobre o social.

Nesse sonho, o trinsito serd cidadido, com ag6es articuladas entre os
diversos niveis de governo. O Poder Publico fiscalizard eficazmente as nor-
mas de trinsito e balizard suas politicas publicas no ser humano e nio nos
veiculos. A sociedade e as empresas, conscientizadas e mobilizadas, atuario
em prol de uma cidadania no trinsito. Teremos um Judicidrio comprome-
tido com a cidadania no trinsito, punindo ao invés de proteger infratores.
O Legislativo, vigilante e cidadao, cuidard para que o Cédigo de Transito
Brasileiro nao seja desfigurado.

Haverd amplos e permanentes investimentos na drea de educacio
para formar cidaddos que compreendam que a cidade é das pessoas e nio
dos carros, e a importincia do respeito e da solidariedade na mobilidade
e ndo simplesmente “motoristas do futuro” e haverd uma midia amiga do
cidadido, combatendo e nao protegendo o infrator.

As cidades ocuparao seus espacos de baixa densidade populacional
e prédios vazios com investimentos em moradia e servigos voltados aos

setores sociais excluidos e com isso terio um tecido urbano mais com-
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pacto com maior densidade populacional favorecendo e dando maior
eficiéncia ao sistema de transporte publico. E necessério criar cidades
Policéntricas com centros autbnomos que levem a reduzir as viagens mo-
torizadas em vez de gerar viagens mais longas, potencializando os con-
gestionamentos urbanos.

A construgao da cidade do pés-automével terd de ser feita com o
fortalecimento do poder local (municipal), a conquista dos direitos de ci-
dadania, a radicaliza¢do da democracia com ampliagio dos controles, e a
decisao pelos setores populares (orcamento participativo, transparéncia nas
informacoes, desestatizacio do Estado).

Nesse futuro, romper-se-d com o senso comum ao construir cidades
das diferencas em que os variados espacos sociais sejam valorizados, negando
assim a cidade homogenia e legitimada na forte segregagio social e espacial,
incorporando a cidade real, rica em vida social e cheia de solidariedade.

Com relagio as emissoes de gases efeito estufa e poluentes locais ¢
fundamental:

1) Continuidade e mesmo aprofundamentos das medidas de regula-
mentacio do Conselho Nacional do Meio Ambiente (Conama) através do
emissoes dos veiculos Proconve, Programa de Controle de Poluigao do Ar
por Veiculos automotivos ,e do Programa de Controle da Polui¢ao do Ar
por Motociclos e Veiculos Similares (PROMOT),como também do ciclo
diesel sobre principais poluentes locais e com a implantagio do diesel S-10
mil de partes do enxofre e mesmo com utiliza¢io de catalisadores. Outra
medida essencial é a continuidade do Programa Nacional do Alcool (Prodl-
cool) para redugio das emissoes de carbono, chumbo e 6xidos de enxofre,
e principalmente, para reduzir o uso da gasolina.

2) Adocio, principalmente nas grandes cidades do rodizio de placas
de carros, im dos estacionamentos em dreas centrais e de circulacio de
transportes publicos, restri¢o, de circulagio de veiculos pesados em de-
terminadas dreas e horirios, bem como de medidas mais drasticas como
peddgio urbano.

3) Barateamento das tarifas, e universalizacio do acesso a setores da

sociedade excluido financeiramente do transporte publico para contraba-
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lancear a escalada do transporte individual e 0o aumento da poluigao vei-
cular, assim como a melhoria da infraestrutura para os deslocamentos nao
motorizados.

Em 2016,0 Instituto da Mobilidade Sustentavel-RUAVIVA e o Ins-
tituto MDT do Movimento Nacional pelo Direto ao transporte Publi-
co de Qualidade, vislumbrando essa nova era de sustentabilidade para a
mobilidade apresentaram a sociedade o Manifesto: 162 Jornada Brasileira
‘Na cidade, sem meu carro’. Com a chamada: “Faixas exclusivas, bicicletas,
calgadas acessiveis e paz no trinsito dominem as ruas! E a lei da mobilidade
e transporte publico como direito social nas administragées municipais em
2017 “onde resumidamente defende :

Que seja criado o Sistema Unico da Mobilidade (SUM) com agdo
conjunta dos trés niveis de governo e da sociedade civil para fazer valer o
TRANSPORTE PUBLICO COMO DIREITO SOCIAL;

Que seja aplicada da Lei de Mobilidade Urbana de forma a garantir
que os investimentos em vias publicas, incluindo os viadutos, sejam prio-
ritariamente destinados aos pedestres, 6nibus e bicicletas; e que estes sejam
os eixos principais de investimento nos Planos de Mobilidade;

Que, progressivamente, as prefeituras reservem 70% da utilizacao
das vias para implantar faixas exclusivas de onibus, fiscalizados eletronica-
mente, ciclovias, ciclofaixas, corredores segregados de 6nibus, bondes mo-
dernos (VLTs) e monotrilhos, como obriga a Lei de Mobilidade Urbana;

Que se proiba o estacionamento em todas as vias de circulagio dos
transportes publicos;

E que se estabelecam politicas de estacionamento de automéveis
com regulacio publica; que haja estacionamentos nas estagoes periferias
junto aos corredores estruturais, estimulando o uso do carro como alimen-
tador do transporte publico.

O sonho tem base na sustentabilidade do planeta, nas palavras de
Fritjof Capra no seu livio Conexoes Ocultas, no qual deixa transparente
nosso papel e nossa ética com a espécie humana:
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Todos nés somos membros da raca humana e todos fazem parte da biosfera
global. Somos moradores de oikos, da “casa Terra”, que é a raiz grega da palavra
“ecologia”. A caracteristica marcante da “casa Terra” é sua capacidade intrinseca
de sustentar a vida. O que ¢ sustentado numa comunidade sustentdvel nao ¢ o
crescimento econdmico nem o desenvolvimento, mas toda a teia da vida da qual
depende, em longo prazo, a nossa prépria sobrevivéncia. A comunidade susten-
tével é feita de tal forma que seus modos de vida, seus negécios, sua economia,
suas estruturas fisicas e suas tecnologias ndo opunham 2 capacidade intrinseca

da natureza de sustentar a vida.

Por fim, segundo nos diz Sevcenko: “As cidades sao, por defini¢io, o

espaco para a constru¢do da cidadania, para o convivio harmonioso e fértil

das diferengas, assim como para a celebracio da liberdade e das fantasias” 7.

7. Sevcenko, Nicolau in: Mosaicos Movedicios, presente no livro Pindorama revisitada. Sao Paulo: Editora
Fundagao Peirépolis, 2000.
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O QUE E O SERVICO DE ATENDIMENTO
ESPECIAL ‘ATENDE’ DO MUNICIPIO
DE SA0 PAauLo

ALTAIR NERI BEZERRA

E patenteafirmar que o transporte coletivo possibilitai populagio com
deficiéncia seus deslocamentos didrios através da acessibilidade disponivel
nos 6nibus da cidade. Contudo, num conceito mais amplo, a acessibilidade
estd relacionada diretamente ao acesso aos meios de transporte, isto é, o
enfrentamento de barreiras e desafios no deslocamento entre a origem da
viagem até o ponto de embarque e do ponto de desembarque até o destino
final pode ser um entrave para manutengio da garantia de ir e vir das
pessoas com deficiéncia com grandes restri¢des de locomogio.

E nesse contexto que o Servico Atende é de total importincia aqueles
com comprometimento severo da mobilidade, pois seu atendimento porta
a porta facilita ao usudrio alcancar os destinos pretendidos, possibilita
qualidade de vida aos cidadaos e traduz a condigio de as pessoas participarem
de atividades do seu interesse.

Pensar qualidade de vida sem pensar em mobilidade e acessibilidade
¢ impossivel, pois sao elas que garantem autonomia ao cidadao, seja ao
deslocar-se para seus tratamentos, escola, trabalho, ou qualquer outra ati-
vidade da vida cotidiana. Essa liberdade de mobilidade com autonomia e

seguranga garante o exercicio de uma verdadeira cidadania.
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TRANSPORTE COLETIVO PORTA A PORTA

Dessa forma, o transporte coletivo especial, porta a porta, ¢ funda-
mental as pessoas com deficiéncia, pois elas contribuem para a construgio
de uma sociedade mais democritica e igualitdria e que, através do trans-
porte coletivo adequado as suas necessidades de deslocamento, podem usu-
fruir do espago urbano assim como os demais cidadios.

O Servigo Atende foi criado em 09 de maio de 1996 através do de-
creto 36.071/96, e em sua regulamentacio teve a participagio do Conselho
Municipal da Pessoa Deficiente (CMPD) e da Comissdo Permanente de
Acessibilidade (CPA), além das institui¢oes e organizagoes que congregam
e assistemn aos passageiros com necessidades especiais.

Sua operagao foi iniciada em 2 de setembro de 1996, e possuia, a
época, 35 veiculos do tipo Van em sua frota, devidamente adaptados, que
faziam o transporte daqueles usudrios que se cadastraram na Secretaria
Municipal de Assisténcia Social do municipio de Sao Paulo, procedimento
hoje realizado nos postos de atendimento da Sao Paulo Transporte S.A., a
SPTrans.

O planejamento e a logistica de operagio, como também a fisca-
lizagao do servigo, ¢ da responsabilidade da SPTrans. Os veiculos sio de
propriedade das empresas operadoras do sistema de transporte coletivo
municipal e a remuneracio do servigo prestado obedece as mesmas ca-
racteristicas dos contratos de concessao atualmente em vigor. O servico é
fornecido sem qualquer dnus aos usudrios e seus acompanhantes, e seus
custos sao absorvidos pela municipalidade.

Durante os cinco primeiros anos de operagao, o Servigo Atende con-
tou com menos de 100 veiculos em sua frota. A estrutura era modesta e
atendia apenas 500 pessoas entre usudrios e acompanhantes. Em conse-
quéncia da reduzida frota, entre os anos de 1997 até principio de 2001, o
cadastramento de novos usudrios foi interrompido.

Por curto periodo de tempo novos usudrios foram aceitos, cadastra-
dos — em abril/2001 e em outubro/2003, e beneficiados com o transporte
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do Servico Atende em seus deslocamentos. Em Maio de 2005 o Servico
Atende possuia, em sua frota, 268 veiculos.

Em cardter permanente, as inscrigoes foram reabertas em junho/2005
e, desde entdo, o niimero de novos usudrios interessados no servico vem
crescendo significativamente.

No dltimo més, o servico foi ofertado a 8.467 pessoas, sendo 4.880
pessoas com deficiéncia e mais 3.587 acompanhantes, o que gerou mais de
158 mil viagens programadas.

Hoje, a frota do servico conta com 388 veiculos devidamente adapta-
dos para o transporte de pessoas com deficiéncia com seguranga e conforto,
no hordrio das 7 as 20 horas, de segunda-feira a domingo.

O atendimento ¢ prestado a clientes cadastrados, com uma progra-
magio pré-agendada de viagens.

Além do atendimento porta a porta a clientes cadastrados, o Atende
oferece atendimentos nos fins de semana, denominados de “eventos aos
fins de semana”. Neste tipo de servico, os pedidos de transporte sdo feitos
diretamente pelas institui¢oes que trabalham com pessoas com deficiéncia
(com, no minimo, uma semana de antecedéncia). As instituigoes precisam
efetuar cadastro prévio na SPTrans.

O Atende tem veiculos devidamente adaptados e roda cerca de um
milhao de quilémetros/més.

CONSIDERACOES FINAIS

O Servigo ATENDE ¢ referéncia nacional e seu modelo inspira a im-
plantagao de atividades e opera¢io muito parecidas em cidades como Cam-
pinas (SP), Sao José dos Campos (SP), Ribeirao Preto (SP), Juiz de Fora
(MQ), Uberlandia (MG) e Vitéria (ES). Outras cidades como Praia Grande
(SP), Santos (SP), Sao Bernardo do Campo (SP), Guaratinguetd (SP), Jaca-
rei (SP), Matio (SP), Guarulhos (SP), Sao Luiz (MA), Salvador (BA), Rio
de Janeiro (R]), Belo Horizonte (MG) e Campo Grande (MT), também
demonstraram interesse em repetir a experiéncia do Servigo Atende.
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Organizagoes internacionais, como a ONG Adaptive Environmen-
ts, com sede em Boston (EUA), tiveram a oportunidade de conhecer a
metodologia de implantacio, a logistica operacional e de fiscalizacio,
como também a eficiéncia do controle técnico e operacional do Servico
de Atendimento Especial - ATENDE.

Recentemente, o Instituto Contexto realizou pesquisa de satisfacao
com os usudrios do servico e obteve aprovacio de 99,3% da populagao
pesquisada.

Além disso, o Servi¢o recebeu o Prémio Marca Brasil por quatro
anos seguidos, quando consumidores avaliaram os servigos/produtos de
vérias empresas do seguimento e o Servico Atende teve alto indice de

avaliacdes positivas.



503

TRANSPORTE INDIVIDUAL E MODOS DIVERSOS DA MOBILIDADE URBANA
|

SERVICOS DE TRANSPORTE E
DESAFIOS REGULATORIOS

DANIEL TELLES

Este texto visa compartilhar um pouco da experiéncia vivida na ges-
tao do Departamento de Transportes Publicos (DTP), na regulagao de
atividades econdmicas na drea de transporte, abordando aspectos técnicos
e juridicos, interpretando seus efeitos, contribuindo com o debate sobre
alternativas para superar os desafios regulatérios e criar possibilidades de
politicas puablicas que contribuam com outras gestées municipais.

TRANSPORTE INDIVIDUAL DE PASSAGEIROS

O maior desafio que a Gestao do prefeito Fernando Haddad (PT-
-SP), teve no seu inicio em 2013, em relagio a transporte individual remu-
nerado de passageiros foi a decisao judicial liminar que cancelou os 34 mil
alvards de téxi, e do dia para a noite, deixou sob risco de ficar sem servico,
cerca de 47 mil taxistas que sobrevivem dessa atividade, considerando-se os
titulares de alvards, prepostos, segundo motorista e coproprietario.

Essa decisio foi obtida pelo Ministério Publico numa agio civil pu-
blica movida com base no inquérito civil contra a gestao anterior por en-
tender, entre outras questoes, que a Lei Municipal n° 7.329/69, nio teria
sido recepcionada com o advento da Constitui¢io Federal de 1988, a qual
teria adotado a exigéncia de licitagdo para emissdo de alvards de téxi porque
seria um servico publico.
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Por essa razio os alvards existentes deveriam ser cancelados, nao po-
deriam ser renovados, nem transferidos e a emissio de novos alvaras deveria
ser feita em 180 dias num processo licitatério por concessao onerosa cujo
valor sugerido de cada um dos 34 mil alvards seria em torno de 100 mil
reais, o que resultaria numa licita¢io de 3,4 bilhées de reais.

Na pritica uma licitagao com essas caracteristicas significava que so-
mente grandes empresas teriam capital para participar desse montante lici-
tatério. Os atuais taxistas ndo teriam condigoes de participar e se quisessem
continuar na atividade de taxista teriam que ser empregados da empresa
vencedora do processo licitatério.

Esse era o cendrio no transporte individual remunerado de passagei-
ros, naquele momento, de maneira resumida.

Nesse cendrio é que conhecemos o profundo perfil ético do prefeito
Fernando Haddad, que mesmo precisando de recursos para as obras que pre-
tendia realizar no seu governo, fez a defesa da legalidade dos alvards dos taxis-
tas, formulando a defesa juridica e fazendo o debate politico e organizativo
da importincia desta atividade econdémica para o Municipio de So Paulo.

Essa agao da gestao publica possibilitou uma agio conjunta de todos
os setores envolvidos nessa conjuntura econémica e politica. Os poderes
legislativo e executivo municipal, estadual e federal debateram profunda-
mente a questdo do transporte individual remunerado de passageiros.

Os sindicatos, os movimentos de taxistas e todos os setores a eles
ligados se mobilizaram no municipio, no estado e em nivel nacional. Che-
gando o debate no Senado Federal e na Presidéncia da Republica.

Em tempo recorde, houve a promulgacio pela presidenta Dilma
Rousseff da mudanca da lei de mobilidade urbana com a modificagao do
conceito do servico de transporte individual remunerado de passageiros.

NOVO CONCEITO JURIDICO PARA 0 SERVICO DE TRANSPORTE INDIVIDUAL

O que a imprensa divulgou foi a garantia do direito de hereditarie-
dade do alvard ao taxista. Mas, a mudanga juridica ocorrida teve um efeito
maior porque mudou o conceito do servico de transporte individual que
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deixou de ser considerado servigo publico prestado sob permissao e passou
a ser considerado servigo de utilidade publica, além disso, proporcionou al-

ternativas de regulagao de novos servigos porque continha na sua definigao:

Art. 12. Os servigos de utilidade publica de transporte individual de
passageiros deverao ser organizados, disciplinados e fiscalizados pelo
poder ptblico municipal, com base nos requisitos minimos de segu-
ranga, de conforto, de higiene, de qualidade dos servigos e de fixa¢io
prévia dos valores méximos das tarifas a serem cobradas. (Redagao
dada pela Lei n° 12.865, de 2013).

Com essa nova definicao, seguida do art. 12-A, e seus pardgrafos in-
troduzidos pela mesma lei, ficaram resolvidas a questio de definigao legal
sobre o servico de téxi e criado a alternativa de regulacio de novos servigos
de transporte individual, bem como, a Lei Municipal n° 7.329/69, plena-
mente recepcionada no sistema juridico brasileiro diante do novo contet-
do expresso na Lei Federal da Mobilidade Urbana.

Argumentos, imediatamente, juntados na acéo civil publica, que resul-
tou na sentenga definitiva de primeira instincia que reconheceu a validade
dos alvards de téxi da Cidade de Sao Paulo e derrubou a liminar que o Mi-
nistério Publico havia obtido no Tribunal de Justica do Estado de Sao Paulo.

Foi uma conquista de todos os taxistas brasileiros, mas, certamente,
nao teria ocorrido sem a participagdo ativa do prefeito de Sao Paulo Fer-
nando Haddad e da presidente Dilma Rousseff.

APLICATIVOS

Vencido essa batalha, surge um novo desafio, a regulagao dos novos
aplicativos que surgiram, inicialmente, conectando usudrios a um taxista.

Antes o taxista precisava ficar no ponto de tdxi aguardando o pas-
sageiro. Com os aplicativos, o tdxi passou a ir onde estava o passageiro.
Os veiculos que ficavam, muitas vezes, 0ciosos nos pontos, passavam a ser

demandados, constantemente, via chamadas de aplicativos, melhorando
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a logistica do servico de téxi. A categoria de taxistas aderiu rapidamente a
esse NOvo servigo para acessar novos usudrios do servigo de téxi.

Em 2014, novos aplicativos chegaram ao mercado de transporte in-
dividual remunerado de passageiros, com uma politica agressiva de marke-
ting baseado em novas tecnologias, melhor qualidade de servigo, menores
precos e propondo que o cidadio que possufa um carro particular pudesse
prestar servigo de transporte individual remunerado de passageiros.

Contratando os melhores escritérios de advocacia para defender
essa nova iniciativa empresarial e promovendo eventos com celebridades
para difundir o glamour pela modernidade do novo servigo. Criando uma
concorréncia direta com o servico de tdxi e consequentemente um grande
conflito social.

Talvez, a provocagao da polémica em utilizar um carro particular em
vez de utilizar o servio de tixi tenha sido uma estratégia de conquista de
mercado. Pois, cada vez que havia um conflito com os taxistas, o niimero
de usudrios aumentava, significativamente, conforme foi amplamente di-
vulgado pela imprensa.

O uso de carro particular para prestar um servico de transporte indi-
vidual remunerado de passageiros, obtendo clientes através de aplicativos,
acionados via celular e conectados pela internet, sem regulagio, criava uma
dificuldade imensa para os servicos de fiscalizagio porque o veiculo se mis-
turava entre tantos outros existentes em circulagio pela cidade.

A demanda nio era somente pelo uso das novas tecnologias, que em
parte ji havia sido introduzida no servico de téxi. A sociedade queria um
novo servico que contemplasse a melhoria, com disponibilizagao das novas
tecnologias de pagamentos por meios eletronicos, por cartio de crédito e
débito; com dispositivos de acompanhamento do trajeto, previsao do custo
e do tempo de viagem; taxistas em melhor traje social; op¢ao de negociar o
valor da tarifa; veiculos mais modernos — muitos queriam um veiculo mais
préximo daqueles utilizados para eventos sociais solenes, etc.

Também, havia a reclamagio pela demora no atendimento por haver
poucos veiculos disponiveis para atendimento em determinados horérios,

principalmente, no hordrio noturno, e de maneira especial, na madrugada.
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TAXI PRETO

O prefeito Fernando Haddad respondeu a essa demanda criando o
téxi preto, através do decreto n°® 56.489, de 8 de outubro de 2015. Possi-
bilitando que fosse utilizado tudo que havia de mais moderno em tecnolo-
gias, melhor qualidade dos veiculos e profissionais com traje social moder-
nos. Foram autorizados a emissao de 5 mil novos alvards de téxi preto para
atender a demanda desse novo servico.

Participaram do sorteio piblico dos 5 mil alvards de tdxi preto o total
de 27.695 taxistas. Antes de 2015, os alvards eram outorgados gratuitamente
aos taxistas. Apds, o Decreto de Criagao da Categoria de Téxi Preto, a outorga
passou a ser cobrada. Fixando-se o valor em 60 mil reais podendo ser parcela-
da em até 60 meses, pagando-se mensalmente o valor de mil reais. As transfe-
réncias de alvards passaram a ser cobradas para que pudessem ser outorgadas
a outro titular, cobrando-se o valor de 15% sobre os sessenta mil reais. Quem
quitasse o valor da outorga a vista obtinha desconto de 20 mil reais.

Os alvards para transporte de pessoas com deficiéncia possufam o
valor de outorga de 39.960 reais parcelado em até 60 meses. Se fosse pago
a vista, o valor era reduzido para 19.960 reais, devido aos custos para adap-
tacio do veiculo.

Houve dois grupos em que o taxista poderia participar do sorteio.
Foram 2.500 alvars sorteados para quem jd trabalhava no servico de tdxi
comprovando trés anos de vinculo em alvard nos dltimos 5 anos, dos quais,
250 alvards seriam de veiculos adaptados para transportar pessoas com de-
ficiéncia e poderiam ser utilizados no Servico Atende; 2.500 alvards sortea-
dos para quem possuisse Condutax — Cadastro Municipal de Condutores
de Téxi vélido, dos quais, 1.250 foram sorteados para mulheres taxistas. Se
o interessado preenchesse os requisitos podia participar de todas os grupos
e subgrupos, precisando identificar sua preferéncia a cada grupo no mo-
mento de inscri¢do feita pela internet para participar do sorteio.

O sorteio ocorreu no DTP, em 10 de dezembro de 2015. Foi uma
verdadeira festa assim que foi divulgada a lista dos contemplados no sor-
teio. Tudo ocorreu de maneira muito rdpida e objetiva. Os niimeros ob-
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tidos através do sorteio da loteria federal foram langados no Programa de
Sorteio da Nota Fiscal Paulistana da Secretaria de Finangas da Prefeitura de
Sao Paulo, formulado pelo IPT/USP.

Imediatamente, saiu o resultado com base no niimero de inscricao
de cada candidato e da opgao que havia escolhido, organizando a ordem
classificatéria de todos os inscritos no sorteio. Os primeiros 5 mil foram os
contemplados. Os demais, ficam na lista de espera até ser distribuido todos
os alvards 2 medida que houver desisténcia entre os primeiros contempla-
dos. Foi um sucesso o sorteio de alvards da categoria téxi preto.

Em 2016, foram sendo colocados em operagao no servigo de téxi os
5 mil novos alvards de tdxi preto, passando a Cidade de Sao Paulo a ter 39
mil veiculos taxi, distribuidos em 2.300 pontos de tdxi.

O poder legislativo, neste processo, fez atualizagao do valor das mul-
tas e criou novas regras de definicao legal para buscar meios mais eficazes
de punir aqueles que nio estavam contemplados na regulacio existente
de transporte individual remunerado de passageiros e o prefeito Fernando
Haddad sancionou as leis produzidas.

DECISAO JUDICIAL LIBERA APLICATIVOS DE TRANSPORTE
INDIVIDUAL REMUNERADO

Os aplicativos com carros particulares promoviam intimeras agoes
judiciais para tentar obter decisdes favordveis as suas atividades. Até que
houve uma decisao liminar permitindo que os novos servigos de transporte
individual remunerado de passageiros pudessem ser livremente prestados
em carros particulares e conectados com os usudrios por meio de aplicati-
vos. E o pior, proibindo que a Prefeitura apreendesse e multasse os veiculos
que prestassem esse Servigo.

Com essa decisao judicial, criou-se um novo cendrio de livre presta-
¢ao de servico em carro particular por qualquer cidadio que se cadastrasse
em aplicativos e se propusessem a conectar usudrios a esses prestadores de
servicos de transporte individual remunerado de passageiros, provocando
desequilibrio concorrencial neste seguimento de transporte.
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LIMITE CONCORRENCIAL

Nesse cendrio, o prefeito de Sao Paulo, Fernando Haddad, regula-
mentou os novos servigos por meio do Decreto Municipal n° 56.981, de
10 de maio de 2016, criando limite concorrencial com o servico de tdxi,
estabelecendo, inicialmente, em no maximo 5 mil veiculos nessa nova mo-
dalidade; que as empresas de aplicativos necessitavam se credenciar junto
a Prefeitura, disponibilizar seus dados e pagar o valor de outorga por cré-
ditos de quilémetro para uso intenso do vidrio pablico para cada veiculo
e condutor cadastrados no aplicativo pudesse prestar servico de transporte
individual remunerado de passageiros.

FUNDAMENTOS LEGAIS DE REGULAGCAO

Neste contexto, tem havido debate sobre algumas questoes: Qual a
base legal para essa regulagio de novos servigos de transporte individual de
passageiros? Quais beneficios e eventuais riscos que a regulacio pode causar
aos prestadores de servicos e aplicativos? Hd outras alternativas regulatd-
rias? Quais seriam? De quem seria a competéncia legal?

Sobre essas questoes serdo feitas algumas consideragdes sobre os as-
pectos técnicos e juridicos abordando a regulacio do servigo de tixi com o
objetivo de esclarecé-la, e em seguida fazer a reflexio sobre a regulagao dos
novos servicos na drea de transportes.

COMPETENCIA MUNICIPAL

A Uniao Federal, utilizando-se de sua competéncia constitucional
(Inciso XI, art. 22, CF/88), delegou e reconheceu a competéncia munici-
pal para regulamentar qualquer servigo remunerado, com a promulgacio
da Lei Federal n® 9.503/97 (art. 107 e 135) e da Lei Federal n° 12.587/12
(art. 12, que trata da competéncia para regular os servicos de transporte
individual de utilidade publica), possibilitando efetivar a previsio das com-
peténcias municipais contida nos Incisos I e II do art. 30, da Constitui¢ao
Federal de 1988, que trata de regulacio dos servicos de interesse local e da

competéncia para regulamentar leis estaduais e federais.

509



510

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

O artigo 135', do CTB — Cédigo de Trinsito Brasileiro, Lei Federal
n° 9.503/97, afirma que os veiculos de aluguel, destinados ao transporte
individual ou empregados em qualquer servigo remunerado, para registro,
licenciamento e respectivo emplacamento de caracteristica comercial, de-
verdo estar devidamente autorizados pelo poder publico concedente.

No presente caso, o poder piblico concedente é o municipio, pois a Lei
federal n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, no seu artigo 12%, define que os
servicos de utilidade publica de transporte individual de passageiros deverao
ser organizados, disciplinados e fiscalizados pelo poder piblico municipal.

Portanto, inequivoca essa competéncia municipal, amparada, tam-
bém, nos Incisos I e II do art. 30° da CE

Cabe destacar que os servigos de utilidade publica de transporte in-
dividual de passageiros nao se referem somente a tdxi. Pode ser qualquer
servigo que assim o municipio o reconhega.

SERVICO PUBLICO E SERVICO DE UTILIDADE PUBLICA

Os servigos de utilidade publica sao aqueles que sio uteis para a so-
ciedade. Mas, nio sio essenciais, nem necessarios. Essenciais e necessarios
somente os servi¢os publicos. Portanto, resumidamente, nao estamos dian-
te de servigo publico.

A previsao contida no art. 2°% da Lei Federal n° 12.468, de 26 de
agosto de 2011, que regulamentou a profissao de taxista no Brasil, classifica
a atividade de taxista como de transporte publico individual remunerado

1. “Art. 135. Os veiculos de aluguel, destinados ao transporte individual ou coletivo de passageiros de linhas

regulares ou empregados em qualquer servigo remunerado, para registro, licenciamento e respectivo empla-

camento de caracteristica comercial, deverdo estar devidamente autorizados pelo poder publico concidente-
»

mente.

2. “Art. 12. Os servigos de utilidade publica de transporte individual de passageiros deverao ser organizados,
disciplinados e fiscalizados pelo poder publico municipal, com base nos requisitos minimos de seguranca, de
conforto, de higiene, de qualidade dos servigos e de fixagao prévia dos valores mdximos das tarifas a serem

cobradas. (Redagdo dada pela Lei n° 12.865, de 2013).”

3. “Art. 30. Compete aos Municipios: I — legislar sobre assuntos de interesse local; II — suplementar a legis-
lagao federal e a estadual no que couber;”

4. “Art. 2°. E atividade privativa dos profissionais taxistas a utilizagio de veiculo automoror, préprio ou de
terceiros, para o transporte publico individual remunerado de passageiros, cuja capacidade serd de, no maxi-
mo, 7 (sete) passageiros.”
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de passageiros. Pelo fato de utilizar o termo “publico” muitos, imediata-
mente, associam esse termo a servigo pl’lblico.

A interpretacio deve ser feita utilizando a definigio prevista na Lei
Federal n° 12.587/12, Lei da Mobilidade Urbana, que é uma lei posterior,
que veio definir os conceitos dos servigos de transporte. No Inciso VIII, do
Art. 49, que trata das definigoes legais, afirma que o termo “puiblico” na
expressdo: transporte publico individual se refere ao servico que é aberto ao
publico, que pode ser demandado por qualquer cidadao e privado aquele
que nao ¢ aberto ao publico.

No art. 12, da Lei Federal n° 12.587/12, com a reda¢do dada pela Lei
Federal n° 12.865, de 2013, classifica os servigos de transporte individual
de passageiros como de utilidade publica.

Portanto, no hd como atribuir outra defini¢ao legal para o servigo de
tdxi que nao seja o de utilidade publica, que é ttil para a coletividade, mas
que nao ¢ essencial, nem necessdrio, impossibilitando classifica-lo como
servio publico®.

Se nao ¢é servigo publico ndo necessita ser licitado nos termos do art.
175, CF/88.

Pode ser adotado formas alternativas que atingem os mesmos obje-
tivos e os principios definidos no art. 377 da Constitui¢do Federal para a
forma como os atos da administracao devem ser praticados.

A solu¢io na Cidade de Sao Paulo foi o sorteio publico de alvards
para o servigo de tdxi. Pelo sorteio publico todos os principios definidos no
art. 37 da CE sio cumpridos.

FunDAMENTO CONSTITUCIONAL DA AUTORIZAGAO
Outro aspecto importante, é que o servico de tixi, se enquadra na

5. “Art. 4° Para os fins desta Lei, considera-se: VIII — transporte publico individual: servico remunerado de
transporte de passageiros aberto ao publico, por intermédio de veiculos de aluguel, para a realizagao de via-
gens individualizadas;”

6. “Esse conceito de servico publico e servico de utilidade publica é baseado nas definigoes feitas por Helly
Lopes Meirelles, Direito Administrativo Brasileiro, 322 Edi¢ao.”

7. “Art. 37. A administragio publica direta e indireta de qualquer dos Poderes da Unido, dos Estados, do
Distrito Federal e dos Municipios obedecerd aos principios de legalidade, impessoalidade, moralidade, publi-
cidade e eficiéncia e, também, ao seguinte: (Redagio dada pela Emenda Constitucional n° 19, de 1998).”
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previsao do pardgrafo tinico do art. 170%, da Constituigao Federal, o qual
prevé que a regra para o exercicio das atividades econémicas ¢ ser de livre
iniciativa, salvo quando houver lei que regulamente a atividade econdémica,
quando passa a depender de autorizagio dos drgdos piiblicos.

No municipio de Sao Paulo, a Lei Municipal n° 7.329, de 11 de
julho de 1969, conforme definicdo legal do seu art. 1°%, regulamentou o
transporte individual de passageiros em veiculos de aluguel, providos de
taximetro, que é um servigo de interesse publico, autorizado, mediante
prévia e expressa autorizacio da Prefeitura, a qual é consubstanciada pela
outorga em um alvard de estacionamento para pessoa fisica ou em um ter-
mo de permissao para as pessoas juridicas.

A prépria lei municipal exige prévia e expressa autorizagio da Prefei-
tura para que a atividade economica possa ser exercida. Portanto, trata-se
de um servigo autorizado. Nao é concessao, nem permissao. Servico de
interesse publico é género do qual a utilidade publica ¢ espécie®.

O termo de permissao que a lei do téxi de Sao Paulo se refere para
pessoas juridicas contém em si uma autorizagao. Poderia ter sido chamado
de termo de autorizagao porque é isso que ele contém pela definicio legal.

OUTORGA

A outorga consubstancia a autoriza¢io no alvard de estacionamen-
to e no termo de permissao (autorizagdo). Essa é a sintese contida no
texto legal para sistematizar todo o conceito juridico de outorga, alvard

€ autorizagio.

8. “Art. 170. A ordem econdémica, fundada na valorizagao do trabalho humano e na livre iniciativa, tem por
fim assegurar a todos existéncia digna, conforme os ditames da justica social, observados os seguintes princi-
pios: Pardgrafo tnico. E assegurado a todos o livre exercicio de qualquer atividade econdmica, independen-
temente de autorizagio de 6rgaos publicos, salvo nos casos previstos em lei.”

9. “Art. 1. O transporte individual de passageiros, no Municipio, em veiculos de aluguel providos de taxime-
tro, constitui servico de interesse publico, que somente poderd ser executado mediante prévia e expressa au-
torizagdo da Prefeitura, a qual serd consubstanciada pela outorga de Termo de Permissao e Alvard de Estacio-
namento, nas condi¢des estabelecidas por esta lei e demais atos normativos que sejam expedidos, pelo
Executivo.”

10. Sintese feita pelo assessor juridico, Eduardo Bichir Cassis, em um didlogo juridico que tivemos no DTR,

expresso nos estudos sobre a criagio da categoria téxi preto, processo administrativo n® 2015-0.271.746-4 da
Prefeitura de Sio Paulo.
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A outorga é um ato do poder executivo, que possibilita ao poder pu-
blico, que interviu no dominio econémico e regulou por lei uma atividade
econdmica (art. 174", CF), a fornecer autorizagao para o exercicio dessa
atividade econ6mica remunerada (Pardgrafo unico, art. 170, CF), obtendo
pelo ato do executivo o direito de explorar uma determinada atividade eco-
nomica (art. 12 e 12-A, LF n° 12.587/12), assim que cumprir o contido
em norma legal especifica (exemplo, LM n° 7.329/69), consubstanciando
pela outorga a autorizagio no alvard ou no documento apto a recepcionar
esse ato do poder executivo.

No caso de servigo publico, licitado por concessao ou permissio, a
outorga constituir-se-d em ato do poder executivo que outorgard o direito
de explorar o servigo licitado, consubstanciando-o, no contrato de conces-
s20 ou no contrato de adesdo da permissao.

O Estado em seu sentido amplo, que é composto pelos entes fede-
rativos: Unido, Estados e Municipios, podem, mediante lei, intervir no
dominio econdmico para organizar, disciplinar, fiscalizar, incentivar e tabe-
lar pregos dos servicos de uma atividade econdmica, conforme a defini¢ao
legal do art. 174, CE combinado com Incisos I e II do art. 30, CF; art.
12 ¢ 12-A, da LF n° 2.587/12, com redagio dada pela LF n° 12.865/13;
exemplo especifico, Lei do Tixi de Sao Paulo n° 7.329/69.

Isso é textual no art. 12-A'? da Lei Federal n° 12.587/12, com sua
nova redagio dada pela Lei Federal n° 12.865/13, em que afirma: “o direito
a exploragio de servigos de tdxi poderd ser outorgado”. Ou seja, é pela outorga
que alguém pode explorar o servigo de tdxi.

E a lei municipal complementa que a outorga consubstancia a auto-
riza¢ao no alvard de estacionamento ou no termo de permissao (que con-
tém autorizagao).

No caso do Municipio de Sao Paulo, a lei municipal n® 7.329/69,
nao definiu expressamente se a autorizagio outorgada era gratuita ou one-

11. “Art. 174. Como agente normativo e regulador da atividade econ6mica, o Estado exercerd, na forma da
lei, as fungoes de fiscalizagio, incentivo e planejamento, sendo este determinante para o setor publico e indi-
cativo para o setor privado.”

12. Art. 12-A. O direito 4 exploragio de servigos de tdxi poderd ser outorgado a qualquer interessado que
satisfaga os requisitos exigidos pelo poder puiblico local. (Incluido pela Lei n° 12.865, de 2013).”
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rosa’®. Além disso, a Lei Federal da Mobilidade Urbana, também nio defi-
niu se a outorga seria onerosa ou gratuita para o servico de tdxi, nem para
regulacio dos outros servigos de utilidade publica. Pois isso, o Poder Exe-
cutivo, detentor do poder discriciondrio, pode ou nio, atribuir onerosida-
de a outorga para os servicos de utilidade publica de transporte individual
remunerado de passageiros.

Os alvards outorgados antes de 2015 foram a titulo gratuito. Em
2015, o decreto n° 56,489, de 8 de outubro de 2015, do prefeito Fernando
Haddad, que instituiu a nova categoria de Taxi Preto; definiu que a outor-
ga era onerosa; e, gravou essa onerosidade as novas transferéncias de alvards
sejam as antigas ou as novas do téxi preto, as quais ficaram sujeitas ao paga-
mento do valor de outorga correspondente a 15% do valor da outorga co-
brada para a categoria de téxi preto para que as mesmas sejam autorizadas.

O Alvard pode conter uma autorizagio ou uma licenga. Neste caso,
ele contém uma autorizagio por definicio de lei. Portanto, nao hd que se
falar que ele contenha uma concessio ou uma permissao porque a lei nao
atribuiu, neste caso, nenhuma dessas hipdteses.

Esse entendimento de que o alvard pode conter uma autorizagio ou
uma licenga sao dos mais renomados doutrinadores do direito administra-
tivo brasileiro, de maneira especial, Maria Sylvia Zanella Di Pietro.

BEM PUBLICO AUTORIZADO A PARTICULAR

O ponto de téxi é fixado na via publica, que é um bem publico.
Neste caso, a solu¢io também foi o sorteio ptblico dos pontos de taxi para
todos os interessados que possuam alvard de estacionamento. Com isso,
cumpre-se o objetivo do art. 37, CF, garantindo-se a igualdade, isonomia,
moralidade, legalidade, publicidade, eficiéncia e eficdcia aos atos da admi-
nistragao publica.

Para se ter uma ideia, no sorteio de tixi preto, se inscreveram e parti-
ciparam do sorteio 27.695 taxistas.

13. Essa andlise foi produzida por Izabel Camargo Lopes Monteiro, Superintendente Juridica da SPTrans, e
apresentada nas justificativas ao Tribunal de Contas do Municipio, processo administrativo da Prefeitura de
Sao Paulo n° 2015-0.271.746-4, que trata da criagio da categoria téxi preto.
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Qual outro modelo licitatério conseguiria definir a titularidade de
5000 novos alvards de estacionamento com participagio de 27.695 taxis-
tas? E tudo aconteceu em apenas um click no Programa de Sorteio da Nota
Fiscal Paulistana da Secretaria de Financas da Prefeitura de Sao Paulo, ela-
borado e certificado pelo IPT/USP.

Além disso, o sorteio publico de alvards contou com inscricoes feitas
pelo site da Secretaria de Transportes, com sincroniza¢io aos bancos de
dados da Prodam — Empresa de Tecnologia da Informacio e Comunica-
¢a0 do Municipio, onde ficam armazenados os cadastros dos taxistas e sao
processados os dados através do Sistema de Gerenciamento de Transportes
Pablicos (SGTP), tudo feito o7 line, com interface, via internet, com os
computadores na Sede do DTD, utilizados pelas equipes de trabalho do
DTP/SMT, Secretaria de Finangas e SP Negécios.

Com todos os aspectos da solenidade do sorteio puiblico de alvaris,
tudo se resolveu em menos de duas horas de evento na sede do DTP. De-
pois, foi somente comemoragao dos sorteados com absoluta transparéncia,
eficiéncia e eficdcia, que devem seguir os processos administrativos da ges-
tao publica.

Seria muito dificil fazer de outra maneira. A audiéncia da licitago lo-
taria um estddio de futebol. Como processar a andlise de tantos documen-
tos licitatérios através de envelopes de propostas? Simplesmente, outros
modelos teriam dificuldades imensas de funcionar na prética.

Da mesma forma, se resolve a inclusio em novos pontos de tdxi pri-
vativos na via publica por meio de sorteio de vagas em ponto de tixi, o que
a atual gestao fez atribuindo mais de 2 mil vagas de tdxi em ponto privativo
por meio de sorteio publico.

OUTROS CAMINHOS REGULATORIOS E SEUS RISCOS

No sentido de dialogar com aqueles que defendem que o servico de
téxi ¢ um servico publico seria importante visualizarmos alguns aspectos
das consequéncias que esse conceito provocaria na prética.

Quando estamos diante de um servico publico a responsabilidade
por reparacio de danos pela administragao publica é objetiva.
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Analisando o trinsito intenso da Cidade de Sao Paulo, certamente, a
probabilidade de haver acidentes com veiculo tixi, mesmo que de pequena
intensidade, é imensa.

Se por hipétese, o servico de tdxi fosse licitado e a responsabilidade da
Prefeitura fosse objetiva, quantas agdes indenizatérias por acidentes ocorre-
riam diariamente acionando a Prefeitura para responder pela reparacio de
danos ocorridos nos veiculos taxi?

Com certeza, seria uma “chuva” de agdes contra a Prefeitura, a qual,
primeiro necessitaria indenizar por ter responsabilidade objetiva, para de-
pois agir regressivamente, e buscar reaver os valores, fazendo a cobranca
juridica do taxista. Isso leva anos para se resolver na justica.

Calcule qualquer percentual em probabilidade de pequenas, médias
e grandes acidentes didrios sobre 39 mil alvards de tdxi autorizados na Ci-
dade de Sao Paulo.

Certamente, seria preciso um prédio de escritérios de mais de 40
andares para comportar a quantidade de advogados que a Prefeitura pre-
cisaria contratar para responder as agoes civeis de reparacio de dano por
acidente de veiculo téxi.

Guardadas as devidas proporgoes, possivelmente, cendrios semelhan-
tes, seria a realidade de muitos dos municipios brasileiros, pela qual pas-
sariam se optarem pelo caminho da licitagdo por concessao ou permissao.
Independentemente de qualquer coisa, com certeza, a receita da licitagao
nao vai cobrir o passivo que o sistema ird gerar.

Nos casos de pontos privativos de téxi seria ainda pior. Como remo-
ver um ponto de tdxi que estd no trajeto para fazer uma faixa exclusiva ou
um corredor exclusivo de 6nibus, se o ponto de téxi foi licitado e o taxista
pagou pelo ponto?

Qual serd o valor capaz de indenizar cada taxista do ponto pelo tem-
po de expectativa de receita que o processo licitatério lhe garantiu?

Sabemos que a cada dia, cresce mais a valorizacio das vias pabli-
cas por causa da sua escassez. Certamente, demoraria anos para resolver
na justica os valores indenizatérios e o poder publico terd um enorme

esforco juridico, técnico, financeiro e politico para viabilizar uma faixa
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de 6nibus exclusiva que tenha no seu trajeto um ponto de tdxi privativo
licitado de forma onerosa, isso se conseguir, fazé-la, porque as gestoes
trabalham em ciclos de 4 anos.

Por essas razoes objetivas expostas nao é um caminho aconselhavel li-
citar servigo de tdxi por concessao ou permissao, além dos aspectos legais,
que jd foram expostos de tratar-se de servico de utilidade publica autorizado.

ALGUNS SERVICOS E FORMAS DE OUTORGA

Algumas hipéteses de outorga:

1. Outorga do direito de prestar os servigos de transporte individual
remunerado de passageiros do municipio em alvards a pessoas fisicas;

2. Outorga do direito de estacionamento na via publica para trans-
porte individual remunerado de passageiros do municipio em alvards de
estacionamento a pessoas fisicas;

3. Outorga do direito de explorar os servicos de intermediagio entre
usudrios e prestadores de servigos de transporte individual remunerado de
passageiros do municipio, por empresas de aplicativos;

4. Outorga do direito de explorar os servios de transporte individual
remunerado de passageiros por empresas operadoras de servicos de trans-
porte via aplicativos;

5. Outorga do direito de uso de vias publicas do municipio para pres-
tar o servigo de transporte individual remunerado de passageiros a empre-
sas operadoras de servigos de transporte via aplicativos adquirindo crédito
de quilémetros pelo uso intenso do vidrio publico, utilizdveis por veiculos
e motoristas cadastrados no aplicativo;

6. Outorga do direito de uso de vias publicas do municipio a pessoas
fisicas (alvard do servico), selecionadas por sorteio publico (para definir a
quantidade e aqueles aptos a explorar a atividade), mediante aquisi¢ao de
crédito de quildmetros pelo uso intenso do vidrio ptblico para prestar o
servico de transporte individual remunerado de passageiros, conectando-se
a usudrios por meio de aplicativos.

Algumas modalidades de novos servigos:
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1. Compartilhamento de automéveis por servigo de locacio durante
curto espago de tempo;

2. Locagio de automével com motorista

3. Servigo de transporte individual remunerado de passageiros em
veiculo particular por meio de aplicativos via internet.

4. Carona Soliddria

COMPARTILHAMENTO DE AUTOMOVEIS

O compartilhamento de automdveis, definido como o servico de lo-
cagao de automdveis por curto espago de tempo, serd estimulado como
meio de reduzir o nimero de automdveis em circulacio, conforme defini-
do no art. 254, da Lei Municipal n° 16.050, denominada de Plano Diretor
Estratégico da Cidade de Sao Paulo.

Esse é um modelo de compartilhamento de automéveis particu-
lares por meio de contrato de locacio de automéveis por curto espago
de tempo, onde o locatdrio cadastra-se num aplicativo e pode através
de um cartdo utilizar qualquer automével de uma rede de veiculos dis-
ponibilizada pela empresa locadora para que o usudrio possa utilizd-lo
mediante solicitagao e agendamento para usi-lo por um determinado
tempo, deslocando-se de um ponto a outro e deixando o automével
num local previamente estabelecido como local exclusivo de estaciona-
mento daquela locagio.

Nesse tipo de contrato de locagio tempordrio de um automével, o
que o caracteriza ¢ o diferencia dos demais servigos ¢ o fato de haver a
transmissao onerosa da posse do bem do locador para o locatdrio.

O locatdrio em posse do veiculo pode utilizé-lo da maneira que
melhor lhe aprouver durante o tempo que o utilizar até¢ deixa-lo no local
predeterminado. Momento em que se encerra o contrato de locagio para
aquela situagio especifica que o locatdrio necessitou.

Esse é o modelo aprovado no Plano Diretor Estratégico da Cidade de
Sao Paulo e que qualquer empresa estd autorizada a explorar este modelo
de negdcio de locagao de automével por curto espago de tempo.
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E conhecido mundialmente como car sharing, e o prefeito de Sio
Paulo Fernando Haddad ja regulamentou e pode ser uma boa opgao para
quem pretende deslocar-se em pequenas distAncias onde esse servico or-
ganizar os locais de estacionamento. Quanto maior for a rede de locais
de estacionamento, maior serdo alternativas de o interessado nesse servico
obter melhores resultados de deslocamentos.

No caso de compartilhamento de automdveis por curto espago de
tempo que é um contrato de locagio de automével no qual o locatdrio di-
rige 0 automével do ponto “a” ao ponto “b”. Sabendo-se que tanto o ponto
“a” como o ponto “b” sao locais de estacionamento de responsabilidade da
empresa locadora.

Este tipo de negdcio nio é classificado como contrato de transporte
e sim como um contrato de locagao. Este tipo de contrato de locagao é
caracterizado pela transferéncia onerosa da posse do bem (automével) do
locador (empresa de locagao de automével) ao locatdrio (usudrio cadas-
trado).

Locador ¢ a empresa de locagao de automével que controla o ser-
vico, cadastrando o usudrio, controlando as vagas, hordrios, dias, os tra-
jetos utilizados, fazendo manuteng¢io nos locais de estacionamento, no
veiculo e mantendo o sistema de monitoramento, cobrando pelo servigo
disponibilizado.

Locatério é a pessoa que se cadastra no aplicativo e adere ao contrato
pagando pelo tempo de uso do veiculo. Sendo responsavel durante o tem-
po de uso do automével, periodo em que detém a posse do bem e responde
por tudo que nele der causa.

O local de estacionamento pode ser em drea privada o que torna
o servico de exclusiva responsabilidade da empresa locadora e detentora
dessa drea.

O poder publico pode ceder a drea na via publica para instala¢io dos
locais de estacionamento. Neste caso, essa cessio de uso de drea pode ser
gratuita ou onerosa. Dependendo da regulamentac¢io do municipio.

Se for onerosa pode ser cedida a drea pelo instrumento da concessao,

permissao ou autorizagao.
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A melhor alternativa é ceder o uso da drea publica por autorizagio
com base em preco publico fixado por decreto, atualizando o valor a cada
ano, estabelecendo critério especifico para cobrar pela 4rea utilizada da
mesma forma que ¢ autorizado os locais de estacionamento de téxi, pelas
razbes técnicas e juridicas, anteriormente expostas.

Contrato de permissio ou de concessio engessa a administracio
quando houver mudanca na destinagio da drea onde estd o local de esta-
cionamento porque pode gerar discussao de indenizagao. O instrumento
da autorizacio para ceder uso de drea piblica tem como caracteristica ser

precdria, sem direito a indenizagao.
LOCAGAO DE AUTOMOVEL COM MOTORISTA

Aqui também estamos diante de um contrato de locagio de automé-
vel, porém, com a opgao de fazer parte do contrato de locagao do automé-
vel um motorista para dirigir o veiculo.

Dessas circunstincias surgem algumas questoes:

Se o locador aluga o automével através de um contrato de locagio e
o locatdrio coloca um motorista que ¢ seu funciondrio ou funciondrio da
empresa em que trabalha estamos diante de uma situagao absolutamente
normal do ponto de vista juridico.

As questdes e davidas surgem quando o locador do automével for-
nece o carro e o motorista para uma simples viagem do ponto “a” ao
ponto “b” que pode demorar até menos de uma hora de contrato. Neste
caso, indaga-se, houve transmissio da posse onerosa do bem do locador
para o locatdrio? Estamos diante de um contrato de servigo de transporte
ou de contrato de locagio? Se o locatdrio s6 definiu o trajeto que preten-
dia fazer e ficou responsével apenas pelo pagamento apurado pelo trajeto
da viagem, houve transmissio da onerosa da posse do bem ou contrato
de transporte? E se o locatdrio nio definiu o motorista, houve contrato
de locagio? Até que ponto, hd de fato, um contrato de loca¢io, se nao
houve a transmissao efetiva da posse onerosa do bem, que é caracteristica
definidora do contrato de locagao?
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Alguns podem dizer, mas, o acessério segue o principal, e se 0 mo-
torista é 0 “acessorio”, prevalece o contrato de locagio que é o principal,
absolvendo nele o “acessério”.

Realmente, o acessério segue o principal. Mas, de fato, o que foi o
principal num contrato de locagio de menos de uma hora? Foi o custo do
carro ou o custo do servico de mao de obra.

Evidente, que dependerd de virios fatores essas alternativas de res-
postas, por exemplo: depende de que tipo é o carro; se de fato, o carro é da
locadora ou se de fato é do préprio motorista, que se associou a locadora
para oferecer um servico “diferenciado”.

Dependendo do local, onde ocorre a prestacio do servigo, hd mu-
danga no valor do servico de mao de obra e do veiculo e seus custos. No
caso da tarifa de tdxi do Municipio de Sao Paulo, os custos do condutor
superam os custos do veiculo que compdem o valor da tarifa. Neste caso,
o servico de mio de obra, predomina.

Nota-se, que hd opgoes de entendimento sobre esse tipo de contrato
de locacdo com motorista, que pode em determinados casos tratar-se de
contrato de transporte e prestagio de servigo de transporte individual re-
munerado de passageiros.

H4 doutrinadores que defendem ser a garantia de resultado que
define o contrato de transporte. Ou seja, a obrigacio de resultado que o
transportador assume de transportar pessoas ou bens, de um lugar a ou-
tro, de forma onerosa. A obrigacio principal do contrato de transporte
de passageiro ou coisa ¢é obrigacio de resultado. O mero descumprimen-
to da obrigagao de transportar gera responsabilidade objetiva do trans-
portador. Enquanto que o contrato de locagao, mesmo quando com o
motorista, ¢ definido pela transmissao onerosa da posse do automével
por certo tempo'.

Essa distin¢ao conceitual é fundamental para apurar nas operagoes
de fiscalizagao didrias se hd ou ndo contrato de transporte ou de contrato
de locagio para fugir de eventual regulamentagio de transporte individual
remunerado de passageiros.

14. MIRAGEM,, Bruno. Contrato de transporte. Sao Paulo: Revista dos Tribunais, 2014. p. 65-69.
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SERVICO DE TRANSPORTE INDIVIDUAL REMUNERADO DE PASSAGEIROS
EMVEICULO PARTICULAR POR MEIO DE APLICATIVOS CONECTANDO
USUARIOS E PRESTADORES DE SERVICO VIA INTERNET

Esse ¢ um modelo novo de servigo de transporte individual remune-
rado de passageiros em veiculo particular contratado por meio de aplicati-
vo disponivel em celular, tablet e smartphone, via internet.

Em alguns aplicativos ocorrem as seguintes caracteristicas predomi-
nantes:

1. O usudrio precisa se cadastrar previamente no aplicativo que ird
conectar o usudrio ao prestador de servigo de transporte individual remu-
nerado de passageiros.

2. No cadastro do usudrio ¢ exigido cadastramento do cartio de cré-
dito pelo qual serd pago as corridas que o usudrio solicitar para qualquer
um dos prestadores de servigo de transporte individual remunerado de pas-
sageiros, que também estiver cadastrado no aplicativo e fizer parte dessa
relacdo juridica para a prestagao do servico oferecido;

3. O usudrio informa o inicio e o final do trajeto pretendido na via-
gem que resolver fazer naquele momento especifico. O aplicativo direciona
a solicitagdo para os prestadores de servicos mais proximos do local onde
encontra-se o usudrio. Combinado quem realizard o transporte, 0 mesmo
faz a corrida.

4. A corrida tem uma estimativa inicial de prego baseado no modelo
tarifirio do aplicativo, normalmente, cobra-se por bandeirada, tarifa por
quilémetro rodado e tarifa hordria. Se as condigées do transito no traje-
to da viagem piorarem, alguns aplicativos, acionam um novo parimetro
tarifdrio, maior que o valor estimado no inicio da corrida. Desse cdlculo,
obtém-se o valor a ser pago pelo cliente de acordo com as condicoes de
trinsito da viagem realizada. E a chamada tarifa flexivel ou dinimica.

5. O pagamento da corrida que o cliente efetua é primeiro recebido
pela conta do aplicativo. Depois de descontado o percentual a que o apli-
cativo tem por direito de contrato de adeso, a que o prestador do servico
aderiu, ocorre a devolugio da parte destinada ao prestado do servigo.
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6. No final da corrida, o cliente avalia a qualidade do servigo pres-
tado por quem o transportou. Essa avaliacio ¢é utilizada pelo aplicativo
para monitorar a qualidade da prestagio de servios e definir politicas de
requalificagdo, de premiagao ou até de exclusdo do prestador de servigo,
que obtiver avaliagoes negativas.

7. Os aplicativos investem para oferecerem aplicativos com os mais
modernos meios de comunicagio e de monitoramento desenvolvidos,
muitas vezes, especialmente e exclusivamente para suas plataformas digitais
com funcdes exclusivas para seus clientes e com niveis tecnoldgicos de alto
desempenho.

8.Investem em campanhas de marketing pesadas, utilizando-se de
todos os meios possiveis de atingir o ptblico alvo. Modelando campanhas
especificas para eventos exclusivos, com presenca de celebridades, que as-
sociam seu prestigio pessoal a marca e qualidade do aplicativo, agregando
apelo social e glamour pelo servico.

9. Tem um arsenal de retaguarda para enfrentar a resisténcia nos
campos juridicos, técnicos e de mercado buscando obter mais lucro para
seus investidores.

10. A infraestrutura de gerenciamento pode ser considerada enxuta
porque utiliza muita tecnologia de controle via sistema de computadores
e contratam servicos de terceiros para executar as funcdes que nio sejam
préprias da atividade principal.

Certamente, tem muito mais aspectos disponiveis em aplicativos
que proporcionam esse servico, porém, esses pontos citados, apontam as
principais caracteristicas desse servigo e sio capazes de situar um pouco a
respeito do tema abordado.

Quanto ao fato de qualquer aplicativo conectar um usudrio a um
prestador de servi¢o regulamentado nao hd nenhum problema, se o aplica-
tivo se limitar a essa funcio.

Hoje em Sao Paulo ha virios aplicativos que conectam um usudrio
a um taxista. Neste caso, nio hd o que se discutir. Pois, acionar um apli—
cativo clicando na tela do smartphone ou celular para chamar um téxi,

equivale a um cidadao que estd na via publica e acena com a mao para
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que o tixi pare e atenda-o, levando-o ao destino pretendido, pagando-se
a0 final da corrida o valor apurado no taximetro ou em outro meio tec-
nolégico regulamentado.

As questoes surgem quando o prestador de servico de transporte in-
dividual remunerado de passageiros nao possui autoriza¢io do poder pu-
blico municipal e o aplicativo assume atribui¢oes préprias de uma empresa
que explora nao sé a conecgo entre usudrios e prestador de servico, mas,
também adota procedimentos préprios de uma empresa operadora de ser-
vigo de transporte individual remunerado de passageiros.

OUTORGA POR KM

Neste caso, a solu¢io criada pelo prefeito Fernando Haddad no Mu-
nicipio de Sao Paulo, por meio do Decreto n° 56.981, de 10 de maio de
2016, foi a regulamentagio pelo instituto da autorizagao em que o estado
intervém no dominio econdmico e faz regulacio do direito de exploracio
da atividade econdmica pela outorga por crédito de quiléometro para uso
intenso do vidrio publico do municipio.

A empresa interessada na prestagio do servigo precisa se credenciar
na Prefeitura enquanto empresa que opera os servicos de transporte para
adquirir o direto de prestar esse servico mediante os veiculos e motoristas
cadastrados e paga a outorga por crédito de quildmetro para uso intenso
do vidrio urbano.

O poder publico pode aumentar ou diminuir o incentivo para a ati-
vidade mediante critérios a serem considerados para descontar os créditos
de quildmetros a serem utilizados, com o objetivo de melhorar a mobilida-
de urbana, tais como:

1. Hordrio da prestacio do servigo — nos hordrios de pico de transito,
pode haver critérios para aumentar o desconto de créditos de quildmetros
percorridos para desestimular o uso nesses hordrios;

2. Local de origem da prestagio do servico — quanto mais distante
do centro, menor o desconto de créditos, para estimular uso de créditos de
quilémetros nos bairros distantes do centro;
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3. Compartilhamento da viagem — quantidade de passageiros trans-
portados no trajeto pode ser um fator para diminuir o desconto de crédi-
tos: quanto maior for o nimero de passageiros, captados durante o trajeto,
menor o desconto de créditos, limitando-se a no mdximo 4 passageiros no
mesmo trajeto. Também, pode haver incentivo tarifdrio ao prestador do ser-
vigo e aos usudrios: captando-se mais passageiros no trajeto, cada passageiro
pagard proporcionalmente menos porque dividiu a viagem no trajeto de
seu interesse e o prestador do servigo receberd proporcionalmente mais pelo
valor tarifdrio e pelo nimero de passageiros atendidos no mesmo trajeto.

No credenciamento da empresa para operar os servicos de transporte
ela precisa adaptar seu aplicativo aos padrées de relatérios que a prefeitu-
ra exige para monitorar o uso dos créditos de quildémetros utilizados na
prestagao do servico e disponibilizar os dados de avaliagao do usudrio pelo
servigo prestado.

TEMAS DE DEBATE NA REGULACAO DOS NOVOS SERVICOS

VE{CULO E CONDUTOR

O servigo poderd ser prestado mediante uso de um veiculo particular,
placa cinza ou num veiculo de aluguel autorizado através de um alvard com
placa vermelha? O condutor precisa ou nao ser cadastrado como taxista
pelo poder publico?

No ato do credenciamento da empresa ela obtém a autorizagio para
explorar a prestagio do servico de transporte individual remunerado de
passageiros e se compromete a disponibilizar os dados necessarios a fiscali-
zagao para a prestagao do servico. Bem como, precisa adaptar-se as condi-
coes exigidas para fornecer os relatdrios via aplicativo. Portanto, a parte da
regularidade da empresa e seu aplicativo estdo resolvidos.

A empresa, a0 adquirir os créditos de quildmetros para serem utiliza-
dos durante a prestagio do servigo de transporte individual remunerado de
passageiros, mediante a circulagio no vidrio urbano do municipio, obtém
a outorga para exploracio do servico no municipio através dos veiculos e
condutores, que nela estiverem cadastrados.
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A prefeitura ao outorgar os créditos de quilometros a ser percorrido,
mediante aquisi¢ao pelas empresas credenciadas, autoriza o uso dos veicu-
los e condutores, que estiverem cadastrados, naquele aplicativo da empresa
de transporte credenciada.

Portanto, o veiculo e o condutor estario amparados legalmente para
prestar o servico com base na outorga dos créditos de quildmetros vincula-
dos a empresa credenciada para operar transporte individual remunerado
de passageiros por meio de aplicativos.

VEICULA NA CATEGORIA PARTICULAR PODE EXERCER
ATIVIDADE REMUNERADA?

Essa possibilidade juridica de veiculo na categoria particular exercer
atividade remunerada existe e estd contida no Cédigo de Trinsito Brasilei-
ro (CTB).

A regra sobre regulagao de veiculo para exercer qualquer servigo re-
munerado estd contida no art. 135, do CTB, de que “qualquer servigo re-
munerado” exige veiculo licenciado na categoria aluguel, placa vermelha.

A essa regra existem duas excecoes, as quais se encontram no Inciso
VIII, do art. 231, do CTB, as quais transcrevemos, i verbis,:

“Art. 231. Transitar com o veiculo:”
“VIII — efetuando transporte remunerado de pessoas ou bens, quando nao for
licenciado para esse fim, salvo casos de forca maior ou com permissao da auto-

ridade competente:”

Resumindo, sao excegdes a regra de exigéncia de placa vermelha e
veiculo registrado e licenciado na categoria aluguel:

a) Casos de forca maior; ou

b) Com permissao da autoridade competente.

No presente caso, hd a autorizagio da autoridade competente da Pre-
feitura pela outorga de créditos de quildmetros para uso intenso do vidrio
publico, prevista no Decreto n° 56.981/16.
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Portanto, o CTB ampara essa excecio de autorizar um veiculo par-
ticular exercer transporte remunerado de pessoas ou bens, quando nio for

licenciado para esse fim, nas hipdteses acima elencadas.

NOVA CATEGORIA MISTA

Esse precedente gerado pelo disposto no Inciso VIII, do Art. 231, do
CTB, possibilita criar uma categoria mista. Adotando-se a mesma ldgica
da previsao contida na alinea “c”, do Inciso II, do art. 96 do CTB, que trata
da espécie de veiculos, em que foi adotada a espécie de veiculo misto para
definir o veiculo destinado ao transporte de passageiros e de cargas.

O ideal ¢ que houvesse a alteragao do Cédigo de Transito Brasileiro
detalhando essa categoria mista para um proprietdrio de veiculo particular que
pretendesse exercer servi¢o remunerado ou que um proprietdrio de veiculo
que exerce atividade remunerada pudesse utilizé-lo em seus afazeres didrios.

Essa nova categoria mista seria mais adequada 2 realidade brasileira
em que muitos cidados precisam utilizar o mesmo veiculo para exercer
servico remunerado e uso particular, como ocorre com taxistas, motofretis-
tas, transportador escolar, fretamento e carga a frete, os quais, muitas vezes,
nio possuem capacidade financeira para dispor de dois veiculos sendo um

para uso familiar e outro para uso comercial.

Conputor com CNH “EXERCE ATIVIDADE REMUNERADA™
DEPENDE DE OUTRO CADASTRO DO PODER PUBLICO
MUNICIPAL PARA EXERCER ATIVIDADE REMUNERADA?

Quanto ao condutor, a expedigio de Carteira Nacional de Habili-
tagao — CNH passou a exigir daquele condutor que exerce atividade re-
munerada solicitar, no ato de obter ou renovar a CNH, que conste essa
informagio no campo das observagoes da CNH. Para isso, exige no ato de
inscri¢do do curso de condutor a apresentagao dos documentos necessarios
para habilitar-se a dirigir veiculo para exercer atividade remunerada.

Dessa forma, pode ser entendido que o Orgio Estadual responsavel
pela habilitagio do condutor ji exigiu para a expedi¢io da CNH com a obser-
vagao “Exerce atividade remunerada’ as regras contidas no art. 329 do CTB.
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Por essa razao torna-se desnecessdria o0 municipio fazer a mesma exi-
géncia. Nem teria o municipio competéncia para dispor em contrdrio ao
Detran do respectivo Estado.

O CTB avocou para o Orgio Estadual essa competéncia que o mu-
nicipio podia exercer na regulagao de servigo remunerado.

Portanto, a CNH com a observagio “Exerce atividade remunerada” e
as exigéncias de documentagio para obter essa especificagio, cumprem as
exigéncias do art. 329, do CTB, dispensando o municipio de fazer direta-
mente o controle de cadastro do condutor para quem exercer atividade re-
munerada. Podendo-se autorizar a empresa que ird prestar o servigo efetuar
o controle em seus cadastros, que o prestador do servico possua essa habilita-
¢do, cabendo ao municipio procedimentos fiscalizatérios sob esses registros.

COMPETENCIA LEGAL DOS MUNICIPIOS PARA

REGULAMENTAR SERVICO DE UTILIDADE PUBLICA

Como j4 citado anteriormente, cabe ao poder publico municipal
organizar, disciplinar, fiscalizar e fixar a tarifa mdxima dos servicos de
transporte individual de passageiros que sao servicos de utilidade publica,
definicio contida no art. 12, da Lei da Mobilidade Urbana (Lei Federal
12.587/12, com redagio dada pela Lei Federal n° 12.865/13).

Com essa defini¢ao legal, o municipio pode regulamentar os servigos
de utilidade publica de transporte individual de passageiros remunerados,
o qual nao precisa ser taxi.

Os servicos de tdxi estdo previstos no art. 12-A, introduzido pela Lei
Federal n.c 12.867/13, na Lei de Mobilidade Urbana.

Quando nio for um servico de téxi, adota-se o fundamento contido
no art. 12 da Lei da Mobilidade Urbana, associando-o a outros pardmetros
regulatérios.

E importante observar, a Resolugago CONTRAN n° 268, de 15 de
fevereiro de 2008, a qual prevé outros veiculos prestadores de servicos de
utilidade publica:

“Art. 3° Os veiculos prestadores de servicos de utilidade publica, referidos

no inciso VIII do art. 29 do Cédigo de Transito Brasileiro, identificam-se
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pela instalagdo de dispositivo, nao removivel, de iluminagio intermitente ou
rotativa, e somente com luz amarelo-Ambar.

§ 1° Para os efeitos deste artigo, sao considerados veiculos prestadores de
servico de utilidade publica:

I - os destinados & manutencio e reparo de redes de energia elétrica, de dgua e
esgotos, de gds combustivel canalizado e de comunicagoes;

IT - os que se destinam a conserva¢ao, manutencio e sinalizacio vidria, quan-
do a servico de drgio executivo de trinsito ou executivo rodovidrio;

III - os destinados ao socorro mecanico de emergéncia nas vias abertas a cir-
culagio publica;

IV - os veiculos especiais destinados ao transporte de valores;

V - os veiculos destinados ao servigo de escolta, quando registrados em érgio
rodovidrio para tal finalidade;

VI - os veiculos especiais destinados ao recolhimento de lixo a servigo da

Administra¢io Pablica.”

Esses servigos de utilidade publica prestados por empresas com veicu-
los préprios, que obtiveram o direito de prestd-los, em muitos casos, utili-
zam veiculos registrados, licenciados e emplacados na categoria particular,
placa cinza.

Desse exemplo, pode-se fazer um paralelo para visualizarmos que hd
outros servicos de utilidade publica, prestados por empresas com veiculos
préprios registrados, licenciados e emplacados na categoria particular, bem
como, pode haver outros servicos de transporte individual remunerado de
passageiros de utilidade publica prestados por outros veiculos que nio se-
jam téxi, registrados, licenciados e emplacados na categoria aluguel, placa
vermelha. Assim como, foi definido pelo decreto n° 56.981/16.

CARONA SOLIDARIA

Ha4 aplicativos de carona soliddria que tém as seguintes caracteris-
ticas na organizagdo da prestagao do servi¢o de transporte individual de
passageiros.
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a) cessdo de lugar no carro numa viagem de interesse do proprietdrio
do veiculo e que é oferecida aos demais que dela possam interessar;

b) dividem-se os custos pelo niimero de passageiros que o veiculo tem
capacidade de transportar, incluindo o motorista;

¢) ndo importa quantos assentos disponiveis no veiculo sero ocupa-
dos. Cada passageiro paga somente o valor correspondente a divisao dos
custos previamente definidos e fixados pelo aplicativo para aquela viagem;

d) nio hd lucro. Repdem-se, parcialmente os custos da viagem de
acordo com o ndimero de pessoas que se interessarem por compartilhar
aquela viagem;

e) o aplicativo pesquisa os custos e define o parAmetro de valor a ser
cobrado de cada pessoa pelo condutor do veiculo;

f) o aplicativo controla a avaliagao do usudrio e do condutor; condu-
tor mal avaliado por aqueles que compartilharam viagens gera sua exclusao
do aplicativo;

g) o aplicativo cobra um determinado valor dos usudrios que com-
partilham cada viagem.

Certamente, entre um aplicativo e outro, hd diferencas de caracteris-
ticas. Mas, no geral esses s20 os principais aspectos a serem considerados
nessa modalidade de servigo denominado de carona solidéria.

Como vemos, a ideia central ¢ aproveitar uma viagem de um deter-
minado cidadio que saird de um local e ird até outro e oferecer a alternativa
de mais alguém compartilhar essa viagem.

Em vez de ir sozinho, divide-se essa oportunidade de viagem,
transformando-a em um momento de convivio com pessoas, que se di-
rigem ao mesmo destino, divide-se o custo da viagem, sendo ambos
beneficiados pela diminui¢io nos seus custos. E aquela situagio em que
todos ganham.

A regulamentagio de atividades econdémicas de transporte do Mu-
nicipio de Sao Paulo ¢ baseada no fato de haver remuneragio pelo servico
prestado de transporte com objetivo de lucro, estipulando procedimentos
administrativos, precos publicos sobre esses procedimentos e, em alguns

casos, valor de outorga para autorizar a prestagio do servico.
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Na atividade de carona soliddria nao hd o objetivo de lucro. Ocor-
re, justamente, o contrdrio. O beneficidrio da atividade, declaradamente,
nunca conseguird superar sequer os custos da viagem, porque o motorista,
proprietirio do veiculo, ¢ considerado como critério para divisao dos cus-
tos. Assumindo, inicialmente, todos os custos da viagem. E no mdaximo,
poderd reaver apenas parte do valor que a viagem lhe custou. Como se diz:
sempre ficard no prejuizo.

Esse é um dos aspectos que justifica a exclusio da cobranga de outor-
ga por créditos de quildmetro no exercicio dessa atividade.

E importante observar, que hd aplicativos de carona solid4ria,
informando nos seus termos e condi¢des de uso do aplicativo, que o
prestador do servico e o usudrio, ficam cientes, que a atividade desenvolvida
pelo aplicativo estd sujeita ao Cédigo Civil Brasileiro.

Provavelmente, o motivo dessa observagio feita pelos aplicativos seja
a definicdo contida no art. 730, do Cédigo Civil Brasileiro — CC: “Pelo
contrato de transporte alguém se obriga, mediante retribuicdo, a transportar,
de um lugar para outro, pessoas ou coisas.”

E as previsdes contidas no art. 736, CC, quanto s circunstincias
que nio se aplicam as normas do contrato de transporte: “Ndo se subordina
as normas do contrato de transporte o feito gratuitamente, por amizade ou
cortesia.”

Possivelmente, podem estar se prevenindo quanto a eventuais agdes
judiciais que venham a ser promovidas por usudrios em virtude de ocorrer
dano material ou moral num eventual acidente durante o trajeto, pleitean-
do a responsabilidade do aplicativo.

Haveria transferéncia para o prestador do servico dessas responsabi-
lidades. Caso venha a ser comprovado, judicialmente, tratar-se de contrato
de transporte nos termos do Cédigo Civil Brasileiro, e consequentemente,
de relagao de consumo, sujeitas as normas do'> Cédigo de Defesa do Con-
sumidor (CDC) porque hd um pagamento mesmo que parcial dos custos,
o que pode ser entendido como retribuigio.

15. MIRAGEM, Bruno. Contrato de Transporte. 3.3 Contrato de transporte e didlogo das fontes. Sao Paulo:
Revista dos Tribunais, 2014, p. 52- 61.
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Nessa hipétese, a relagao do aplicativo com o prestador do servigo e
usudrio se refere aquelas de servicos intermediagao entre ambos via aplica-
tivo de internet. E as demais responsabilidades do contrato de transporte
recairiam sobre o prestador do servico, cuja responsabilidade é objetiva,

independe de culpa.

REGULACAO DE PENALIDADES AS INFRACOES DOS
SERVICOS REMUNERADOS

Outro desafio nas regulamentagoes das atividades de transporte re-
munerado ¢ tornar efetiva a cobranca das multas aplicadas.

A grande maioria das penalidades aplicadas a infratores contumazes
acabam demorando muito para ser pagas. Hd a fase de recursos adminis-
trativos. Posteriormente, o interessado tem a garantia de petigio para fazer
a discussao judicial dessas multas. Pode demorar anos para que as penalida-
des de multas sejam quitadas. Hd intimeros casos de proprietarios de veicu-
los de transporte clandestinos que utilizam esses artificios para manterem
suas atividades e ndo pagar as multas em débito junto ao poder publico
municipal.

Muitos municipios ainda nio utilizam a previsao de bloqueio do li-
cenciamento do veiculo para cobrd-las.

Essa hipétese estd contida no art. 135, do CTB, o qual define que
o poder concedente tem a competéncia legal para autorizar registro, /-
cenciamento ¢ emplacamento de caracteristica comercial para qualquer
servico remunerado. Justamente, no capitulo que trata de licenciamento
de veiculos.

Se o municipio é o érgao que tem competéncia legal sobre o licen-
ciamento do veiculo para exercer qualquer servico remunerado e vir a
identificar débito de multas municipais de infracio a normas de transpor-
tes poderd solicitar a0 Detran do Estado com base no art. 135 e 107 do
CTB, que bloqueie o licenciamento do veiculo até a quitagao dos débitos
de multas vinculadas ao veiculo porque o principio para se licenciar um
veiculo é a quitagao de débitos de multas.
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QUESTOES TRABALHISTAS NOS NOVOS SERVICOS

Certamente, nos novos modelos de servicos de transporte individual
remunerado de passageiros surgiram questoes trabalhistas que irdo se for-
mar entre o prestador de servigo (titular do veiculo e da mao de obra) e os
aplicativos de empresas que operam servico de transporte.

Essa hipétese pode acontecer pelo fato das empresas de aplicativos
assumirem, a cada dia, mais controle sobre os principais aspectos na pres-
tagao do servico da atividade econdmica de transporte. Cabe lembrar, que
na justi¢a do trabalho prevalece a realidade do trabalho para determinar o
vinculo empregaticio, mesmo que as partes afirmem e escrevam nos con-
tratos, tratar-se de outra relacdo juridica.

Neste contexto ¢ importante algumas reflexdes sobre as questoes que
poderiam ser feitas para identificar a relagao juridica existente entre aplicati-
vos e prestador de servigo. Por exemplo, pode-se perguntar, hd contrato de
trabalho ou outra relagao juridica contratual: se o prestador de servigo nao
define o prego do servico a ser oferecido, nem as formas de pagamento, nem
a parte que cabe a cada um pelo servigo prestado? se o prestador do servico
nio participa da defini¢ao da estratégia de conquista de mercado, nem de
marketing, nem de remunera¢io, nem de investimentos? Se o prestador do
servico nio pode construir a estratégia de quando e de quantos veiculos uti-
lizar para ndo canibalizar o mercado e lhe garantir uma renda satisfatéria?

Uma interpretagio possivel, pela relagio de fato existente, as vistas
do direito trabalhista brasileiro, seria estar diante de um vinculo empre-
gaticio em que o empregado entra com a mao de obra e os instrumentos
de trabalho e recebe um valor pelo servico prestado, possibilitando haver a
interpretagao de que esse valor se trata de saldrio.

Outro aspecto a ser considerado ¢ a existéncia de subordinacio pela
andlise dos seguintes itens:

Cabe ao prestador do servigo (titular do veiculo e da mao de obra):

a) atender as chamadas;

b) prestar o servico nas condicoes estabelecidas pelo titular do em-

preendimento;
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c) receber pela prestagao do servico a parte fixada pelo titular do
negoécio.

O titular do negdcio (empresa operadora dos servigos de transportes
por meio de aplicativos):

a) fixa o prego do servico, limitadas a tarifas méximas;

b) recebe o valor do servigo prestado;

¢) desconta para si o valor que por contrato de adesao fixou o per-
centual;

d) repassa ao prestador do servico parte do resultado produzido na-
quele empreendimento;

f) controla o processo avaliativo: define como avaliar, o que avaliar,
quem vai avaliar, os critérios avaliativos do condutor e do veiculo, obtém a
prova da qualidade do servigo prestado;

g) cria métodos e pesos para fixar a relagio entre avaliagio e providén-
cia a ser tomada: se é caso de requalificacdo, de readaptacio; de treinamen-
to de boas maneiras; se ¢ de aprimoramento do ato de dirigir; se é caso de
suspensao; de mudanga de tipo de servigo que poderd prestar e para quem
poderd prestar; se ¢ caso de outro tipo de punicio ou de efetiva exclusao do
modelo de negécio.

h) detém a titularidade da outorga para autorizar a exploracio do
servico.

Se a outorga for de titularidade da empresa de aplicativo, a subordi-
nagao ficard mais fdcil de ser caracterizada porque o eventual prestador do
servico titular do veiculo e da mao de obra nao terd outra alternativa para
prestar o servico porque nio deteria a titularidade da outorga que permite
explorar o servigo.

Se a outorga for de titularidade do prestador do servico e no da em-
presa de aplicativo, muda a relagio, possibilitando ao prestador do servigo
escolher outra relagao contratual para conectar-se a usudrios. Dificultando
haver caracterizagao de subordinagao.

Esses sao alguns fatores que podem influenciar em eventuais decisoes
da justica do trabalho ao avaliar se hd ou nao subordinagio, caracterizadora
do vinculo empregaticio. A prestagao do servico pelo prestador cadastrado
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fundamentaria a pessoalidade. O tempo que o prestador do servigo fica a
disposicdo da empresa do aplicativo levaria a provar a habitualidade.

Portanto, haveria elementos para ser pleiteado na justica do trabalho
a caracterizagdo de uma efetiva relagao de emprego.

Esse ¢ o risco que os municipios podem trazer para si ao adotar mo-
delo de concessio ou de permissao na regulacio nestes servicos novos na
drea de transportes. Na concessao e na permissao o municipio é o poder
concedente. Na justica do trabalho o poder concedente pode ser condena-
do a indenizar o empregado que trabalha numa empresa permissiondria
ou concessiondria aprovada em um processo licitatério, sendo obrigada a
pagar ao empregado os encargos trabalhistas de maneira subsididria.

Apés pagar as indenizagoes trabalhistas, precisard mover uma agao
de regresso ou de cobranca para reaver o valor que terd que pagar quando
sofrer condenacio por ser o poder concedente.

Cabe lembrar, que ocorrem casos, da empresa, do seu capital e de
seus socios, desaparecerem do mercado e nio haver quem o municipio
executar para reaver os valores pagos nas indenizagoes trabalhistas.

Por isso, 0 caminho adequado ¢ o da regulamentacio pelo instituto
da autorizagao e do credenciamento em que o municipio no fica sujeito a
responder por essas eventuais indenizagoes trabalhistas.

ESCOLAR

O servigo publico de transporte escolar gratuito ¢ muito bem avalia-
do na Cidade de Sao Paulo. Atende em média 80 (oitenta) mil criangas por
ano. O maior desafio era 0 modelo de contratagio. As tentativas licitatdrias
das dltimas 2 (duas) gestoes nao se viabilizaram em virtude de impugna-
¢oes no Tribunal de Contas do Municipio e decisoes judiciais.

A diversidade de atores neste ramo de atividade e as possibilidades
que essa relacao proporciona na prestagio do servigo criam muitas varidveis
que precisavam ser observadas nos processos licitatérios.

Durante o ano de 2013, houve um intenso debate sobre qual seria o
melhor modelo e as questdes que precisariam ser contempladas para a con-
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tratacdo do servigo publico de transporte escolar pela Prefeitura. No final
do ano foi concluido o trabalho e publicado o Edital de Credenciamento
n° 01/2013.

O credenciamento foi o tnico modelo encontrado que contempla-
va todas as exigéncias para a contratagio do servico de transporte escolar.
Mesmo assim, depois da publicagao do Edital, houve vdrias impugnagoes.
Cada item foi profundamente debatido tecnicamente e juridicamente. So-
mente em novembro de 2015, finalizou-se a tltima versao que abrangeu
todos os questionamentos feitos, os quais foram aprovados pelo Tribunal
de Contas do Municipio.

Resumidamente, podemos destacar os seguintes aspectos do creden-
ciamento:

I. Quem escolhe o transportar escolar credenciado que ird transpor-
tar a crianca/educando ¢ a mae, pai ou responsavel pela crianga com direito
ao beneficio, e a Prefeitura paga;

I1. Todo transportador escolar pode se credenciar e prestar o servigo
desde que cumpra as regras do credenciamento;

II. O credenciamento permanece aberto e o interessado pode se cre-
denciar a qualquer tempo;

IV. A Prefeitura controla e fiscaliza: o servigo, o transportador escolar,
os beneficidrios, a prestagio do servico e os pagamentos.

V.Forma de remuneragao:

a) O pagamento ao transportador escolar ¢ feito por assento ocupado
pela crianga/educando;

b) O preco pago por assento é estudado e definido pela Prefeitura
sendo utilizado o mesmo valor de remuneracio para todos os credenciados;

¢) Reajustes anuais pelo IPC-Fipe;

d) Pagamento mensal pelo nimero de crian¢a/educando transportada;

e) Considera-se todo o ano letivo, incluindo periodo de férias, reces-
so ou nos dias sem aula porque o veiculo e a equipe de trabalho ficam a
disposi¢ao daquela demanda contratada;

f) Crianga/educando cadeirante ocupa o espago equivalente a cinco

lugares e o prego é multiplicado por cinco;
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g) Remunera-se o valor equivalente ao niimero de assentos ocupados
pela crianga/educando obesa;

h) Se o beneficidrio necessitar de uma drea maior no veiculo para ga-
rantir, durante o transporte, a seguranca sua e de seus colegas, em virtude
de uma condigao especial diagnosticada e atestada por especialista, a Prefei-
tura pagard o valor equivalente aos assentos que hd na drea necessiria para
ser transportado;

i) O veiculo nio ¢ exclusivo para transportar apenas crianca/edu-
cando com direito ao beneficio do transporte escolar gratuito fornecido
pela Prefeitura. Os assentos remanescentes no veiculo podem ser objeto de
contrato privado entre o transportador escolar e outros pais que desejem
contratar o servico de transporte escolar no trajeto de casa—escola—casa.

O transportador escolar pode pleitear a qualquer momento seu cre-
denciamento para prestar o servico. O processo de escolha do transpor-
tador escolar ocorre, em regra, antes do inicio do ano letivo. Durante o
ano letivo pode haver mudanca do transportador escolar se a mae, pai ou
responsédvel pelo educando/crianca justificar e demonstrar a necessidade de
mudanga, a qual passard por andlise e deliberagao do poder piblico.

H4 cerca de 13 mil transportadores escolares ativos no Municipio
de Sao Paulo, destes, mais de 3,5 mil estdo credenciados para atender o
transporte escolar gratuito.

A medida da Prefeitura para evitar que haja disputa predatéria de
mercado foi & suspensdo da emissao do Certificado de Registro Municipal
de veiculo escolar por tempo indeterminado, que é o documento que au-
toriza o exercicio da atividade econ6mica.

O modelo de credenciamento para contratagao de servigos publicos
ou para resolver questoes regulatérias das atividades de transporte remune-
rado, tem sido uma excelente alternativa para implementd-las.

Por exemplo, o prefeito Fernando Haddad autorizou pelo decre-
to n° 54.802, de 30 de janeiro de 2014, que o Servico Atende'® pudesse
utilizar veiculo tdxi para atender pessoas com severo grau de reducio de

16. O Servigo Atende — SPTrans, utilizando a modalidade de atendimento por téxi foi implementada por
Altair Neri Bezerra, Supervisor do Servigo Atende.
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mobilidade, nos trajetos de ida e volta de suas residéncias até os locais de
acompanhamento especializado. A modalidade de credenciamento foi que
possibilitou credenciar as empresas de tixi que se habilitam para prestar
o servico. Recebendo a remuneragio com base na tarifa de tdxi comum
apurada no taximetro.

O credenciamento uma modalidade de contratagio que se destaca
por ser democritico, transparente, acessivel, igualitdrio, isondmico e par-
ticipativo. Sendo possivel de ser adaptada para cada realidade municipal.

Todo o detalhamento do credenciamento encontra-se no Edital de
Credenciamento n° 01/2013 — DTPGAB", disponivel na pdgina da Pre-
feitura de Sao Paulo, na internet.

FRETAMENTO

No caso da regulagio dos servigos de fretamento, a questao que mais
exigia providéncias do Executivo era a forma como havia sido regulada e
aplicada a legislacio na gestdo anterior, que introduziu a Zona Mdxima de
Restri¢ao de Fretamento, e no dia seguinte, sem nenhuma campanha de
esclarecimento ou orientagio passaram a aplicar multas consecutivas nos
prestadores de servigo de fretamento.

Criou uma situagio muito dificil para quem trabalhava com a ativi-
dade de fretamento no municipio resultando em indmeras agoes judiciais
movidas pelos representantes da categoria.

A CAREF — Comissao de Acompanhamento de Regulamentagio do
Fretamento, com representantes da SMT, CET, SPTrans e os represen-
tantes dos setores desta atividade economica, elaboraram e o Executivo
encaminhou a4 Cimara Municipal de Sao Paulo. L4 passou por alteragoes
e foi aprovado. O prefeito Fernando Haddad sancionou a nova Lei de Fre-
tamento n° 16.311, de 12 de novembro de 2015, e a regulamentou pelo
decreto N° 56.963, 29 de abril de 2016.

17. O credenciamento do servico de transporte escolar foi desenvolvido com a contribuicio de todos os se-
tores da Secretaria Municipal de Transportes e SPTrans, com destaque para a drea juridica, que contou com
a dedicagio didria e minuciosa de Antonio Donizeti da Costa, e com o trabalho técnico de Amando Gamen
Monte Alto, Diretor do TEG, naquela oportunidade.
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Essa lei construida conjuntamente com os representantes dos setores
do fretamento representou um enorme avanc¢o na regulacio dessa ativida-
de, superando todas as principais questdes que prejudicavam o desenvolvi-
mento da atividade impostas pela lei anterior.

Criou-se o conceito de estabelecer restri¢des em vias publicas e nao
por dreas de distritos, bairros ou subprefeituras. As restri¢des por dreas res-
tringem a possiblidade de haver rotas secunddrias e isolam imensas 4reas
que ndo precisariam ficar restritas.

A SPTrans realizou estudo técnico detalhado das vias principais e
secunddrias, dos locais de paradas para embarque e desembarque dos pas-
sageiros, e dos locais de estacionamento para veiculos fretados. Resultando
na redefini¢io e ampliagio de vias e locais para circulagio e estacionamento
de fretados na Cidade de Sao Paulo, que conta com mais de 15 mil veiculos
fretados, autorizados pela Prefeitura.

Estd sendo desenvolvido, com acompanhamento de membros da CA-
REE um novo programa para autorizac¢io de acesso dos fretados, disponibi-
lizado via internet, em que a empresa lanca os dados do trajeto que pretende
fazer e automaticamente o sistema aponta se o trajeto pode ou nio ser au-
torizado, possibilitando visualizar no mapa do municipio a rota pretendida
e os locais onde nio estd autorizada, permitindo ao solicitante que utilize o
mouse do computador e redefina o trajeto por rotas permitidas.

Na pritica, a empresa de fretamento obterd a melhor opgao de trajeto
on line. Mas, a Prefeitura estabelecerd o prazo de 1 (uma) hora para confir-
mar e autorizar o trajeto. Esse tempo é necessario para prevenir eventuais
situagdes que possam vir a ocorrer de queda no sinal de internet, problemas
em servidores ou qualquer outro problema de energia elétrica.

Essa mudanca representard um importante ganho para as atividades
de fretamento, pois, atualmente, as autoriza¢oes sao analisadas e aprovadas
em até 12 (doze) horas.

Esse processo todo informatizado e disponivel na internet ird dina-
mizar e otimizar a prestagio do servigo de fretamento possibilitando que a
empresa gerencie e potencialize o atendimento as demandas dos clientes,
adaptando-se, rapidamente a mudancas de programacio de eventos, locais
de hospedagem, destinos etc.
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Casos especiais, que tenham grande impacto no trinsito e no trans-
porte e demandem um estudo conjunto entre SPTrans e CET, serd estipu-

lado outros prazos de aprovagao.

CARGAS

Na questio de transporte de pequenas cargas em motocicleta, de-
nominada motofrete, destaca-se o programa frente segura, implementado
pela CET, que cria uma drea para motos entre a faixa de pedestres e a faixa
de retencdo dos veiculos, na qual ficam paradas as motocicletas, quando
hd o fechamento dos seméforos. Programa que resultou em importante
redugio do niimero de acidentes de motociclistas e motofretistas e na re-
du¢io de atropelamento de pedestres. Razao que estd sendo ampliado para
toda a Cidade. Importantissimo para os motofretistas e para o conjunto da
Cidade.

Os servicos de motofrete e carga a frete estavam sob a responsabili-
dade do Departamento de Transporte Publico (DTP), que respondia pelo
transporte de passageiros (tdxi, escolar e fretamento) e de cargas (motofrete
e carga a frete).

Apés amplo debate organizativo, chegou-se a conclusao que era me-
lhor criar um departamento que cuidasse especificamente do setor de carga
e o DTP ficasse responsével pelo transporte de passageiros.

Essa mudanca foi definida pelo prefeito Fernando Haddad, que criou
o Departamento de Cargas, assumindo esse Novo Departamento, dentre
outras atribuigoes, aquelas referentes a motofrete e carga a frete.

O projeto de entregas noturnas desenvolvido principalmente pelo
DSV e CET foi um dos grandes motivadores da criagiao deste Novo De-
partamento.

As dreas de transporte de passageiros e de cargas na Cidade de Sao
Paulo sao muito distintas, complexas e com desafios especificos, e com essa
mudanca na forma organizativa, estrutura melhor as dreas de atuagio de
cada Departamento e possibilita mais foco e interlocu¢io com os atores
respondendo suas demandas.
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Esse modelo organizativo é uma excelente op¢ao para municipios
com grande concentragio populacional e com grandes demandas de trans-

portes de passageiros e de cargas.

CONSIDERACOES FINAIS

Por todo o exposto, pode-se concluir, que as solugdes encontradas
pelo prefeito Fernando Haddad na Gestao da Prefeitura de Sao Paulo, sio
as formas mais criativas, inovadoras e desburocratizadas de regulamentacio
dos novos servicos de transportes, que podem ser adaptadas e atenderem
a diversidade de realidades que existem no Brasil e em nivel internacional
porque respondem a diversidade dos desafios trazidos pela sociedade tec-
noldgica, digital e do conhecimento, que estamos vivendo, utilizando a

fundamentacio da legislagao vigente.
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LLOGISTICA DE DISTRIBUICAO DE BENS
NA CIDADE DE SA0 PAuLo:
UMA AGENDA DE ACOES A PARTIR

po PLaNMoB/SP 2015

RONALDO TONOBOHN

Ao longo dos quarenta anos de histéria da CET — Companhia de
Engenharia de Trafego, de Sao Paulo, a questao da movimentagao de cargas
na cidade foi tratada sob vidrios enfoques. Quase sempre a abordagem nio
ultrapassava a circulagao de veiculos de carga: os caminhées. Como se fosse
um fendmeno que se encerra em si préprio, esses veiculos nao eram vistos
como parte de um sistema, de uma cadeia de abastecimento e escoamento
da produgio do municipio, como parte de atividades estratégicas para a
vida das pessoas e das empresas locais.

Durante muito tempo prevaleceu a ideia de que a responsabilidade
dos gestores do transito era garantir a fluidez dos veiculos com eficiéncia
nas vias urbanas, evitando ou minimizando congestionamentos. Nas dé-
cadas que transcorreram até se comegar a ter um olhar funcional sobre o
trafego, sobre quem ou o qué precisa circular, a unidade de eficiéncia do
trinsito era o veiculo e ndo o que era transportado. Todo o planejamento
estrutural e operacional de circulagio vidria era realizado com o concei-
to de “veiculo equivalente”, onde o automével corresponde a unidade e
os caminhdes e 6nibus, a multiplos dessa unidade. Por esse raciocinio, os
veiculos de maior porte eram uma varidvel muito pesada nos célculos de
capacidade vidria e semaférica. E o fato de nao se ter, aquele tempo, clareza
de que trnsito e transporte sio funcoes diretas do uso do solo, fazia com
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que as paradas constantes dos veiculos nas ruas para a realizagao de carga
e descarga, ou outros servicos, fosse encarada como um estorvo, como um
elemento redutor da eficiéncia do transito.

A bem da verdade, nos dltimos anos da década de 1970 foi dado
inicio a0 PROCAM (Programa de Caminhdes), que propunha uma rede
vidria prioritdria para caminhdes e toda uma sinalizagio que os dirigia para
aquelas rotas. As rotas, porém, tinham uma funcionalidade Gnica, que era
direcionar os caminhées de uma rodovia para outra, nao levando em conta
as demandas locais. Esse programa foi abandonado em um curto intervalo
de tempo.

Em 1986, com o crescente adensamento e concentracio de ativi-
dades de comércio e servigos nos bairro do Centro Expandido chamados
“Jardins”, a alta taxa de motorizac¢io da regiao, com populagio de maior
poder aquisitivo, e a expansio do comércio de varejo, bares e restaurantes,
o sistema vidrio da regido logo mostrou-se saturado, com grande demanda
de circulagio e estacionamento para automéveis e também de vagas nas
ruas para operagoes de carga e descarga, principalmente dos setores de ali-
mentos e bebidas. Era muito comum, a época, a ocorréncia de caminhées
estacionados em “fila-dupla” para a movimentagio de mercadorias, tendo
em vista que a quase totalidade das vagas de estacionamentos na via junto
ao meio-fio era ocupada por automéveis.

Para diminuir esse conflito entre modais de transportes, carros e ca-
minhées, implantou-se a Zona de Mdxima Restri¢io de Circulagao que,
com algumas transformagoes de perimetro e regras, trata-se de uma regiao
com restri¢do a circulag¢io de caminhées, a principio durante todo o dia e
depois concentrando-se no fim da manha até o pico da tarde. A expansao
do perimetro da ZMRC ao longo do tempo pode ser vista nas figuras 1 a 4.

Também complementam esse rol de restri¢oes a circulagio de cami-
nhées as Vias Estruturais com Restri¢io (VER), que sdo basicamente as vias
de suporte dos corredores estruturais do transporte coletivo por onibus.

Cada vez mais, no entanto, questiona-se a pratica de se implantar
projetos e regulamentos que beneficiam o uso do automével particular em

detrimento dos veiculos de carga e dos modos ativos de transporte.
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Figura 1: Limites da ZMRC de 1986 a 1998 (fonte: Boletim Técnico n° 47 - CET)

45 - Limite da ZMRC - 1986 até 1998
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Figura 3: Limites da ZMRCa partir de novembro de 2007 (fonte: Boletim Técnico n° 47 — CET)
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Figura 4: Limites da ZMRC a partir de 2008 (fonte: Boletim Técnico n° 47 — CET)
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O municipio de Sao Paulo localiza-se em uma posi¢ao central em
relagao & Macrometrépole (figura 5). Em sua por¢io mais central, cir-
cundada pelo Rodoanel Mirio Covas e pelo mini anel vidrio composto
pelas Marginais do Tieté e do Pinheiros, Pela Avenida dos Bandeirantes,
Avenida Tancredo Neves, Avenida Juntas Proviséria, Avenida Luiz Ig-
nicio da Anhaia Melo e Avenida Salim Farah Maluf. A regido metro-
politana e o municipio de Sao Paulo, por meio desses anéis, conectam
e articulam as dez rodovias mais importantes do estado e at¢ mesmo do
pais, e também vdrias outras infraestruturas de transportes como ferro-
vias, portos e aeroportos.

Considerando-se que o transporte terrestre de cargas ¢ realizado
predominantemente sobre pneus e que 50% da carga movimentada no
estado concentra-se na macrometropole, segundo dados da Dersa, Sao
Paulo e sua regiao metropolitana tém a vocagao natural de ser um grande
hub logistico. Esse fato traz consigo um conjunto de problemas, mas

também um grande leque de oportunidades.

Figura 5: Macrometrdpole de Sao Paulo (fonte: SAM — GESP)
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A partir dessa forma de ver a movimentagio de cargas ¢ o papel do
municipio de Sao Paulo nesse cendrio, a equipe técnica de planejamento
da CET comecou a desenvolver, em 2001, uma nova abordagem para a
questdo, que apontasse caminhos para solucionar os problemas inerentes
a0 sistema a0 mesmo tempo que buscasse potencializar as oportunidades
que esse setor, estratégico para um desenvolvimento economicamente sus-
tentdvel de toda a regido, mas particularmente do municipio.

A estimativa é de que circulem diariamente pelas vias paulistanas cer-
ca de 190 mil caminhées. Desse total, 44%, ou cerca de 84 mil caminhées,
chegam a cidade pelas rodovias, segundo pesquisas da CET, sendo que
cerca de 20 mil desses caminhdes, pouco mais de 10% do total, apenas
passam pela cidade em direcio a outros destinos. As mesmas fontes apon-
tam, também, que cerca de 76 mil veiculos de carga circulam diariamente
na 4rea interna ao mini anel vidrio, o atual Centro Expandido.

Ainda que o conjunto de informagdes sobre o sistema nio seja sufi-
ciente para a formulagio de um projeto consistente de politica de movi-
mentagao urbana de cargas, o conhecimento jd acumulado ao longo desses
anos permitiu uma abordagem mais racional da questao, que possibilita
mais estratégia dos fluxos e demandas. Passou-se a considerar os fluxos de
veiculos de carga segundo sua relagio com a economia da cidade, dividin-
do-os em trés categorias:

Fluxos de Passagem: formado geralmente por veiculos de grande
porte, tem sua origem e destino fora do territério do municipio, fazendo
apenas a conexao entre rodovias ou cruzando a cidade para conectar outros
municipios da regido metropolitana ou macrometrépole. Utilizam priori-
tariamente vias estruturais ou o rodoanel. Quando utilizam o vidrio da ci-
dade, geram 4 municipalidade custos referentes a desgastes do pavimento,
acidentes, polui¢io atmosférica, congestionamentos e outros indiretos, que
nio sio recuperados aos cofres publicos. Para esses fluxos sao necessdrias
agoes e politicas interfederativas, dada a extensdo de seu alcance, como tam-
bém mecanismos de ressarcimento ao municipio pelos prejuizos causados.

Fluxos de Abastecimento e Escoamento: é o fluxo de veiculos de

carga que trazem insumos e mercadorias para o consumo no municipio
ga q
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e levam a produgao das industrias locais para outros mercados. Também
formados por veiculos de maior porte, utilizam vias estruturais e coletoras,
com mais penetra¢do no territério. Diferentemente dos fluxos de passa-
gem, esses sao de grande importincia estratégica pois mantém a vitalidade
da economia local. Para essa categoria de fluxos s3o necessdrias politicas e
agoes de apoio e priorizagao.

Fluxos de Distribui¢ao: de natureza intra-municipal ou intra-me-
tropolitana, caracterizam-se por volumes menores de carga, veiculos de
uma ampla gama de tipos, de caminhdes a bicicletas, percursos menores e
pulverizados por todo o sistema vidrio. De grande intensidade e itinerdrios
e frequéncias menos regulares, esses fluxos também estratégicos para a eco-
nomia e para suprir as necessidades mais pessoais e imediatas dos cidadaos
e das empresas, sao os que geralmente mais competem por espago vidrio de
circulagio e estacionamento. As politicas para esse tipo de fluxos devem,
antes de mais nada, estar associadas as politicas de desenvolvimento urbano
e ocupagio do territdrio, buscar solugoes de 4mbito local a0 mesmo tempo
que devem levar a préticas que visem gerar menos impactos ambientais.

A partir desses conceitos, as primeiras defini¢des de uma politica pi-
blica para o setor foram incluidas no Plano Diretor Estratégico do Mu-
nicipio de Sao Paulo, em 2014. Em seu artigo 258 o PDE define que o
Sistema de Logistica de Cargas ¢ o conjunto de sistemas, instalacoes e equi-
pamentos que dao suporte ao transporte, armazenamento e distribuigao,
associado a iniciativas publicas e privadas de gestao dos fluxos de cargas.

O PDE determina, também, em seu artigo 259, que sdo componen-
tes do Sistema de Logistica de Cargas:

L. sistema vidrio de interesse do transporte de cargas;

I1. vias e sistemas exclusivos de distribui¢io de cargas, incluindo
dutovias e ferrovias segregadas;

III. plataformas e terminais logisticos;

IV. centros de armazenamento, transbordo e distribuicio;

V. veiculos de transporte de carga;

VI. patios de manutencio e estacionamento;

VIL. instalagoes e edificagdes de apoio ao sistema.
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Finalmente, o artigo 206 do PDE define algumas acoes estratégicas
quando do planejamento do Sistema de Logistica de Carga:

I. incentivar o melhor uso da infraestrutura logistica instalada no
municipio, aumentando sua eficiéncia e reduzindo seu impacto ambiental;

II. planejar, implantar e ampliar a cadeia logistica de diferentes
modais, incluindo os modais rodovidrio, hidrovidrio e ferrovidrio;

III. planejar, implantar e ampliar a infraestrutura logistica em con-
junto com as demais esferas de governo;

IV. regulamentar e monitorar a circulagio de veiculos de carga,
incluindo as cargas perigosas e superdimensionadas;

V. planejar solu¢des de inser¢ao urbana dos sistemas de abasteci-
mento e logistica que minimizem os conflitos de convivéncia e as interfe-
réncias entre este sistema e os demais fluxos metropolitanos;

VI. melhoria das condi¢oes de circulagao das cargas no municipio

com definicao de hordrios e caracterizagao de veiculos e tipos de carga.

Estabelecido esse escopo minimo para o planejamento do Sistema
de Logistica de Cargas, surge uma segunda questdo: ao longo desses anos
ficou evidente que qualquer politica para esse setor deve estar firmemente
embasada em dados completos e abrangentes. Esses dados nunca foram
coletados e processados antes, dada a sua complexidade e a inexisténcia
de experiéncias semelhantes que pudessem servir de ponto de partida, E
preciso conhecer com profundidade a cadeia logistica da cidade e como ela
se articula com os territorios além de suas fronteiras.

Para tanto, dentro do Programa STAQ (Sustainable Transport and
Air Quality), com financiamento do Banco Mundial, através de doagao
de recursos do Global Environment Facility — GEF, e em parceria com a
Associagao Nacional de Transportes Pablicos, a CET realizou em 2015 a
“Pesquisa de origem/destino de cargas no municipio de Sao Paulo”.

Em fase, nesse momento, de processamento dos dados, a Pesquisa
teve um extenso processo de planejamento. Primeiramente na defini¢ao do
zoneamento territorial da pesquisa para dar conta de uma investigagio bas-
tante detalhada no territério interno a0 Municipio, bem como possibilitar
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a investigacdo de sua articulagio com os territérios além de suas fronteiras,
nos 4mbito metropolitano, estadual e até mesmo nacional. Para poder in-
teragir com outras bases de dados de transportes, o zoneamento foi com-
patibilizado com as pesquisas O/D do Metrd e do PDDT da Secretaria de
Logistica e Transportes do Governo do Estado. Ao final, o zoneamento da

pesquisa ficou com a seguinte formulagio:

Zoneamento interno Municipio de Sao Paulo 49 zonas

/oneamento externo RMSP 27 70nas
Estado de Sdo Paulo 12 zonas
Resto do Brasil 1z0na
Resto do mundo 1z0na

Total 90 zonas

O segundo passo foi definir os setores econdmicos para a estratifi-
cagdo da pesquisa, agregando setores da classificagio CNAE, com base na
tabela da RAIS. O agrupamento dos setores ficou a seguinte configuragio:

Agrupamento Descricao

1 Mineracdo

2 (onstrugdo

3 Fabricacdo de Alimentos / Bebidas / Cigarros

4 Fabricacdo de bens de consumo

5 Fabricacdo de bens de capital

6 Manutencdo e reparo de veiculos / mdquinas

7 Tratamento de dqua, descontaminacdo, utilidades e coleta e descarte de residuos
8 Atacado de bens de consumo

9 Atacado de bens de capital

10 Atacado — outros

11 Varejo em geral — Supermercados

12 Todos os demais varejos

13 Transporte rodovidrio de cargas

14 Todas as demais atividades de transporte e armazenagem
15 Alimentagdo e hotelaria

16 Todos os demais servicos — caminhdes leves

17 Todos 0s demais servicos — somente pequenos pacotes
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Foi considerado, para esse agrupamento de atividades:

1. O grau em que os setores tém cadeias de suprimentos e caracteris-
ticas de produto similares;

2. O grau em que os setores estao localizados em estreita proximidade
e despacham para/recebem de localizagoes similares;

3. O tamanho da amostra para abranger todos os setores e subsetores.

A partir daf foram elaborados o plano amostral e todos os procedi-
mentos estatisticos necessdrios para dar confiabilidade e representatividade
a pesquisa e sua aplicagio.

Como a concretizagio das diretrizes e agoes estratégicas definidas no
PlanMob/SP 2015 se d4 essencialmente no territério do municipio segun-
do as peculiaridades de cada regiao, o mapeamento e perfil da movimenta-
¢ao de cargas que a Pesquisa vai fornecer até o final de 2016 é fundamental
para o planejamento.

Em posse dessa base de dados, serd possivel detalhar as metas de cur-
to, médio e longo prazos estabelecidas no PlanMob, a saber:

Definir a rede vidria bdsica de interesse de carga

Desenvolver uma rede de mini terminais de carga

Aperfeicoar a regulamentagao do Veiculo Urbano de Carga— VUC

Desenvolver programas de racionalizacio do transporte urbano de
cargas, abastecimento da cidade e revisio da regulamentagao de restricoes
ao transito de caminhoes

Definir implanta¢io de terminais, plataformas e outros equipa-
mentos logisticos

O PlanMob ainda prevé a regulamentagao e incentivo ao uso de bi-
ciclos ou triciclos no transporte de carga urbana e o incentivo ao desenvol-
vimento e ado¢do de tecnologia nio poluente.
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TRABALHADORES EM TRANSPORTES E
A MOBILIDADE URBANA

JUAREZ BISPO MATEUS

INTRODUCAO

O objetivo deste artigo ¢ mostrar a importincia do papel organiza-
tivo da Confederagao Nacional dos Trabalhadores em Transportes e Lo-
gistica da CUT (CNTTL) que, em 27 anos de fundagio no pais, tem
buscado unificar as lutas dos trabalhadores nos modais vidrio, aéreo, rodo-
vidrio, portudrio/maritimo, moto-taxista, metrovidrio, ferrovidrio, cargas
e logistica no Brasil. A Confederacio representa cerca de seis milhoes de
trabalhadores.

O texto traz um estudo do ILADES (Instituto Latino-Americano de
Estudos Socioeconémicos (ILAESE), encomendado por sindicatos filiados
a CNTTL, que traca um Raio X das privatizagdes no sistema metroferro-
vidrio e as consequéncias nefastas nos empregos e na redugio de direitos
dos trabalhadores destes modais.

Outro tema relevante para os trabalhadores em transportes e sociedade
em geral é sobre a Lei 12.587/2012, que criou a Politica Nacional de Mobi-
lidade Urbana — aprovada e adotada nas gestoes Lula/Dilma — que coloca o
Brasil dentro da visao de mobilidade sustentdvel, porque defende a utilizacio
de veiculos nao motorizados, as calgadas, ciclovias, o transporte ptblico e a
integragao do automével a um sistema de mobilidade sustentdvel.
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HISTORIA DA CNTTL/CUT

Em julho de 2016, a organizagao dos trabalhadores em transportes
da base da Central Unica dos Trabalhadores (CUT) completa 27 anos de
lutas e conquistas no Brasil.

Tudo comegou em 1989, em pleno cendrio de enfrentamento poli-
tico, quando o movimento sindical vinha sofrendo ataques constantes do
governo e da elite — fato que vivemos nos dias atuais com o golpe de Estado
do governo ilegitimo de Michel Temer — foi fundado o Departamento
Nacional dos Trabalhadores em Transportes da CUT (DNTT-CUT), que
mais tarde se consolidou, em 1994, na Confedera¢io Nacional dos Traba-
lhadores em Transportes filiados a CUT.

Visando ampliar as lutas e a organizacio, no dia 18 de dezembro
de 2014, em assembleia dos trabalhadores em transportes, foi aprovada a
ampliacio da abrangéncia da Confederagao, que mudou a sigla de CNTT
para CNTTL, passando a representar também os caminhoneiros auténo-
mos e os trabalhadores no setor de logistica do Brasil.

Hoje, a CNTTL representa os trabalhadores em transportes nos mo-
dais vidrio, aéreo, rodovidrio, portudrio/maritimo, mototaxista, metrovid-
rio, ferrovidrio, cargas e logistica, totalizando aproximadamente seis mi-
lhées de trabalhadores no Brasil. O atual presidente da Confederagio é o
companheiro rodovidrio de Sorocaba, que preside também o Sindicato dos
Rodovidrios, Paulo Joao Estausia, mais conhecido como Paulinho.

Apesar das dificuldades, ao longo destes 27 anos, a CNTTL/CUT
tem desenvolvido uma politica de aglutinacio destes setores, visando uma
atuagdo mais ampla e unitdria de todos os trabalhadores e trabalhadoras do
ramo de transportes.

DESAFI0: UNIFICAR AS LUTAS DETODOS OS MODAIS DO BRASIL

Debater temas tao complexos de cada modalidade de transporte e bus-
car pautas em comum para unificar as lutas de todos os trabalhadores foi um
dos principais desafios, debatidos no Semindrio Nacional de Planejamento

da CNTTL/CUT, realizado nos dias 16 a 18 de fevereiro de 2016.
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Neste evento, foram definidos encaminhamentos importantes rumo
a unificagao das lutas dos trabalhadores, tais como: a realizagio de uma
nova mobilizagio nacional dos rodovidrios para cobrar providéncias dos
érgaos competentes sobre a necessidade de mais seguranca no transporte
publico coletivo municipal, intermunicipal, fretamento e rodovidrio, que é
de responsabilidade dos municipios e dos governos estaduais; bem como a
obrigatoriedade de ter um segundo trabalhador no interior dos dnibus nos
setores urbanos e suburbanos.

O apoio ao Projeto de Lei 2163/2003 do deputado federal, Vicente
Paulo da Silva (PT), Vicentinho, que proibe a dupla fun¢io no setor, é uma
das principais bandeiras. A CNTTL propée uma altera¢io na redagio,
para que destaque “a necessidade de um segundo trabalhador no 6nibus”.

Na base da Confederacio, as cidades de Sorocaba, Votorantim, Sal-
vador, Guarulhos, Uberlandia e em outras localidades, por exemplo, ém
assegurado o posto do agente de bordo/cobrador nos 6nibus municipais.

No entanto, a dupla-fun¢io é uma realidade nefasta adotada no trans-
porte coletivo de passageiros no Espirito Santo, Rio de Janeiro e em Dracena,
interior do Estado de Sao Paulo. No Vale do Paraiba, interior paulista, e em
Belo Horizonte (MQG), os sindicatos dos rodovidrios cutistas lutam diaria-
mente para barrar a dupla-fungio e manter o posto de trabalho do cobrador.

Além de precarizar o trabalho, os impactos da dupla fungio na satde
do trabalhador sao preocupantes.

Segundo o estudo Condigies de satide no setor de transporte rodovid-
rio de cargas e de passageiros, de autoria dos pesquisadores Marcelo Neri,
Wagner Soares e Cristiane Soares, a literatura médica fornece uma exten-
sa lista de agravos a satide que sdo decorrentes da atividade de trabalho no
setor de transporte, sendo que a maior parte ressalta que os riscos de aci-
dentes e doengcas sao oriundos do ambiente de trabalho, ou seja, dos pré-
prios veiculos de transporte de cargas e passageiros. O estudo frisa que:

Estes riscos podem precipitar a ocorréncia de um acidente de trinsito, pois cau-
sa desvios na habilidade, nas percepg¢oes auditivas, visuais e condi¢oes psiquicas

do motorista profissional. Os riscos que advém do local de trabalho podem ser
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avaliados segundo seus principais agentes: ruido, calor, ventilagio e os aspectos
ergondmicos. Estes fatores agem diretamente sobre a sadde fisica ¢ mental do
motorista que, em conjunto com outros fatores de natureza exdgena (conges-
tionamento, hdbitos comportamentais e a violéncia) potencializam os acidentes

de trinsito, de trajeto e as doengas ocupacionais.

CARGAS, AEREO, PORTOS E FERROVIAS

Sobre a obrigatoriedade do exame toxicoldgico para os motoristas
profissionais que trabalham com transporte de cargas ou de passageiros, a
CNTTL defende que as empresas arquem com as despesas desse exame de
seus trabalhadores. Essa portaria, que obriga a realizacio do exame, entrou
em vigor em mar¢o de 2016 e faz parte das novas regras da Lei do Moto-
rista (13.103/2015).

Importante destacar que a aprovagio da Lei do Motorista foi um
avango conquistado no governo Dilma, bem como a criagao de um Férum
Permanente de Transporte de Cargas (TRC), formado por representantes
do governo, dos empresrios e dos trabalhadores, foi outro avango — rei-
vindicacao antiga da CNTTL/CUT — que permitiu debater e avancar em
temas de interesses dos caminhoneiros brasileiros.

No setor aéreo, a grande preocupagio ¢ combater a privatizagao dos
aeroportos publicos para iniciativa privada — jd foram anunciados pelo gover-
no federal os terminais de Porto Alegre, Salvador, Fortaleza e Floriandpolis.

Previstas para 2016, as concessoes preveem uma redugio da partici-
pagio no capital desses acroportos da Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportudria (Infraero).

Os aeroportos so importantes para o desenvolvimento econdmico
e social do Brasil e o desmonte anunciado ¢ prejudicial aos acroportudrios,
em razao das ameacas de demissoes, rebaixamento de saldrios e precariza-
¢ao do trabalho.

Outro tema preocupante é o Projeto de Lei que tramita no Congres-
so que propée a abertura total e irrestrita, permitindo que as companhias
aéreas, sejam até 100% controladas por estrangeiros.
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Além do risco de um impacto direto nos empregos e de um escoa-
mento biliondrio de divisas para o exterior, as empresas estrangeiras passa-
riam a ditar as tarifas, colocando a populagio 2 mercé de um mercado fora
do controle nacional.

Os combates s terceirizagbes nas empresas aéreas e nos portos — pra-
tica perversa que aumenta demissio, achata saldrio e precariza o trabalho — e
a privatizacdo da Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) sao ou-
tros temas prioritdrios de lutas da CNTTL, que organizard manifestagoes
em defesa dos direitos dos trabalhadores.

A regulamentagio da profissio do Agente de Transito no Brasil, que
foi reconhecida em 2014 — projeto que estd tramitando no Congresso — é
outra bandeira. E necessdria uma Lei que contemple a todos trabalhadores,
que assegure um piso salarial e um plano de carreiras.

A missdo agora ¢ transformar essas lutas em melhorias que atendam
a realidade de todos trabalhadores e trabalhadoras em transporte represen-

tados pela CNTTL/CUT no Brasil.

RAIO X DOS TRANSPORTES URBANOS NO BRASIL

O estudo Transportes Urbanos no Brasil: 2% do PIB para solucionar
a crise nacional da matriz rodovidria elaborado pelo pesquisador Nazare-
no Godeiro, do Instituto Latino-americano de Estudos Socioeconémicos
(Ilaese) traz uma reflexao atual e aprofundada sobre a realidade da principal
matriz de transportes do Brasil: a rodovidria, que responde por 60% de
todas as cargas no pais e por 90% do transporte de passageiros.

Nem sempre foi assim: até 1950, o transporte ferrovidrio foi o prin-
cipal meio de transporte do Brasil, tendo um papel fundamental tanto no
transporte de carga quanto no transporte coletivo da populagao.

Segundo o Ilaese, a malha ferrovidria teve uma perda de 10 mil qui-
l6metros de trilhos entre 1960 e 2006, que corresponde a distAncia entre
Natal e Porto Alegre e de Porto Alegre a Manaus.

O retrocesso ¢ muito mais grave. Em 1915, ja contdvamos com 28
mil quilémetros de linha férrea. Portanto, o Brasil retrocedeu 90 anos nos
transportes ferrovidrios.
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Como as concessiondrias privadas das ferrovias atuais s6 utilizam
10.930 quilémetros de trilhos (os que s@o mais rentdveis), entdo o Brasil
retrocedeu a 1880, isto é, 130 anos atras.

No Brasil, se realizam 150 milhées de viagens por dia. Desse total,
59% sio motorizadas e somente 3% sio de metrd e trem. O surpreendente
¢ que 38% das viagens sio feitas a pé. Das viagens motorizadas, a metade é
realizada por automével particular. Outro dado interessante do estudo do
Ilaese revela que carros, 6nibus e motos sio responsdveis por transportar
56% destes passageiros urbanos.

O modal rodovidrio é responsdvel por 40 mil mortos ao ano no Bra-
sil, vitimas de acidente de transito, segundo a Agéncia Nacional de Trans-
portes Terrestres (ANTT). O custo total de acidentes de trinsito no Brasil
soma cerca de 5,3 bilhoes de reais, que representam 0,4% do Produto In-
terno Bruno (PIB) brasileiro, mais do que tudo que o governo investe em
transportes no pais.

A frota de veiculos no Brasil chegou a 41,5 milhoes de automéveis
em 2014, um automdvel para cada 4,4 habitantes. H4 dez anos, a propor¢ao
era de 7,4 habitantes por carro. Em 2013, s6 19 das 5.570 cidades do pais
registraram uma diminui¢o na frota de automéveis.

PRIVATIZACAO E CORRUPCAOQ

Na andlise feita pelo estudo do Ilaese, privatizagao rima com corrup-
¢do. A privatizagio das ferrovias e rodovias nio passa de uma grande mara-
cutaia onde se repassa dinheiro putblico para a “iniciativa privada” (grandes
corporagdes e construtoras) e estas corrompem os funciondrios do governo
em todos os escaldes.

Curiosamente, um dos argumentos para a privatiza¢io era que nas
empresas publicas dominava a corrupgio, que encarecia os servigos. Po-
rém, os indicios de superfaturamento na construcio da Ferrovia Norte-Sul
foram encontrados pelo Tribunal de Contas da Uniao (TCU) no pdtio da
Valec, em Araguaina (TO), no Lote 5.

A anilise do contrato do trecho entre Babagulidndia e Cérrego Gal-
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vao, no valor de 295 milhées de reais, tocado pela SPA Engenharia, apon-
tou um sobreprego de 28,7% no or¢amento-base elaborado pela Valec,
estatal responsdvel pela obra.

H4 um indicio generalizado de superfaturamento de obras e favore-
cimento de grandes empresas privadas (construtoras).

A PRIVATIZACAO DAS FERROVIAS BRASILEIRAS

De acordo com estudo do Ilaese, em 30 de setembro de 1957, surgiu
a Rede Ferrovidria Federal (RFFSA) em consequéncia da decadéncia das
ferrovias nas maos de empresdrios privados. O governo federal encampou
as ferrovias privadas falidas e fundou uma estatal ferrovidria para centralizar
todo o modal ferrovidrio.

Até 1981, o governo investia 1 bilhao de reais por ano em ferrovias.
Depois deixou minguar até que em 1995, quando estava em processo de
privatizagdo, nio enviou nenhum centavo. Sucateou para repassar para a
iniciativa privada, mas somente a parte de carga (que é rentdvel), deixando
o transporte de passageiros (que dd prejuizo) com o Estado. Assim que
privatizou as ferrovias, o governo de Fernando Henrique Cardoso, FHC,
comegou a financiar as ferrovias, agora nas maos dos empresarios.

Porém, somente em 2010, as trés grandes concessiondrias (ALL,
Vale, MRS) faturaram quase cinco vezes o valor de privatizagio da ferrovia,
como indica o Gréfico 1.

Informagées que quebram toda argumentagao sobre do Plano Na-
cional de Desestatizagao, relativamente & modalidade ferrovidria, que teve
como principais objetivos:

1. desonerar o Estado. Nio se concretizou, pois o governo federal
garante a construgao de novas ferrovias e investe, junto com o Banco Na-
cional de Desenvolvimento Econdémico e Social (BNDES), muito mais
que antes da privatizacio;

2. melhorar a alocagao de recursos. Tampouco houve essa melhora
apregoada, jd que as concessiondrias estao sucateando os trechos menos
rentdveis e chegam a vender a sucata da RFFSA, que ¢ proibido expres-
samente, pois é patrimonio da Uniio;
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Gréfico 1: Preco da privatizacao em 1996 x faturamento privado em 2010
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3. aumentar a eficiéncia operacional. Melhorou a eficiéncia so-
mente em alguns trechos, que transportam minério e soja para exporta-
G40, a servico do monopdlio privado entre ALL, Vale e CSN;

4. fomentar o desenvolvimento do mercado de transportes. Nao
realizou esta promessa, pois dos 28.831 quildmetros de ferrovia que rece-
beram em concessio operam somente 10.930 quildémetros;

5. melhorar a qualidade dos servigos. Nio melhorou e encareceu.

A demonstragio da falsidade destes argumentos langados pelo go-
verno neoliberal de FHC ¢é que o governo federal e o BNDES serao res-
ponsdveis por 63% de todo os investimentos nos transportes do Brasil entre
2010 e 2013. Isto significa que o governo estd investindo pesado e as empre-
sas ficam com o lucro, limpo e seco, como se demonstra o a Figura 1.

Agora perguntamos ao governo federal: para que permitir a extragao
dos lucros pelas concessiondrias privadas, se o governo ¢ que tem financia-
do 63% de todo o investimento em transportes?
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Figura 1: Perspectivas de investimento
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A privatizagio, por outro lado, realizou um ataque direto aos saldrios,
demissdes em massa e condigoes de vida dos ferrovidrios.

A partir da privatizagio das ferrovias brasileiras, houve uma queda
abrupta de saldrios para garantir lucros aos empresdrios, que demitiram,
sem piedade, 35 mil ferrovidrios.

Essa demissao massiva obrigou os ferrovidrios a aceitarem a diminui-
¢4o salarial e 0 aumento da exploragio, como mostra o Gréfico 2.

De 1997 a 2010, o ndmero de funciondrios das concessiondrias saiu
de 16 mil para 38 mil, dobrando o emprego no setor, porém, muito longe
de alcangar os 85 mil ferrovidrios antes da privatizagio.

Dobrou-se o ntimero de funciondrios, porém, o lucro das concessio-
ndrias quintuplicou no mesmo periodo, isto ¢, um aumento violento da
exploragio dos trabalhadores pelo setor privado.

A prova de que a privatizagdo das ferrovias brasileiras foi lesiva para
o Brasil se mostra em que as concessiondrias pagaram 960 milhées de
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Grafico 2: Salario médio antes e depois da privatizacao
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reais de arrendamento e concessdes em 2010 e faturaram 8 bilhoes de
reais.'

Enquanto isso, o governo federal e o BNDES emprestaram para as
concessiondrias ferrovidrias o valor de 6,8 bilhoes de reais entre 2003 e
2009, isto ¢, uma média de 980 milhoes de reais por ano, praticamente
o mesmo valor que as empresas pagam pela concessao da infraestrutura
ferrovidria do pais.?

A privatizagao significou também, o fechamento da industria estatal
e nacional ferrovidria. A Mafersa, estatal que produzia trens, faliu em 1995
porque o governo parou de encomendar trens e foi comprada pela Als-
tom, multinacional francesa produtora de trens. A Cobrasma, fabricante
de trens, de capital nacional, também fechou as portas em 1993.

Hoje o Brasil é um dos maiores exportadores de minério de ferro do
mundo e estd importando trilhos da China, a pregos sete vezes mais caro
que o minério exportado.

1. Dados da Revista Exame Maiores e Melhores, julho de 2011.
2. Dados do BNDES, 2010
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Também nos dias atuais, as empresas fabricantes de trens sio todas
multinacionais: Alstom, Hyundai-Rotem, GE, Bombardier, Siemens, CAF,

Caterpillar. As poucas empresas nacionais produzem vagdes ferrovidrios.
0 SISTEMA ESTADUALIZADO DE SAO PAULO E RIO DE JANEIRO

O metrd de Sao Paulo tem cinco linhas, com 75,5 quilémetros ¢ 2,9
quilémetros de monotrilho, transporta em média 4,5 milhées de usudrios
por dia, sendo 1,4 milhdes em integragio. A Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos (CPTM) atende 22 municipios da regiao metropolitana,
totalizando 260 quildmetros e transporta trés milhoes de usudrios por dia.

A extensio da linha de Nova Iorque (EUA) corresponde a seis vezes a
de Sao Paulo e o nimero de estagoes é quase 11 vezes maior.

Sao Paulo tem 75,5 quilémetros de linhas e 11,8 milhoes de habitan-
tes, enquanto Téquio (JP), possui 286 quildmetros de metrd e 13 milhoes
de habitantes, isto é, tem uma rede quatro vezes maior para populacio
quase igual.

Por isso, Sao Paulo tem o metrd mais superlotado do mundo: trans-
porta 10 milhoes de passageiros por quildmetros de linha e tem registrado
constantes panes.

Segundo o Sindicato dos Metrovidrios de Sao Paulo, isso acontece
porque o sistema estd “saturado devido a décadas de inanigao”. As pegas,
equipamentos e funciondrios estao trabalhando no limite.

A velocidade média dos trens caiu 7% entre 2009 e 2010. A linha 3
(vermelha) ¢ a mais carregada do mundo. No pico chega a ter quase dez
passageiros por m*, quando o nimero mdximo aceitdvel é de seis por m*.
Esta superlotagao da rede metrovidria se deve a um ritmo lentissimo de
expansdo do metrd pelo governo do PSDB, que estd hd quase 24 anos a
frente da gestao do Estado.

Os problemas resultam de uma combinagao da redugao de investi-
mentos na rede metrovidria com a superlotagio: ambos os problemas ten-
dem a se intensificar nos préximos anos, gerando a crise do metrd.

565



566

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL
|

Além disso, houve uma redugao geral de funciondrios operando com
o aumento de passageiros: a precarizagao da mio de obra estd chegando a
limites insuportdveis, gerando doencas ocupacionais de todo tipo.

Esse atraso nos investimentos gera um circulo vicioso no qual os en-
garrafamentos custam 33 bilhoes de reais que deixam de ser investidos na
ampliagio da malha metroferrovidria, que poderia acabar ou reduzir os
engarrafamentos na cidade.

As declaragoes do governo Alckmin reafirmam que a expansao da
rede metrovidria serd feita por meio de Parcerias Publico Privada (PPP’s). J4
estao no pacote a privatizacao da Linha 5 (lilds) e as novas linhas 6 (laranja)
e 15 (prata).

Essa orientagdo privatista ji resultou em nove mortos e gastos de
2,4 bilhoes de reais na Linha 4 Amarela, que é operada por uma empresa
privada (Via Quatro).

O governo do estado investiu 73% dos recursos, enquanto a em-
presa investiu somente 27% do total. Temos exemplo do que serd o
metrdé com os empresdrios, a Linha 4 Amarela: mortos, desperdicio de
bilhoes de reais, 12 de obras e trabalhadores com salarios desvalorizados

e direitos desrespeitados.

A GESTAO PRIVADA DO SISTEMA METROFERROVIARIO DO RIO DE JANEIRO

O levantamento do Instituto Latinoamericano de Estudos Socioeco-
noémicos (Ilaese) mostra que em dezembro de 1997, o metrd do Rio de
Janeiro foi entregue 2 iniciativa privada. De 14 para ¢4, o nimero de passa-
geiros entre 1996 e 2008 cresceu 48%, enquanto o niimero de funciondrios
caiu 38%. Nesse ritmo, levard 26 anos para dobrar o niimero de passageiros
transportados. A empresa tem alta rotatividade e nao respeita nem dirigente
sindical, que ¢ demitido. A linha do metrd cresceu 44% (11 quildmetros em
13 anos), 800 metros por ano, ou seja, de forma muito lenta.

Nesse ritmo, para alcancar o metrd de Sao Paulo, levard 30 anos e
para chegar ao nivel de Nova Iorque somente dentro de 327 anos. E tem a
tarifa mais cara do Brasil, 4,10 reais e com frequentes panes, atrasos, super-
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lotagdo e calor. S6 em 2011 jd se registrou 14 ocorréncias, desde atrasos até
interrupgdes na circulagao dos trens.

O metrd foi comprado pelo consércio Opportrans por 291,6 mi-
lhoes de reais, que pagou 30% a vista e o restante foi dividido em 240 pres-
tagbes mensais, sem juros € corregao monetdria. Para se ter uma ideia, no
ano de 2010, a MetroRio teve uma receita operacional de 476,6 milhoes
de reais. As tarifas subiram 210%, enquanto a inflagio foi de 110%. Este é
o problema quando o objetivo do transporte ¢ o lucro.

Em 2010, teve 128 milhoes de pagantes, portanto, estd subtraindo
da populagio mais de 100 milhées de reais por ano. Isto representa quase o
dobro do investimento que o consdrcio investe no metrd por ano.

A CONCESSAO DOS SERVICOS PRESTADOS PELA FLUMITRENS A SUPERVIA

No processo de privatizagio da Flumitrens, ocorreu uma demissio
em massa. Em 1994, havia 8.500 trabalhadores. Entre dezembro de 1994
e dezembro de 1997, foram afastados cerca de 5.100 destes trabalhadores.
No momento da privatizacio, a empresa contava com 3.200 trabalhadores
(37,64% do total que havia em 1994).

Esse processo de “enxugamento” continuou ocorrendo, mesmo apds
a privatizagio, pois de 1998 até 2005 ocorreu uma redugio no quadro de
pessoal da empresa, com a dispensa de cerca de 1.400 trabalhadores, cerca
de 79% dos funciondrios na mao da iniciativa privada foram demitidos.

O Ilaese denuncia que o chamado “saneamento das estatais’, nada
mais é do que uma preparacio para as privatizagoes.

Agora a Odebrecht Transport, comprou 61% das a¢des da SuperVia.
Os acionistas da SuperVia sao The Transportation Infraestruture Equity
Fund, Rio Trens Fund, Rio Rail Partners e Electra International Brazil.

Estes sao os donos, que cobram tarifas acima da inflagao e recebem
todos os investimentos do governo: o ex-governador do estado, Sérgio Ca-
bral, que odeia bombeiro, mas ama empresdrios como Eike Batista, com-
prou 90 trens para o consércio. O investimento faz parte do pacote de 1,25
bilhdo de reais que o governo aplicard na SuperVia.
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0S DESAFIOS DA MOBILIDADE URBANA

Em vigor hd quatro anos, a Lei 12.587/2012, sancionada pela presi-
denta Dilma, criou a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, considera-
da avangada por especialistas em transportes, que determina uma série de
agoes a serem realizadas por todas as esferas de governo.

A legislagio coloca o Brasil dentro da visao de mobilidade sustentd-
vel porque defende a utilizagio de veiculos ndo motorizados, as calgadas,
ciclovias, o transporte publico e a integragio do automével a um sistema
de mobilidade sustentével.

Segundo o Ministério das Cidades, desde 2007 (gestao Lula) foram
investidos 145 bilhées de reais em mobilidade urbana, entre verba federal e
contrapartida de estados e municipios. Desse total, 50 bilhoes de reais sao
do Pacto da Mobilidade Urbana, langado em junho de 2013 para responder
as demandas surgidas durante as mobilizagdes contra o aumento das tarifas.

Porém, o desenvolvimento de planos de mobilidade por todas as ci-
dades com mais de 20 mil habitantes ainda continua devagar. Um levanta-
mento feito pela Confederagio Nacional do Transporte (CNT) mostra que
mais de dois mil municipios dos cerca de 3,3 mil que deveriam ter feito
planos de mobilidade urbana até abril de 2015 descumpriram o prazo.

Somente 500 municipios jd concluiram ou estao com os projetos em
andamento. Esta ¢ a exigéncia da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
para cidades com mais de 20 mil habitantes obterem recursos da Unido
para projetos nesta vertente.

No entanto, a maior parte das cidades mais populosas obedeceu aos
prazos. Entre os 26 municipios com mais de 750 mil habitantes, poucos
ainda nio cumpriram com a norma, entre eles, Porto Alegre (RS), Salvador
(BA), Niterdi (R]) e Belém (PA).

Os dados mostram que hd muito a ser feito no Brasil, mas ¢ impor-
tante destacar que pela primeira vez um governo federal tem, de fato, uma
politica global para o Brasil inteiro na drea de mobilidade urbana.

Agora, a nossa preocupagiao é com a continuidade dessa politica no

pais. Isso porque o governo interino e ilegitimo de Michel Temer nio tem
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compromisso com a classe trabalhadora e isso se evidencia por meio de
suas propostas, tais como: o fim do Fundo Soberano, teto do crescimento
das despesas, entre elas, satde, educagio, moradia e agricultura familiar,
o0 que vai contribuir para aumentar a recessao e o desemprego; revisao do
regime de partilha do Pré-Sal e descapitalizagio do BNDES, entre outras
medidas, que representam um ataque direto as conquistas e aos direitos dos
trabalhadores.

Temer estd tirando os beneficios conquistados nos governos Lula e
Dilma e também na Constituigao de 1988. As medidas representam um
retrocesso de trés décadas, voltando a politica de direitos sociais da ditadura
militar. Mais uma vez, os trabalhadores é que vao pagar a conta de um dos
ajustes fiscais mais perversos dos tltimos anos.

Embora, a Constitui¢ao Federal de 1988 define o Transporte Pdblico
como servico publico essencial, equipardvel aos de satde e educagio, no
governo Temer, assim como a democracia foi rasgada, esse direito constitu-

cional também corre em risco.

FONTES CONSULTADAS

http://www.radarnacional.com.br/cnt-mais-de-2-mil-municipios-nao-tem-pla-

no-de-mobilidade/2/

http://agenciabrasil.ebc.com.br/politica/noticia/2014-09/ transporte-publico-e-
-planejamento-urbano-devem-ser-prioridade-nos-proximos-anos

http://www.brasil.gov.br/infraestrutura/2012/04/entra-em-vigor-nesta-sexta-
13-lei-que-melhora-mobilidade-urbana-nas-grandes-cidades
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NOVAS TECNOLOGIAS PARA
A MOBILIDADE URBANA:
AEROMOVEL E MAGLEV CoBRA

EVARISTO ALMEIDA'

Segundo a ONU, cada vez mais a humanidade estd vivendo em ci-
dades. Atualmente, 50% da popula¢ao mundial se concentram nelas e em
2050, serao 70% das pessoas. No Brasil essa cifra jd é de 85% e no Estado
de Sao Paulo esse niimero chega a 95% de urbanizacio, uma das maiores
do mundo.

Cada vez mais as pessoas estdo tendo dificuldades de se deslocarem
no interior das cidades, pelo crescimento exponencial delas e pela ampla
utilizagdo do transporte individual como modal.

A sustentabilidade urbana depende cada vez mais do aumento da uti-
lizagao do transporte publico pela populagio, principalmente nas viagens
necessarias, com destino ao trabalho e 2 escola.

A mobilidade urbana precisa cada vez de modais cuja implantagio
seja barata, tenha eficiéncia energética, baixo custo operacional, rapidez
nas viagens e na implanta¢do, qualidade para o usudrio e capacidade de
transportar um ndimero razodvel de passageiros.

1. Esse artigo contou com importantes contribuicoes de vérias pessoas. Agradeco o professor Richard Mag-
dalena Stephan do Laboratério de Aplicagoes de Supercondutores - LASUP da Coppe-UFR], pelas informa-
oes valiosas sobre o MagLev Cobra; os engenheiros da Trensurb, Sidemar Francisco da Silva e Davi Martins
Lamas Vital, acerca do Aeromével, o metrovidrio Eduardo Pacheco, os engenheiros da SPTrans Celso Anto-
nio Vasco e Salvador Kuriyeh, por vérias informagoes sobre constru¢io de metrd e veiculos e  Brigitta
Struck, assessora da Diretoria da ABSA. Ressalto que os erros, que por ora aparecerem no artigo serdo de
responsabilidade do autor.
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Novas tecnologias estiao sendo pesquisadas e testadas no mundo in-
teiro na busca por novos modos sustentdveis.

O Brasil entra com duas contribui¢des, uma nio tao nova assim, que
¢ 0 Aeromével e outra, em fase de certificacio, que é a tecnologia da levita-
¢do magnética para uso urbano, conhecido como Maglev Cobra.

Esses dois modos estdo classificados na categoria que em inglés se
chama Automated People Mover (APM). Sao sistemas que se inserem em
vias segregadas, sua operagio ¢ totalmente automatizada, sio de pequena
e média capacidade e estdo restritos a pequenas dreas, COmo aeroportos,
parques tematicos, hotéis, campus universitarios, integragao entre sistemas
modais e ligagao em bairros centrais.

Cabe ressaltar que o aeromével esperou 36 anos para ter uma linha
comercial implantada no Brasil. Somente com o governo do PT na Pre-
sidéncia do pais, a operadora federal Trensurb pode implantar uma linha
em Porto Alegre, e a segunda que serd construida na cidade de Canoas,
também ¢ governada pelo Partido dos Trabalhadores.

Esses sistemas, além de uma solugio para as cidades brasileiras, por
usarem energia renovavel, de baixo custo de implanta¢io e operagio e nio
emissio de gases poluentes ainda representam uma oportunidade de de-
senvolver tecnologia que pode ser exportada para o mundo inteiro, criando
empregos de boa qualidade no pais.

ALGUMAS INFORMAGOES INICIAIS SOBRE MODOS DE TRANSPORTES
SOBRETRILHOS

Temos vdrios modos sobre trilhos para transporte de passageiros. O
percussor foi a ferrovia implantada no inicio do século XIX na Inglaterra,
jé o metr6 data de 1863, em Londres, o bonde? elétrico, que depois virou

Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), na década de 1880 e o monotrilho que
teve inicio no século XIX.

2. Para saber mais, ver o material do The Guardian “In praise of the tram: how a love of cars killed the
worker’s transport system”. Disponivel em: https://www.theguardian.com/cities/2016/jun/06/tram-cars-
-killed-efficient-urban-mass-transport-system-christian-wolmar. Acesso em: 13 jun. 2016.
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O que caracteriza esses sistemas (com exce¢ao do monotrilho’® e de
algumas linhas de metrd, cujos carros se deslocam sobre pneus) ¢ que todos
correm sobre uma via permanente composta por dois trilhos paralelos de
ferro. No caso da ferrovia e do metrd, cada carro tem dois truques, com-
postos por rodeiros e demais componentes. Um truque metrovidrio chega
a pesar 15 toneladas.

Para se deslocar um trem através dos trilhos o meio empregado é atra-
vés da simples aderéncia roda-trilho. O deslocamento dos carros é obtido
quando o esforco realizado pelo motor ¢ transferido da roda para o trilho.
Segundo Pires* “¢ a forca de aderéncia de uma roda de ago sobre um trilho
também de ago, que permite o trem se movimentar, desenvolver os esforgos
necessdrios na partida, na velocidade constante e também frear”.

E a forca de aderéncia a responsdvel pelo movimento do material
rodante, em que ¢é realizada através do atrito entre as rodas motrizes de um
veiculo motor por meio da qual se torna possivel a transmissao da forga de
trago e de frenagem.

Nos sistemas metroferrovidrios, pela forma de tragao o grau de in-
clinagao da rampa numa via é muito importante. No caso dos metrds o
recomenddvel é de no méximo 4% de inclinagao.

Outro fator também importante é o peso das composicoes, que nio
podem ser muito leves, por ndo causar o atrito necessdrio para a forga de
aderéncia e o movimento de tragio. Um carro do Metr6 de Sao Paulo da
Frota G vazio pesa 40,9 toneladas e com os 338 passageiros, 62,4 toneladas.

As curvas horizontais das vias permanentes também nio podem ser
muito fechadas, pela aderéncia roda-trilho, pela solidariedade rodas-eixo
e pelo paralelismo dos eixos de mesmo truque. Todos esses fatores fazem
com que os raios minimos sejam maiores. No Metr6 de Sao Paulo, por
exemplo, as curvas nio tém raios menores que 300 metros.

3. Monotrilho (monorail), modal de transporte em que a composigio com dois ou mais carros, estd assenta-
da sobre pneus de sustentagio e condugio, corre sobre um trilho que na verdade é uma viga de concreto,
onde outros pneus sdo encaixados lateralmente para dar sustentacio ao veiculo. A via é elevada, sustentada
por colunas que podem chegar a altura de 15 metros. Hé carros de metrd, como em algumas linhas de Paris,
do México e de Santiago do Chile, que se deslocam sobre pneus, tendo um trilho como guia. As vias ¢ os
carros sdo diferentes do metrd que conhecemos. PIRES, Cassiano Lobo, Simulagio do Sistema de Tragao
Elétrica Metro-Ferrovidria, Universidade de Sao Paulo, 2006, p. 59.

4. PIRES, Cassiano Lobo. Simulagio do Sistema de Tragao Elétrica Metro-Ferrovidria, Universidade de Sao

Paulo, 2006, p. 59.
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As linhas metrovidrias podem ser em superficie, como boa parte da
linha 3 — Vermelha do Metr6 de Sao Paulo elevada, como um trecho da
linha 5 — Lilds ou subterrinea, como quase toda linha 4 — Amarela. O custo
¢ decrescente segundo a ordem descrita. O metr6 subterrneo é o mais caro
e 0 que apresenta menor intervengao na cidade, necessitando de menor
desapropriagio de iméveis. A via elevada impacta bem o meio urbano e
por isso tem se procurado outros sistemas mais leves para que as estruturas
elevadas sejam mais esbeltas. Sistemas em superficie somente sao possiveis
em pequenos trechos, dada a escassez de terra no ambiente urbano.

Os custos s3o elementos importantes na implantagio de uma li-
nha metroferrovidria. Temos os custos de implantagio (CAPEX) e o de
operagio (OPEX). A implanta¢io envolve a desapropriagio dos iméveis,
a construg¢do da linha (via permanente, estagoes e pdtio), a aquisi¢ao do
material rodante, a implantagao dos sistemas de sinaliza¢io e comunica-
¢ao. Quanto a operagio, os custos principais s2o com energia de tracio,
manutengio da via permanente, do material rodante e com funciondrios.

Os custos de implanta¢io de uma linha dependem de muitas va-
ridveis, como extensio, se sera subterrinea ou nio, demanda atendida,
numero de trens, gastos com desapropriagdo, entre outras. Para se ter
uma ideia, na linha 6 — Laranja do Metrd de Sao Paulo, o custo por qui-
l6metro estd por volta de 700 milhdes de reais’, na linha 4 do Metré do
Rio de Janeiro o custo por quildmetro é de aproximadamente 643 milhées
de reais. Esses sistemas sao de alta capacidade.

Quando avaliamos sistemas de média capacidade como o monotri-
lho da linha 17 — Ouro de Sao Paulo, o custo por quilémetro, por enquan-
to é de 325 milhdes de reais. A capacidade instalada serd de atender 15 mil
passageiros por hora em cada sentido.

No VLT do Rio de Janeiro, com capacidade para transportar de 10
mil passageiros por hora em cada sentido, o custo de implantagio divulga-
do ¢ de 65,55 milhoes de reais por quildmetro®.

5. Esses valores envolvem todo o custo para a linha entrar em operagio, com as obras civis, aquisi¢ao de
material rodante, sinalizagio, comunicagio e demais sistemas.

6. O custo total estd orgado em 1,77 bilhées de reais com 27 quildmetros, segundo o jornal Valor Econdmi-
co. Disponivel em: http://www.otempo.com.br/capa/economia/bndes-aprova-financiamento-de-r-746-
-milh%C3%B5es-para-obras-do-vlt-do-rio-1.1090107
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O VLT de Santos, que vai beneficiar cerca de 70 mil passageiros por
dia na primeira fase, tem custo estimado de 1,1 bilhio de reais, com 11,5
quilémetros de extensdo, 15 estagdes e 22 veiculos’. O custo por quilome-
tro esta estimado em 95,6 milhoes de reais.

0 QUE EO AEROMOVEL

O aeromével é um sistema de transporte metroferrovidrio de peque-
na e média capacidade, impulsionado com propulsio pneumdtica que se
move sobre um trilho em via elevada e cujos carros nao sao motorizados.
E um sistema em que a via é ativa e o carro ¢ passivo, dependendo de um
conjunto de sistemas para se movimentar.

Na parte de baixo da linha hd um duto onde o vento produzido por
poderosos ventiladores industriais, move uma placa de propulsio (como uma
vela invertida de um barco), embutida dentro de um duto na via permanen-
te, que estd fixada numa haste (mastro) e este no veiculo, fazendo com que
esse ganhe movimento, através de truques sobre rodas de aco nos trilhos.

O movimento do carro ¢ feito tanto por impulsio, quanto por suc-
¢do. A placa situada na parte de trds é empurrada e a na parte da frente é
succionada pelo vento.

Figura 1: Principio de funcionamento do Aeromével

. '2 i @1\"?

p—‘ 1-Ventiladores estaciondrios

2 - Placa de propulsao

Fonte : Aeromdvel Brasil

7. Cada veiculo do VLT estd estimado em 10,6 milhées de reais.
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Com essa dinimica, o carro é impulsionado sobre os trilhos, aumen-
tando ou diminuindo a velocidade ou parando nas estagdes.

A via é construida sobre vigas e pilares pré-fabricados; abriga a fun¢ao
de suporte para a via permanente e duto para a propulsio dos veiculos.
Os vaos entre as vigas podem variar de 10 a 35 metros, o gabarito (altura)
pode ser de 4,5 a 20 metros. O raio minimo de curva é de 25 metros. A
rampa méxima, segundo o fabricante® pode chegar a 12%. O raio minimo
de curva menor possibilita mais op¢ao na implantagao das linhas no meio
urbano, assim como a possibilidade de rampa com maior inclinago.

A bitola usada no Aeromével de Porto Alegre e o que serd implantado
em Canoas é de 1600 mm, mas pode ser utilizada qualquer outra.

Os veiculos podem ter configuragao de dois, trés ou quatro carros,
com capacidade para até 600 passageiros’ e podem chegar até 80 quilome-
tros por hora.

A vantagem em rela¢io a outros sistemas metroferrovidrios é que
o veiculo nio possui sistemas de propulsio a bordo, o que reduz o peso
morto e a energia para impulsiond-lo. O veiculo usado pela Trensurb pesa
17,56 toneladas' com capacidade para transportar 300 passageiros'’, a
proporcio peso util/peso morto é de 1,2. No carro da Frota G do Metrd de
Sao Paulo, essa relagio é de 0,57. No VLI, segundo a CBTU, no modelo
sugerido como padrao nacional, o peso do VLT deve ser de 28,5 toneladas
para transportar 170 passageiros por carro, o que dd uma relacio de 0,41.
Quanto maior essa relagao, menor o dispéndio de energia por passageiro
transportado. E inversamente proporcional.

Se o coeficiente da relagio for superior a 1, indica que o veiculo trans-
porta uma carga Gtil (passageiros) cujo peso é maior do que o dele, como

8. Conforme consta na pgina da ABSA http://www.aeromovel.com.br/o-veiculo/

9. Se conseguir um intervalo de 90 segundos entre as composigoes ¢ possivel transportar até 24 mil passa-
geiros por hora sentido.

10. Para se ter uma ideia um Onibus biarticulado para 200 passageiros pesa 25,4 toneladas, o que d4 uma
relagdo pesol/ peso morto de 0,55, um superaticulado, para 200 passageiros a relagio é de 0,63, um automd-
vel SUV para 5 passageiros com peso ¢ de 1,78 tonelada, de 0,19 e um compacto médio, também para 5
passageiros, cujo peso é de 1,3 tonelada, essa relagio é de 0,26. Ressaltando que nio dé para comparar modos
metroferrovidrios com rodovidrios, pois o atrito de rolamento roda/trilho é cerca de dez vezes menor do que
o pneu/asfalto.

11. Geralmente se utiliza um peso médio de passageiro de 70 quilos.
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no caso do Aeromdvel, se for igual a 1, transporta 0 mesmo que pesa e se o
resultado ¢ inferior a 1, o peso morto (veiculo) é maior do que a somatéria
do niimero de passageiros transportados.

Os dados mostram que o Aeromével transporta mais do que o dobro
de peso util em relagao ao peso morto, quando comparado com um siste-
ma de metrd e de VLT. A relagao do peso do carro por passageiro transpor-
tado faz com que o gasto de energia por passageiro também seja menor em
relagdo a outros sistemas metroferrovidrios. O menor peso dos carros tam-
bém causa um desgaste menor nos trilhos, aumentando a vida Gtil destes.

A simplicidade da tecnologia faz com que os custos do equipamento
e da manuten¢io sejam mais baratos por nao dependerem de funciondrio
altamente especializado'. O fato de operar sem condutor, totalmente au-
tomatizado, também reduz os custos operacionais.

Questionado 4 empresa se os processos de transformagio de energia
elétrica em pneumdtica e depois em mecanica acarretam perdas, a respos-
ta foi positiva, mas pelo fato do menor peso do Aeromével essas perdas,
principalmente pela saida de vento no vao da via onde a haste desliza, sao
amplamente compensadas.

UM POUCO DE HISTORIA™

O Aeromével foi concebido em 1959 por Oskar Coester e a ideia foi
construir uma linha em via elevada segregada do trinsito local, com um
veiculo cuja leveza, além de possibilitar redugao do consumo de energia,
também possibilitasse estruturas mais esbeltas, ficeis de implantar e bara-
tas, principalmente se comparados com a op¢o subterrinea.

O primeiro protétipo foi testado em 1977, numa pista com 30 me-
tros de comprimento e um veiculo rudimentar para apenas um passageiro
nas instalagdes da Coester, uma empresa do ramo de automagio que aten-
dia a industria naval brasileira.

12. Em conversa com funciondrio da Trensurb, essas informagées foram corroboradas.

13. Os dados histéricos do Aeromével usados nessa parte do artigo estdo disponiveis em: http://www.pucrs.
br/aeromovel/historico.php e http://www.mecanica.ufrgs.br/mmotor/amhistoria.htm. Acesso em 08 jun.
2016.
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No ano de 1978, a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos
(EBTU) entendeu que o Aeromével poderia ser um projeto interessante
como alimentador de linhas estruturais, competitivo e sustentdvel ambien-
talmente, uma alternativa ao Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT).

Foi sugerido um trabalho conjunto com o Ministério dos Transpor-
tes que resultou no convénio firmado com a Fundagio Universidade-Em-
presa de Tecnologia e Ciéncia da Universidade Federal do Rio Grande do
Sul — FUNDATEC/UFRGS, que foi assinado em margo de 1979, para
financiar um Estudo de Viabilidade Técnica e Econémica (EVTE).

O convénio EBTU/FUNDATEC/COESTER previa a construgio
de um trecho experimental de 400 metros de extensdo, em via de ago com
rampas de 12% e um carro com capacidade para 15 passageiros; com tudo
ficando pronto em 1980. O parecer expedido pela Fundatec dessa linha
experimental foi amplamente favoravel, conforme nota'“:

[...] os testes efetuados confirmam que o sistema de propulsio pneumdti-
ca é tecnicamente vidvel e na prética apresenta caracteristicas muito favora-
veis. [...] O consumo de energia computado é levemente inferior ao de sis-
temas pré-metrd, metrd e troleibus, e metade do consumo, calculado em
valor, do 6nibus padron. [...] A andlise comparativa dos custos revela que,
gracas a simplicidade de sua concepgio, o sistema COESTER apresenta cus-
tos substancialmente inferiores em relacio a sistemas de transporte atual-
mente aplicados em transporte urbano. O investimento na implantacio do
sistema representa 30% do investimento compardvel em um sistema-tipo
pré-metrd. Em consequéncia, o custo do pass-km do sistema COESTER

¢ menos da metade do custo do pass-km de um sistema do tipo pré-metr6.

(FUNDATEC/UFRGS, 1980, p. 66, grifo nosso).

Em fungao dos resultados obtidos com o projeto piloto o aecromével
foi apresentado na feira de Hannover em 1980, por iniciativa do governo
federal, tendo transportado 18 mil pessoas em nove dias.

14. No sitio http://www.pucrs.br/acromovel/historico.php
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A segunda etapa foi a construgao de um trecho maior, que previa a
constru¢io de uma linha com um quilémetro de extensao, com duas esta-
coes, e que depois ganharia mais quatro quildémetros, no centro de Porto
Alegre, operando comercialmente.

Esse contrato foi assinado em outubro de 1981, pelo Ministério dos
Transportes e o governo do Rio Grande do Sul, com previsao de constru-
¢ao de 1.025 metros, com rampas superiores a 8%, em concreto proten-
dido, duas estacdes e um veiculo para 300 passageiros. Esse veiculo era
semelhante a um carro da linha 2 do Metr6 do Rio de Janeiro. O valor do
empreendimento foi estimado em 2,7 milhées de délares.

Em janeiro de 1982 uma linha de ensaios foi erguida em Gravatai,
no Rio Grande do Sul com 100 metros de extenso e um veiculo para 150
pessoas, com a participagio de técnicos da UFRGS, EBTU e o Conselho
Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnolégico (CNPq), que ser-
viu de parAmetro para a instalagio da linha na entdo Avenida Perimetral
atualmente renomeada de Avenida Loureiro da Silva.

A mudanga de ministro no Ministério dos Transportes deu uma gui-
nada totalmente negativa para o projeto do Aeromével. O ministro re-
cém-empossado, que se opunha ao projeto, cortou todas as verbas para o
programa.

A linha na Avenida Loureiro da Silva teve os recursos cortados e s6
foi terminada parcialmente com os recursos da prépria Coester, com uma
estagao e 650 metros de extensao que foi inaugurada em abril de 1983%. O
projeto original foi terminado em 1986 por intermédio do financiamento
da Financiadora de Estudos e Projetos (FINEP). A linha deveria ter mais 4
quilémetros em Porto Alegre, mas apds vérias polémicas, isso acabou nao
ocorrendo (Figura 2).

Segundo, Francisconi'® a oposi¢io ao aeromédvel no Ministério dos
Transportes “resultou na suspensao do projeto de energia e6lica em testes

15. Esse trecho ainda existe com o veiculo que serviu de teste. Estd inoperante, mas em conversas informais
com a Trensurb poderia ser reativado com a linha estendida até o centro de Porto Alegre. Também se cogita
que a prefeitura quer derrubar a linha.

16. FRANCISCONI, Jorge Guilherme. A saga do Aeromdvel. Revista dos Transportes Piblicos, ano 29, 2006,
4° trimestre, p. 94.
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Figura 2: Vista do veiculo estacionado na linha piloto desativada em Porto Alegre

T

A

e favoreceu empresas estrangeiras que competem na produgio de veiculos
leves sobre trilhos (VLTs). Além disso, fortaleceu o uso de vans e 6nibus na
operagio do transporte publico local”.

Em 1984, foi feita a tentativa para que o grupo Odebrecht, através
da CBPO, pudesse junto com a Coester desenvolver industrialmente e
comercialmente o aecromdvel, mas a tentativa nio foi avante.

Transcorridos dez anos, em 1994, o direito de uso parcial das paten-
tes nos Estados Unidos foi transferida para o grupo saudita Xenel.

O grupo Coester criou a empresa Aeromovel Brasil S.A — ABSA, que
desenvolve e vende o pacote tecnoldgico para a implantagao do Aeromével.
Estd sediado em Canoas.

Até a inauguracio do Aeromdével do Trensurb, em 2014, o tnico
trecho que operou até entio comercialmente foi a linha circular do parque
temdtico Taman Mini, ao sul de Jacarta, inaugurada em 1989.

A recomendagio para a implantagio do projeto na Indonésia'’, se-
gundo Francisconi'®, foi de técnicos do Banco Mundial que tinham conhe-
cido e se surpreendido com o sistema.

17. Veja fotos do sistema implantado na Indonésia no sitio http://www.aeromovel.com.br/projeto/jacarta/.

18. Francisconi, op. cit.
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A linha ¢ simples em formato anelar, tem 3.135 metros de extensio,
seis estagdes, com raio minimo de 25,2 metros, rampa médxima de 9,63%.
Opera com trés veiculos, com capacidade de 288 passageiros cada e veloci-
dade méxima de 70 quilémetros por hora. Segundo a ABSA", hi estudos
de implantacio de mais duas linhas na Indonésia. No mundo, segundo a
mesma empresa hd projetos em 30 cidades, incluindo no exterior de im-
plantagio do Aeromével.

No campus da Pontificia Universidade Catélica do Rio Grande do
Sul (PUC-RS) hd um projeto j4 aprovado pela FINED, para a construgio
de uma linha interligando o campus, com a construgio de duas estagoes,
passando sobre a Avenida Ipiranga. Essa linha servird como laboratério e
futuramente poderd ser estendida por todo o campus da PUC-RS e estd
em processo de simulagoes e projetos executivos, assim como a obtenc¢io

dos licenciamentos junto aos érgaos publicos.
0 AEROMOVEL DATRENSURB

O Aeromdvel teve de esperar 36 anos para, enfim, poder operar co-
mercialmente em Porto Alegre, por falta de uma politica de desenvolvi-
mento cientifico e tecnoldgico no Brasil, que s6 teve apoio nos governos
Lula e Dilma.

Segundo Ames™, em 2003 h4 retomada da Finep com a Coaster com
a finalidade de rediscutir o Aeromével e investir novamente em seu desen-
volvimento. Em 2004, foi criado um grupo de trabalho com técnicos do
Ministério da Ciéncia e Tecnologia (MCT). A PUC-RS tencionava im-
plantar o sistema no seu campus e foi agregada ao grupo para pesquisar,
desenvolver e construir essa linha operacional.

Em 2005, por sugestao da Finep, a UFRGS se juntou a equipe. O
acordo entre a PUC/RS e a UFRGS resultou no manual de normas técni-

19. Dados fornecidos via consulta por email

20. AMES, Valesca Daiana Both, Controvérsias Sociotecnoldgicas: O caso do Aeromével em Porto Alegre/

RS, 37/ Encontro Anual da ANPOCS, Aguas de Lindéia, RS, 2013.
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cas para 0 Aeromdvel no Brasil, publicado em 2012 pela Associagao Brasi-
leira de Normas Técnias (ABNT).

Em 2006, técnicos da Trensurb e da Infraero viram o Aeromével
como op¢ao para interligar o Aeroporto Internacional Salgado Filho a es-
tagao do trem metropolitano de Porto Alegre, distantes um quilémetro um
do outro.

A'Trensurb é uma empresa operadora metroferrovidria do governo fe-
deral, vinculada ao Ministério das Cidades, que atende as cidades de Porto
Alegre, Canoas, Esteio, Sapucaia do Sul, Sao Leopoldo e Novo Hamburgo.

No ano de 2007 a Trensurb se junta 8 PUC/RS e UFRGS na equipe
de estudos do Aeromével, cujo projeto de integracio do aeroporto a esta-
¢ao da Trensurb foi incluido no Programa de Aceleragao do Crescimento
(PAC). Em 2010, a Trensurb assinou um contrato com a Aeromével Brasil
Sociedade An6nima (ABSA). Inaugurada em agosto de 2013, a primeira
linha comercial construida no Brasil liga o Terminal 1 do Aeroporto Salga-
do Filho a Estagao Aeroporto da Trensurb.

05 DADOS DO AEROMOVEL DE PORTO ALEGRE?

A Trensurb, para absorcio de tecnologia, criou o Centro de Desen-
volvimento Aplicado a Tecnologia do Aeromével (CEDAER), com trés
coordenadorias, a Coordenagio de Desenvolvimento Operacional (CDO),
a Coordenacio de Desenvolvimento de Manutengio (CDM) e a Coorde-
nagio de Desenvolvimento de Projetos, Estudos e Pesquisas (CDP).

O custo total do projeto foi de 38.162.174,22 de reais, distribuidos
da seguinte forma: A empresa Aeromdvel recebeu 22.855.516,27 de reais
pelo desenvolvimento do pacote tecnoldgico, a construtora Pre Mold fi-
cou com 8.766.541,39 de reais pela construgio da via elevada, a T"Trans,
2.987.331,98 de reais pela construgao do material rodante e a Rumo,
3.552.784,58 de reais pela construgio das estagoes.

A extensio da linha foi de 1.035 metros, com raio minimo de 35
metros nas curvas, rampa mdxima de 3%, foram construidos dois veicu-

21. A partir de dados fornecidos pela Trensurb
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los, 0 A 100 com capacidade para 150 passageiros e o A 200, para 300
passageiros.

A velocidade méxima do projeto é de 65 quilémetros por hora com
capacidade para transportar até 4.500 passageiros por hora sentido. A ope-
racio ¢ totalmente automatizada, com Comunications Basic Trains Con-

trol (CBTC).

Figura 3: Trem do Aeromdvel sobre a via

Segundo a Trensurb j4 foram transportados 2,2 milhées de passagei-
ros desde que o sistema entrou em operagdo ¢ o custo de propulsao por
passageiro comegou em 0,08 reais em 2014 e serd no final de 2016 de 0,16
reais. E bem baixo, demonstrando a viabilidade do projeto.

A Trensurb estuda efetuar algumas melhorias no Aeromével como a
instalacdo de guardas-corpos na lateral da linha para proteger trabalhadores
e passageiros em caso de evacuagio na via, troca de janelas de emergéncia
com possibilidade de abertura para ventilacio natural, barreiras para im-
pedir a climatizagio no momento de abertura das portas de plataformas e
implementagao de escovas de cobre nos veiculos para melhorar a captacio
de energia elétrica dos trilhos.
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A bitola usada no Aeromével de Porto Alegre é a larga de 1,6 metro,
o trilho é 0 TR 45, poderia ser outro mais leve, mas dada a dificuldade de
oferta no mercado se optou pelo mesmo trilho usado pela Trensurb.

Com a operagao comercial € 0 acompanhamento detalhado por téc-
nicos qualificados, hd estudo de védrias melhorias na implantagao da via, do
veiculo, do software e demais sistemas para aprimoramento do Aeromével.

Visualmente a via elevada, que é delgada, é absorvida pelo ambiente
urbano, ao contrério dos sistemas de monotrilho e metr6 elevado, que os
arquitetos tanto criticam pelo grande impacto visual causado nas cidades.
A estrutura mais leve também reduz os custos de implantago e os prazos
do sistema.

Figura 4: Linha do Aeromdvel de Porto Alegre

TREM METROPOLITANO

AEROPORTO INTERNACIONAL

Fonte: ABSA

0 PROJETO DO AEROMOVEL DE CANOAS

A cidade de Canoas, situada na Regiao Metropolitana de Porto Ale-
gre, tem uma populacio de 323.827 pessoas. Estd em fase nessa cidade a
implantagdo da terceira linha comercial do Aeromével.

Serio trés linhas, sendo o primeiro projeto do mundo com pista du-
pla, com extensao de 14,7 quilémetros e 22 estagoes.



NOVAS TECNOLOGIAS: AEROMOVEL E MAGLEV COBRA
L]

Figura 5: Futura linha do Aeromdvel de Canoas

Fonte: Prefeitura Municipal de Canoas

A fase 1 estd em processo de implantagao e ligard o bairro de Guajuvi-
ras 2 estacdo Mathias Velho da Trensurb, ao longo das avenidas Boqueirao
e 17 de Abril, com 4,7 quilometros de extensao e sete estagdes. A demanda
inicial serd de seis mil passageiros por hora sentido e no final do projeto de
12 mil. A estimativa é atender 100 mil passageiros por dia. Cada veiculo
terd 2,5 metros de largura interna livre e 25 metros de comprimento, com
capacidade para transportar até 300 passageiros e pesando 17 toneladas.

Para implantar esse trecho foi contratada a Aeromovel Brasil S/A
com dispensa de licitagio por ser a Ginica empresa que detém a tecnologia,
no valor de R$ 149.263.643,82, para fornecimento de pacote tecnoldgico,
aquisi¢ao do material rodante, dos sistemas de sinaliza¢io e comunicagao e
colocacio do Aeromével em Operagio.

MODELO DO VEICULO QUE SERA CONSTRUIDO PELA MARCOPOLO PARA CANOAS

Uma outra licitagao® em aberto vai contratar as obras de engenharia
civil, com implantagao das linhas, estagoes e oficinas.

22.-O prazo final para entrega das propostas foi encerrado no dia 14 de junho, ¢ atualmente, 24 de junho de
2016, estd em processo de andlise da Prefeitura Municipal de Canoas, a escolha do vencedor do certame.
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O custo total de implanta¢io da primeira fase do Aeromdvel estd
estimado em 287 milhoes de reais, sendo 272 milhées de reais financiados
pela Caixa Econdmica Federal e 15 milhées de reais do governo municipal.
O custo por quildmetro serd de 61 milhdes de reais.

LEVITACAO MAGNETICA

Uma verdadeira revolugio estard ocorrendo nos préximos anos com a
levitagio magnética para uso no transporte, tanto regional quanto urbano.
E um sistema que possibilita que o veiculo flutue e se desloque sem uso de
rodas ou trilhos. Estamos falando da levitagio magnética que serd o suporte
para veiculos ferrovidrios se deslocarem a altas, médias ou baixas velocidades.

O processo de levitagio magnética é conhecido desde 1912 quando
o francés Emile Bachelet patenteou a levitagao eletrodindmica nos Estados
Unidos. No caso da eletrodindmica (Electrodynamic Levitacion — EDL) ¢é
usado o principio de repulsio entre dois polos idénticos de imas para se ob-
ter a levitagdo magnética. Na drea de transportes, esse principio usa de dispo-
sitivos para manter o veiculo na linha, pois as forgas repulsivas o empurram
lateralmente. Nesse grupo de levitagio é preciso usar rodas que aceleram o
trem para obter o efeito da levitagao, apds a qual as rodas sao recolhidas.

Em 1937, outro processo de levitagdo magnética foi patenteado por
Hermann Kemper, na Alemanha, o eletromagnético (Electromagnetic Le-
vitacion — EML), usando o principio de atragio dos imas para se obter a
levitagao magnética. No caso da levitagio magnética, a forca atrativa preci-
sa ser neutralizada, quando usada na 4rea de transportes para que o veiculo
nao encoste na via e mantenha a levitagao.

Esses dois processos de levitagao magnética sé puderam ser econo-
micamente vidveis para serem usados no transporte a partir do desenvol-
vimento do transistor em 1947 e depois da eletronica de poténcia e foram
viabilizados por volta dos anos 1970%.

23. Para saber mais, assistir 4 palestra do professor Richard Magdalena Stephen, na Sociedade de Engenheiros
e Arquitetos do Rio de Janeiro, em 14 de outubro de 2014, no sitio https://www.youtube.com/
watch?v=rqwRsKknfGE
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A supercondug¢io magnética é a terceira forma de se obter a levitagao
magnética, mas s6 foi possivel a partir da sintetizagao de terras raras em
1983, que possibilitaram imas com energia magnética muito superior ao
da ferrita e a cria¢do de supercondutores de elevada temperatura critica em
1987. No caso da Supercondugio Magnética (Superconducting Magnetic
Levitacion — SML), é usado o principio de repulsao e atragao de forgas,
através do uso de material supercondutor (que conduz eletricidade sem
perda de calor), sob temperatura de 196° Celsius negativos, obtido com
uso de nitrogénio liquido que na presenga de imas, permitem vencer a
forca da gravidade e obter o efeito da levitagio.

A grande vantagem da supercondug¢io magnética é que ela nio apre-
senta efeitos colaterais laterais ou de atra¢io para a via, eliminando o inter-
valo entre essa e o veiculo pela qual ele transita. As forgas sdo estdveis e nao
necessitam do uso de dispositivos para eliminar um ou outro efeito dos de-
mais grupos de levitagao. Também dispensam as rodas usadas no processo
eletrodinimico para se obter a levitagio magnética (Figura 6).

USO DA LEVITACAO MAGNETICA NOS TRANSPORTES

Os japoneses iniciaram as pesquisas de levitagdo magnética ainda
nos anos 1960. O processo escolhido foi o eletrodindmico ou de forgas
repulsivas. Essa tecnologia permite um intervalo (gap) de 10 centimeros,
entre o trem e a via, nas outras tecnologias a levitagio é de 1 centimetro.
Os primeiros ensaios foram realizados em 1972 com o veiculo LSM 200 e
foram se desenvolvendo até que em 1997 foi aberta uma linha de 18,4 qui-
l6metros em Yamanashi, com o MLS01, que funcionou até 2011, quando
a linha foi fechada para implantagiao de uma linha comercial, que ligard
Tokyo a Nagoia, em 2027 e depois até Osaka em 1945. Em 21 de abril de
2015, um veiculo com essa tecnologia atingiu 603 quilémetros por hora,
recorde mundial para o sistema ferrovidrio.

A Alemanha também desenvolveu a tecnologia da levitagao magnéti-
ca, entretanto, baseada em forgas que se atraem, utilizou o processo eletro-
magnético. Em 1978, foi tomada a decisao de construir uma instalagio de
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Figura 6: Trés métodos de levitacdo magnética empregados em veiculos MagLev e suas
respectivas forcas. Em A, levitacao eletrodinamica. Em B, levitacdo eletromagnética.
Em C, supercondutora

Fonte: Stephan, Richard M, (2015)

testes do maglev, em Emsland, o chamado Transrapid, que teve a constru-
¢4o iniciada em 1980 e que foi implantada ao longo dessa década e fechada
em 2011. Essa tecnologia foi operada comercialmente a partir de 2003
na ligagdo do aeroporto de Xangai, na China com o distrito financeiro de
Pudong, atingindo 350 quilémetros por hora. Em maio de 2016 foi aber-
ta a segunda linha comercial na China usando a levitagio magnética em
Changsha que liga o Aeroporto Changsha Huanghua International Air-
port a rede de alta velocidade na estagao Changsha South Railway Station.
E uma linha de média velocidade que podera atingir até 120 quilémetros
por hora, com 18,55 quildmetros de extensdo. O sistema é operado pela
Hunan Maglev Transport Co (Figura 7).

AOPCAO BRASILEIRA

O interesse pela pesquisa de levitagao magnética no Brasil teve ini-
cio apds a implantacio do Laboratério de Aplicagao de Supercondutores
(LASUP), na Coppe — Instituto Alberto Luiz Coimbra de Pés-Graduagao
e Pesquisa de Engenharia, da Universidade Federal do Rio de Janeiro, pelo
fisico Roberto Nicolsky em 1998.
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Figura 7: Trem de levitagdo magnética de changsha, imagem da Railway Gazette na
internet

O projeto do Maglev Cobra foi iniciado em 2000. Houve virias
etapas, entre elas a demonstragao de um protétipo em menor escala, que
demonstrou a viabilidade da tecnologia. No caso, a opgao foi pela tecnolo-
gia supercondutora para construir um veiculo de uso urbano.

A tecnologia de levitagio pode ser usada para construir trens de alta
velocidade ou para uso urbano. Atualmente hd trés projetos de pesquisa e
ensaios para sistema de alta velocidade e sete para uso urbano no mundo
(Figura 8).

Segundo o professor Richard Stephan®, a op¢ao brasileira pela le-
vitagdo supercondutora foi pelo fato desse método ter menor consumo
de energia e maior caracteristica urbana. Somente na China® e na Ale-

24. Em palestra jd citada
25. Universidade Jiaotong, em Chengdu, na China e IFWDresden,na Alemanha
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Figura 8: Projetos de transportes usando Levitacao magnética no mundo

Fonte: Stephan, Richard M (2015)

manha existem pesquisas usando a mesma tecnologia para obten¢io de
um veiculo que se move sobre 0 campo magnético, mas o Brasil saiu na
frente e é o Gnico que tem uma linha experimental funcionando fora dos
laboratérios. “Isso significa, em outras palavras, que o Brasil estd na van-
guarda tecnoldgica, o que nos permitird galgar um importante degrau no
crescimento cientifico aplicado, uma verdadeira revolugio com intimeros

desdobramentos”  %°.

0 QUE E 0 MAGLEV COBRA

O nome Maglev ¢ pela tecnologia e Cobra porque os carros terao
secgdes pequenas que permitem que o veiculo tenha mais flexibilidade e
possa fazer curvas mais acentuadas.

A linha construida liga os prédios dos Centros de Tecnologia CT1 ao
CT2 da Coppe - UFR] demonstra como funciona a tecnologia. E uma via
elevada com 200 metros de comprimento”. O veiculo trafega sobre duas

26. COPPE, Uma decisio estratégica. Disponivel em: http://www.maglevcobra.coppe.uftj.br/veiculo.html.
Acesso em 24 jun. 2015.

27. Segundo dados do Lasup, foram gastos cerca de 10 milhées de reais para a construgio da linha.
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fileiras compostas por imas em toda a sua extensao, formando trilhos mag-
néticos. Para conseguir o efeito da levitagio magnética nao ha utilizagao de
energia elétrica e sim a sinergia existente entre os imas da linha e o material
supercondutor resfriado a 196° negativos, em nitrogénio liquido, alocados
ao longo do carro. A energia elétrica somente é usada na tragao do veiculo.

Figura 9: Desenho do carro implantado na linha piloto na COPPE/ UFR)

Fonte:COPPE/UFR)

Foi construido um veiculo, protétipo operacional, com dimensio de
7,56 metros de comprimento com capacidade para transportar 30 pessoas.
Em paralelo, a cada 1 metro, na parte inferior do veiculo hd um criostato,
que na verdade é uma sofisticada garrafa térmica, com material supercondu-
tor no seu interior e imerso em nitrogénio liquido a 196° Celsius negativo.

Os supercondutores resfriados com nitrogénio, instalados no veiculo,
em contato com os imis da via, provocam o efeito de levita¢ao, fazendo a com-
posi¢ao flutuar, formando a base sobre a qual ele vai se deslocar (Figura 10).

A tracdo é obtida através de um motor linear, instalado no meio da
via e complementado por outra parte embaixo do veiculo, sem nenhum
atrito mecénico. Isso permite que ele possa se deslocar a até 70 quilémetros
por hora.

O Maglev Cobra pode subir rampa de até 15% e operar em linha
com raio minimo de 50 metros, segundo dados operacionais divulgados.
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Figura 10: Esquematizacao do funcionamento do MagLev Cobra do MagLev Cobra

Fonte: COPPE/UFR)

H4 em projeto a construgio de uma linha comercial no campus da
UFRJ de cinco quilémetros, com oito estagdes, fazendo a ligagao com os
vérios institutos da Universidade. Fard integracio na estagao do BRT da
Ilha do Fundio até o Parque Tecnolégico da UFR].

O objetivo é estabelecer uma Parceria Pablico Privada (PPP), inte-
grando drgaos publicos e privados para a construgao dessa linha, suprimin-
do as linhas de 6nibus que atendem ao Campus, pelo Maglev Cobra. E
um dos projetos do Plano Diretor da UFR] — 2020

Serd a primeira linha comercial com a tecnologia de supercondugio

magnética a ser implantada no mundo.

Mais de 200 linhas potenciais poderio ser criadas na regido metropolitana da
cidade do Rio de Janeiro, oferecendo mais um sistema de escoamento de fluxo e
reduzindo dramaticamente os problemas de falta de conexao entre os diferentes
modais atualmente disponiveis. O Sistema MaglLev Cobra permitird integrar as
Barcas com a Rodovidria, o0 Metrd com os aeroportos, a conexio do Metr6 de

Sao Gongalo com o Metr6 do Rio através da Ponte Rio-Niteréi, entre outras
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conexdes fundamentais para o crescimento econdmico e aumento da qualidade

de vida na regido. (COPPE*)

AS VANTAGENS E OS DESAFI0S DO MAGLEV COBRA

O Maglev Cobra é um novo modal de mobilidade urbana. Por ter
implantacio rdpida e barata e menor custo operacional em relagio a outros
sistemas ferrovidrios, é possivel atender também a baixa demanda.

E um sistema que utiliza energia renovdvel, a partir da eletricidade,
com nenhuma emissio de gases poluentes, utiliza via elevada, que por
causa da leveza do veiculo, as estruturas da via permanente também sio
leves e o impacto visual é absorvido pelo meio urbano.

O desafio do Maglev Cobra estd bem delineado no projeto de cons-
trucio de uma linha de integracdo de cinco quildmetros na UFR], em que
deverd ser criado um grupo com sinergia entre a academia, que desenvol-
veu a tecnologia, os trés niveis de governo, no apoio institucional e finan-
ciamento e a inddstria, no aprimoramento tecnol(')gico.

No momento estd sendo encaminhada a certificagao do sistema que
serd baseado na norma internacional EN 50126: Railway Applications:
Specification and demonntration of Realibility, Availability, Maintanabili-
ty and Safety (RAMS).

Serd preciso desenvolver um veiculo para uso comercial com todas as
exigéncias que uma operagdo desse porte recomenda: sistemas de sinaliza-
¢40, comunicagio, controle de portas, frenagem, conforto e segurancga para
os usudrios. E preciso nacionalizar a produgio de imas com terras raras. O
Brasil possui as maiores reservas mundiais, mas nao industrializa.

Estd prevista a participagao de uma operadora, que serd o Metrd do
Rio de Janeiro, para ajudar no desenvolvimento do projeto na parte opera-
cional. Serdo criadas e aprimoradas para se obter um servigo de transporte

urbano com qualidade e seguranca (Figura 11).

28. Coppe, Etapas de Aplicagio, http://www.maglevcobra.coppe.uftj.br/veiculo.html
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Figura 11: Linha do MagLev Cobra a serimplantada na UFRJ no Rio de Janeiro

Fonte: UFRJ (2016)

VIABILIDADE FINANCEIRA

A linha instalada em Changsha, na China, demonstra que a levita-
¢30 magnética veio para ficar, competindo com outros sistemas metro-
ferrovidrios.

Essa linha foi construida num periodo extremamente ripido, come-
cou em maio de 2014 e foi entregue em maio de 2016. O custo dela tam-
bém foi barato se levarmos em consideracio sistemas com caracteristicas
similares feitos no Brasil, de 195 milhoes de yuanes® por quilémetro, ou
99,11 milhées de reais por quilémetro, pouco superior ao VLT de Santos,
mas em via elevada, tecnologia melhor desenvolvida, mais répida e com
capacidade para transportar 363 passageiros por veiculo.

O projeto do Maglev Cobra da UFR] deve ter custo bem inferior
porque serd um sistema de baixa capacidade. Podera ser viabilizado através
do chamado project finance, que é um modelo em que o fluxo de caixa do
empreendimento é usado para pagar os empréstimos aos financiadores e
investidores.

29. Dados obtidos da matéria “Changsha Maglev starts Trial Running”, da Railway Gazette. Através do sitio
http://www.railwaygazette.com/news/urban/single-view/view/changsha-maglev-starts-trial-running.html
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Como, pelas caracteristicas da tecnologia, o custo operacional serd
baixo, com o valor da tarifa atual vigente no campus da UFR], junto com
recursos do PAC e dos governos estadual e municipal, ¢ possivel viabilizd-lo.

0 FATOR POLITICO E ATECNOLOGIA

A tecnologia compreende um conjunto de regras, invengoes, habili-
dades e maneiras de ser e viver, segundo AMES (2013). Ela também trans-
forma o homem e o mundo a sua volta. O desenvolvimento tecnolégico
estd inserido dentro de um contexto social, permeado por disputas, nego-
ciagbes entre atores € grupos sociais.

A tecnologia nao ¢ extemporinea dos valores e crengas existentes na
sociedade, e sim embasada e definida pelo contexto histérico, politico e
econdmico e pelas necessidades que estes contextos engendram (AMES
2013, p.3).

Dessa forma, o desenvolvimento tecnoldgico nio é um fator deter-
minista, longe da esfera social. Devemos levar em conta nesse processo os
interesses que estao embutidos dentro de cada processo tecnoldgico. Ele
envolve interesse de grandes corporacoes, de interesses nacionais, geopoli-
ticos e econdmicos dos paises do resto do mundo.

Os paises desenvolvidos gastam muito em pesquisa e desenvolvimen-
to de tecnologia, drea em que a participacio do Estado ¢ vital. Foi assim
com o projeto Apollo, dos Estados Unidos, que pds o homem na lua, mas
desenvolveu virias outras tecnologias que sao aplicadas em outras 4reas, o
Shinkansen no Japao, o TGV, na Franga ou o Transrapid, na Alemanha.

Nos paises desenvolvidos, o desenvolvimento tecnolégico é visto
como elemento estratégico aos interesses nacionais, do qual depende a se-
guranca e o bem-estar dos cidadaos desses paises. Ele estd calcado no desen-
volvimento de tecnologia e no brago industrial que transforma ideias em
produtos para uso no cotidiano, sob forte coordenagio estatal.

O Brasil precisa atentar mais para esses fatos, nao deixando que o
desenvolvimento tecnolégico fique a mercé do determinismo do mercado,
pois no mundo inteiro ele é fruto da indug¢ao do Estado.
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O caso do Aeromével, cujo primeiro protétipo foi criado em 1977
e esperou 36 anos para ter uma linha operacional no Brasil, ilustra bem
como o pais trata o desenvolvimento tecnolégico, apesar de ter inteligéncia
para desenvolver produtos e processos nas industrias e na academia.

Também precisa evitar que instituigoes desenvolvedoras de tecnolo-
gias sejam compradas por empresas estrangeiras, Como uma empresa gai-
cha que desenvolveu um inversor para energia solar nacional, com recursos
publicos, e foi comprada por uma empresa chinesa.

Assim se perde todo esfor¢o humano e financeiro, as vezes de anos,
para que a tecnologia acabe ficando na mio de uma empresa estrangeira.

Existem grupos politicos que veem o desenvolvimento auténomo
do Brasil, o que inclui a tecnologia, quase como um ato de rebeldia. Es-
tao dominados pela subserviéncia aos interesses estrangeiros dos quais sao
vassalos. Quando estao no governo tratam de destruir qualquer iniciativa
de criacio e desenvolvimento, a exemplo do governo interino atual, que
acabou com o Ministério da Ciéncia e Tecnologia logo nos primeiros atos.

Esses grupos politicos acham que o Brasil estd condenado a impor-
tar tecnologia e exportar matérias-primas, vulgarmente conhecidas como
commodities. Lembrando que o desenvolvimento da tecnologia nuclear no
Brasil foi uma opgao politica iniciada ainda na década de 1950. Esse esforco
tem sido sabotado diversas vezes, tanto por nacdes “amigas” quanto por seus
representantes instalados nas instituigoes publicas e privadas nacionais. Essa
histéria estd bem documentada no livro sobre a vida de Renato Archer®, que
também foi ministro da Ciéncia e Tecnologia e era favordvel ao Aeromével.

Cabe ressaltar que a decisdo politica de construir o submarino nu-
clear, tomada pelo presidente Lula, s6 foi possivel porque houve todo o
esfor¢o no desenvolvimento da tecnologia e decisao politica, dentro de um
projeto de concepgdo nacional.

Assim, entendemos que desenvolvimento tecnoldgico e politica an-
dam juntos, isso deve ser levado em conta no desenvolvimento do MagLev

Cobra e na continuagio do Aeromdvel.

30. FILHO, Alvaro Rocha, GARCIA, José Carlos V., Renato Archer: Energia Atémica, Soberania e Desen-
volvimento, Editora Contraponto, Rio de Janeiro, 2006.
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CONSIDERACOES FINAIS

A tecnologia brasileira que jd tinha criado o Bus Rapid Transit (BRT),
apresenta mais duas novidades, o Aeromével e o Maglev Cobra. Ao con-
trrio do BRT, que ¢ baseado em sistema sobre pneus, o Aeromével e o
MagLev Cobra possuem caracteristicas ferrovidrias.

A dltima novidade no meio ferrovidrio, baseado na tragao roda/trilho,
foi o trem-bala (Shinkansen) japonés, capaz de atingir altas velocidades.

O Aeromével opera no sistema roda-trilho, mas usa tragao impulsio-
nada por energia pneumdtica. J4 o veiculo Maglev Cobra, usa a levitagio
magnética como base por onde se desloca, prescindindo de trilhos de ferro
e de rodas.

O Aeromével estd num processo adiantado, pois jd tem duas linhas
operando e uma terceira estard em construcio em breve. Existe um forte
componente industrial, parceria com a academia (UFRGS e PUC-R]) e
experiéncia com o governo.

O Maglev Cobra ainda estd em processo de certificagio e de reunir
um grupo de empresas nacionais que fagam parte do projeto. Tem uma
boa base de sustenta¢io académica que é o programa de pés-graduacio
da COPPE-UFR]J e conseguiu montar uma linha experimental reunindo
vérias empresas e o Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e So-
cial (BNDES). Sao projetos extremamente importantes para o Brasil que
tem uma das mais altas taxas de urbanizagao do mundo, com problemas
na mobilidade urbana.

Essas tecnologias s20 muito mais baratas em relagio a outros sistemas
metroferrovidrios, sao ripidas de implantar, tém baixo consumo de ener-
gia, ndo emitem gases poluentes, a via elevada tem baixo impacto visual
urbano e s20 100% nacional. Além do mais, sao seguras, pois ambos os sis-
temas s20 a prova de descarrilamento e no caso do Aeromével, é impossivel
o choque de dois veiculos, por causa da massa de ar que os separa.

A implantagio da linha do Aeromével em Porto Alegre foi muito
importante, pois estd demonstrando a viabilidade operacional e financeira

do sistema.
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O mesmo vai ocorrer com a construgio da primeira linha comercial
usando a tecnologia supercondutora para levitagdo magnética no mundo,
que serd o MaglLev Cobra no campus da UFR]J.

A tecnologia também é um fator politico e jd hd um extenso leque
de outras tecnologias metroferrovidrias consolidadas que estao em uso no
mundo. Novas tecnologias representam um risco muito grande para as que
jd estao em operagao, inclusive com interesses politicos instalados em ins-
titui¢oes publicas e privadas. Mas, citando uma frase de Riobaldo, perso-
nagem lenddrio do sertao mineiro, de Guimaries Rosa, “viver é perigoso”,
ressaltando a genialidade brasileira e o desafio permanente de nos tornar-
mos uma nagio a frente do nosso tempo.
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A REVOLUCAO DO QUE E PUBLICO
JILMAR AUGUSTINHO TATTO

A democratiza¢io do espago ¢ uma das mais importantes premissas
para as administragdes publicas contemporaneas. Desde 2013 a Prefeitura
de Sao Paulo tem avan¢ado nessa direcio ao revolucionar o conceito de
mobilidade urbana.

O fundamento de nossas a¢des tem sido o de restituir a todos o que
antes era encarado como propriedade privada. Um dos grandes enfren-
tamentos foi demonstrar que abrir vias e mais vias nio era solugao. H4
sempre uma demanda reprimida de veiculos para rodar.

Uma amostra dessa mentalidade ultrapassada foi a construgio das
faixas de rolamento adicionais na Marginal do Rio Tiet¢ que consumiu
1,75 bilhdo de reais hd cinco anos. Nos primeiros meses, a lentidao até
apresentou uma redugao. Mas o volume de trifego retornou pouco depois
e com mais intensidade.

Nosso municipio possui 17 mil quildmetros de ruas e avenidas. An-
tes de comegarmos a gestao, preponderava o entendimento de que o carro
era o ente mais importante no trinsito e transporte. Mesmo a mais simples
acao era executada sob a légica do particular, do individual. Seguindo esse
critério, até as calgadas serviam de estacionamento.

Em cidades inovadoras, os gestores vém alterando essa concepgio.
Conosco nao foi diferente. Mais do que isto, apds a adogao das primeiras
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medidas passamos a ser referéncia. Para nés, em qualquer vidrio, a distAncia
entre uma parede e outra ¢ de utilidade publica, portanto, de uso comum.
Apesar da resisténcia inicial de alguns setores, as agoes foram reconhecidas
positivamente pela maioria da populagio.

Nesse espirito de reapropriagao do que ¢ publico, a Administragio
realiza o Programa Rua Aberta, aos domingos e feriados, em todas as re-
gioes. O modelo mais conhecido é o da Avenida Paulista, que passou a reu-
nir grupos de caminhada, skatistas, patinadores, ciclistas, artistas e familias
que promovem piqueniques e brincadeiras.

ATODOS 0 QUE E COLETIVO

Um dos mais evidentes icones da mudanc¢a vem sendo o programa
D4 Licenga Para o Onibus, que ja implementou 429 quildémetros de fai-
xas exclusivas do lado direito das vias, que somam aos 90 quilémetros
antes existentes.

Trata-se de um trabalho permanente e que apresenta resultados im-
portantes. O mais significativo é que os passageiros vém economizando
quatro horas semanais em suas viagens. Para se ter uma nogio, nos 14,7
mil coletivos existentes sao realizados 9,8 milhoes de embarques ao dia.

Foto: Sidney Santos/SMT
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Pela natureza de suas dimensoes, os coletivos tém um itinerdrio de-
finido. Assim, precisam ter prioridade nos deslocamentos e as faixas sao
um excepcional instrumento. Sua implementagio, embora aparentemente
simples, é sempre precedida de amplo planejamento.

O reconhecimento da populagio foi rdpido. De acordo com pesquisa
do Ibope, encomendada no segundo semestre de 2013 pela Rede Nossa
Sao Paulo, 93% dos entrevistados as aprovaram — um ano depois, o indice
manteve-se elevado com 90% de aceitagio — até mesmo entre os proprie-
tdrios de automdveis houve apoio de 86%. Na mesma época, o Datafolha
realizou levantamento apontando que 88% dos pesquisados concordavam
com a iniciativa.

Realizamos uma série de importantes intervengoes caracterizadas
pelo controle de partidas, monitoradas por GPS, e redesenho de itinerd-
rios buscando eliminar sobreposi¢oes de trajetos, o que provoca lentidao
NOS percursos.

O que acentua a melhora do desempenho ¢ o uso de veiculos de
maior porte, os superarticulados — com capacidade para 171 pessoas — que
fazem a ligagao entre os bairros e o Centro pelas grandes avenidas. Os
carros menores — com mais agilidade — servem as dreas locais, alimentando
29 terminais.

Foto: Christian Bogaert / SMT
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Um avango notdvel nesse contexto foi a implantagio do Noturno
— um conjunto de 151 linhas que operam entre a zero e quatro horas da
madrugada, justamente no periodo em que o metrd suspende seu fun-
cionamento. Esse procedimento marcou o inicio da chamada Operagio
Controlada, metodologia em que ¢ possivel programar o cumprimento
das partidas e seus intervalos, o que garante regularidade. Até setembro
de 2016, foram transportados 16,8 milhdes de usudrios. Sua inauguragio
ocorreu em fevereiro de 2015.

Os passos seguintes ao Noturno serdo as implementagoes sucessivas das
operagdes especificas dos domingos, sdbados, picos e entrepicos nos dias tteis.

Foto: Leon Rodrigues / SECOM

Outra novidade foi a criagao do Circular Turismo Sighzseeing SP. Tra-
ta-se de um trajeto especial pelos principais pontos histéricos paulistanos,
entre eles a Praga da Republica, Museu de Arte de Sao Paulo e Péteo do
Collegio.

Simultaneamente, entregamos 33,3 quilémetros de corredores: sao o
Inajar de Souza, na Zona Norte; Berrini, M’Boi Mirim, e Santo Amaro, na
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Sul. Estd em execugio o corredor Leste Itaquera, com 6,1 quildmetros, que
se somarao a 1,8 quildmetros no entorno do terminal de 6nibus e mais o
corredor da Avenida Lider, na Zona Leste.

AMPLIACAO DE BENEFICIOS COM TECNOLOGIA

Um dos compromissos assumidos, e cumpridos, por nossa gestao foi
a ampliagao da variedade de beneficios aos usudrios. Desta forma, criamos
os bilhetes tinicos mensal, semanal e didrio, que resultaram em 218,4 mi-
lhoes de embarques até setembro de 2016.

Sao opgoes interessantes e contribuem para dar protegio ao sistema,
jé que eliminam a necessidade de uso de dinheiro. Também instituimos o
passe livre para 745 mil estudantes de baixa renda.

Foto: Cesar Ogata/ Secom/ PMSP

A utilizagdo de inovagdes tecnoldgicas proporciona uma troca sau-
dével de beneficios. Existem vérios aplicativos (Apps), a0 menos seis, que
comercializam créditos para o Bilhete Unico. E a maior inovagio é que, a
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partir da compra pelo celular ou pela loja virtual da Sao Paulo Transporte
(SPTrans), os bilhetes podem ser recarregados em dispositivos instalados
dentro dos coletivos.

Todas as unidades que estao entrando na frota tém ar condicionado.
Até a segunda semana de outubro eram 1.488 carros nessa condigao. Tam-
bém estao circulando 728 com acesso livre 2 internet e .1042 com tomadas
para carregar celular.

Também lancamos a possibilidade do transporte de passageiros fei-
to em automdvel de passeio, acionado por telefone celular. O conceito é
de que o vidrio ndo pode ser utilizado indiscriminadamente sem que haja
retorno ao poder publico. Assim, empresas detentoras dos apps se cadastram
e adquirem o direito de transportar. Os pagamentos a administracio
municipal s2o baseados na quantidade de quilémetros percorridos, hordrio
e local de circulacao.

Desta forma, ao oferecer mais uma opgio de deslocamento, a Pre-
feitura desestimula o uso de carros particulares. Outro ganho, é que as
empresas fornecem informagoes atualizadas quanto a itinerarios, volumes
e horirios de funcionamento. Com isso, a cidade recebe uma ferramenta
importante que auxilia no planejamento de suas agoes.

Nesse contexto, também se abre a possibilidade da existéncia do
transporte compartilhado, as caronas, igualmente ligado por aplicativos de
empresas especializadas.

Além dos 34 mil tdxis comuns jd existentes, foram emitidos 5 mil al-
vards para o chamado Téxi Preto, de luxo, equipados com ar condicionado,
air bag, freios abs e mapa digital.

A tecnologia vem sendo empregada para facilitar o estacionamento
rotativo nas vias puablicas. Desde o inicio da década de 1970, a Zona
Azul — assim conhecida entre os paulistanos — vem funcionando com
a venda de folhas de papel para controle. Desde o segundo semestre de
2016, os motoristas tém a facilidade de utilizar o Cartio Azul Digital,
que consiste no uso de aplicativos para celular a fim de efetuar o paga-
mento para estacionar. A medida também contribui para evitar fraudes
no sistema.
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DOS LABORATORIOS PARA AS RUAS

A otimizagio de nossos procedimentos requer a utilizagio da tec-
nologia. Isso levou a Secretaria Municipal de Transportes (SMT) a criar o
Laboratério de Mobilidade Urbana da Cidade de Sao Paulo (MobiLab).

Os dados operacionais da SPTrans e da Companhia de Engenha-
ria de Trafego (CET) vém sendo disponibilizados desde 2013 a startups
e pesquisadores. Por meio de um concurso e de uma parceria com a Uni-
versidade de Sao Paulo (USP), o MobiLab desenvolve projetos como a
automagio do processo de multas, substituindo os taldes impressos por
sistemas em smartphones, o que evita 10% de perdas em eventuais erros de
preenchimento. Também estd em desenvolvimento o controle de semdfo-
ros a distAncia.

UMA NOVA OPERACAO

A gestdo petista preparou a mais inovadora e completa proposta de li-
citagio para o transporte feito por 6nibus. A ideia bdsica é criar uma ampla
malha respeitando as caracteristicas e necessidades de cada regiao.

Onibus de pequeno e médio portes fario circuitos entre os bairros,
eliminando a necessidade de passar pelo Centro. Também alimentarao
o conjunto estrutural formado pelas grandes vias que, por sua vez,
serdo potencializadas com a utiliza¢o de veiculos de maior capacidade
(Figura 1).

O coragao de todo esse complexo serd o Centro de Controle Opera-
cional (CCO), a ser implementado pelas empresas vencedoras da concor-
réncia, mas com controle da SPTrans. Haverd o monitoramento absoluto
das partidas e seus intervalos pelo GPS, que jd equipa toda a frota.

Dessa maneira, serd possivel ter agilidade, eficicia e maior oferta de
lugares, saindo dos atuais 996 mil para 1,133 milhdo, 14% a mais, e elevar
o nimero de viagens de 186.350 para 217.837, um aumento de 17%.

Por recomendagio da verificagio independente realizada pela empre-

sa Ernst & Young;, as concorrentes se organizario em Sociedades de Propé-
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sito Especifico (SPE’s), proporcionando dedicagao exclusiva e fiscalizagao
mais adequada.

A proposta de licitagao estd sendo trabalhada pela Secretaria Muni-
cipal de Transportes apds consideragdes feitas pelo Tribunal de Contas do
Municipio.

AOPCAO PEDALAR

A gestao do prefeito Fernando Haddad implementou o mais con-
sistente plano ciclovidrio do Brasil. Ainda proposta durante a campanha
eleitoral de 2012, valorizamos a bicicleta como um elemento importante
de deslocamento rdpido e ambientalmente sauddvel.

Quando assumimos o governo, havia 90 quildmetros de malha ci-
clovidria dispersa e aleatdria. Estabelecemos um didlogo produtivo com
os grupos de ciclistas e passamos a planejar rotas integradas com os outros
modos de transporte atendendo roteiros que ligam parques, escolas, biblio-
tecas e centros comerciais.

Figura1

Locals

Legacs

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Acrescentamos 372 quildémetros de trajetos até meado de outubro

de 2016. E serio, ao menos, mais 20 quildmetros ao final da atual gestao,
chegando perto de 500 quilémetros — af acrescentando o que havia sido
instalado anteriormente em termos de ciclovias. Para se ter uma ideia, a
cidade do Rio de Janeiro possui 240 quilémetros de ciclovias; Amsterda
tem 400; e Nova lorque, 675.

As ciclovias, a exemplo das faixas exclusivas, contribuem para a organi-
zagao do trinsito porque acomodam os vdrios modos de transporte no vidrio.

O uso da bicicleta criou uma situagao interessante para novos negé-
cios. Surgiram lojas especializadas em equipamentos, vestudrio para ciclis-
tas, além de servicos de entregas. Estamos implementando 4 mil paraci-
clos, metade deles em prédios publicos, e foram criadas outras 1.980 vagas
nos terminais de 6nibus.

Ainda no segundo semestre de 2014, uma pesquisa do Ibope reali-
zada por solicitagio da Rede Nossa Sao Paulo, demonstrou que 88% das
pessoas eram favordveis a implementagao de ciclovias.

ALIVIARA CARGA

A complexidade das metrépoles tem um componente que merece a
méxima atengio: o transporte de cargas. Por ser responsdvel pelo abasteci-
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mento em todos os niveis (comércio, servigo, industria) criamos na SMT
uma divisao especifica para debater e encontrar solu¢cdes que atendam o
setor.

Uma detalhada pesquisa Origem-Destino, apoiada com recursos do
Banco Mundial, estd em andamento e orientard o planejamento desse tipo
de transporte. Simultaneamente, foram realizados projetos piloto de entre-
ga a noite. Houve ampla participagio das empresas e o envolvimento da
USP, que colaborou com seu planejamento e execugiao. Os estudos apon-

tam para a ampliacio do sistema.

PROGRAMA DE PROTECAQ A VIDA

A Secretaria Municipal de Transportes, por intermédio da CET e SP-
Trans, em conjunto com algumas secretarias, vem realizando uma das mais
abrangentes iniciativas de seguranca vidria em bairros afastados do Centro.

1= PPV

PROGRAMA DE PROTECAO A VIDA

O projeto CET no Seu Bairro foi bem-sucedido e acabou sendo in-
corporado ao programa Prefeitura no Bairro, que faz uma série de atendi-
mentos de zeladoria e intensificagio de politicas putblicas.

Alguns nimeros chamam a atengo. Foram instaladas 14.400 placas
de sinaliza¢do, implementadas e recuperadas 5.800 travessias de pedestres,
além da manutengio e recuperacio de semdforos em 1.660 cruzamentos.
Isto vem sendo realizado especialmente junto a equipamentos, como es-
colas, bibliotecas e unidades de satide. Vdrios outros mecanismos foram
inaugurados e sao mantidos pelo Programa de Protecao a Vida (PPV).

Sempre lembrados de quando nao funcionavam, agora os seméforos
estao praticamente esquecidos. Isto porque estamos investindo 250 mi-

lhoes de reais na revitalizagio desses equipamentos em 4.950 cruzamentos.
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Grafico 1: Falhas semafaricas
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Tudo teve inicio com um levantamento detalhado das condicoes de
cada equipamento, o DNA Semaférico. Com o diagnéstico feito, passa-
mos a troca de componentes (cabos, conexdes e controladores), instalagao
de nobreaks e novos dispositivos tecnolégicos.

O efeito ¢ que jd ficamos abaixo do indice de 1% de falhas no parque
semaférico, que é o recomendado internacionalmente. Antes, esse patamar
era ultrapassado com facilidade, especialmente em periodos chuvosos.

A isso se juntam as instalagdes de 539 pontos do Frente Segura. Sao
dreas demarcadas no solo, junto aos semaforos, destinada a motos e bici-
cletas para que, quando o sinal passa a verde, possam sair antes dos demais
veiculos. Isto tem garantido agilidade e protegio a todos.

Outra novidade sio as faixas de travessia para pedestres em “X”. Sua
instalagao vem ocorrendo em grandes cruzamentos e ¢ realizada na diago-
nal de uma esquina a outra eliminando a necessidade da tradicional cami-
nhada em “L”, o que facilita o percurso e diminui os tempos semaféricos.

Essas intervengoes foram apresentadas e debatidas no Conselho Mu-
nicipal de Transportes e Transito (CMTT), criado pela Administragao para
ser o férum de participagdo social na construgio de politicas especificas.
Esta instincia retne representantes de 6rgaos publicos, além de responsa-
veis pela operagao dos servigos e usudrios.
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Atualmente, o Conselho conta com as cAmaras temdticas que tratam
da Bicicleta, Téxi e Mobilidade a Pé e organizou a elaboragao do Plano de
Mobilidade a partir de encontros realizados em toda a Capital.

0 SEGREDO: PLANEJAMENTO

Todas essas iniciativas tém origem em um planejamento cuidadoso,
andlises baseadas na nossa realidade e em experiéncias internacionais. Foi
assim que intensificamos as redug¢des de velocidade adotando o padrao de
50 quilémetros/hora. H4 algumas excegdes, como as dreas de 40 quilo-
metros/hora ou as de 30 quilémetros/hora que sio instaladas conforme o
fluxo de pessoas e de veiculos (Figura 2).

Figura 2
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Fonte: https://www.tomtom.com/pt_br

Esses novos modelos tém contribuido decisivamente para a organi-
zacio do transito. A medida em que os carros circulam com menor veloci-
dade, ficam mais préximos e produzem um fluxo continuo, o que reduz o
risco de acidentes.

O conjunto de procedimentos vem apresentando resultados expres-
sivos. Em material divulgado pelo mais importante ranking mundial de
medicio de congestionamentos, a TomTom Trafic Index, Sao Paulo saiu
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da 72 colocagao como pior trinsito, em 2013, passando para 582, no ano
passado. Isto num universo de 295 metrépoles de 38 paises.

Ficamos mais bem avaliados do que os municipios do Rio de Janeiro,
que é 0 4* em congestionamentos; Moscou, 5% Los Angeles, 102; Roma, 15%
Atenas, 29%; Sydney, 30%; Sao Francisco, 312; Paris, 322; ¢ Nova lorque, 392.

Outro dado, apurado pela CET, indica redugao da lentidao em todos
os periodos. No pico da tarde, houve queda de 114 quildmetros, verificados
em 2014, para 95, no ano passado (-16,6%). Pela manha, retrocedemos de
75 quilémetros para 70 (-6,6%). J4 no entrepico, eram 52 quilémetros e

foi para 49 (-5,77%).

0 MAIS IMPORTANTE: VIDAS SALVAS

O reflexo mais notével do PPV é a queda de 20,6% no ntimero de
mortes no trinsito na comparagio entre 2014 e 2015. Isto significa que
preservarmos 257 vidas ao reduzir para 992 o niimero de dbitos.

Esta foi a primeira vez, desde o inicio da aferi¢io, em 1979, que a
cidade ficou abaixo de mil mortes ao ano.

Tomando-se os primeiros semestres de 2014, 2015 e 2016, o decrés-
cimo continuou. Foram 637,519 (-18,5%) e 437 (-15,8%) falecimentos,
respectivamente.

A diminuic¢do de velocidades passou a ser notada especialmente des-
de meados de 2015 nas vias marginais dos rios Tieté e Pinheiros, as duas
mais importantes do municipio. Na pista expressa, onde antes era permi-
tida 90 quilémetros/hora, passou a ser 70 quilometros/hora. Nos trajetos
centrais, caiu de 70 quildmetros/hora para 60 quildmetros/hora. Nas locais
foi reduzida de 70 quilémetros por hora — ou 60 quildémetros por hora de
alguns trechos — para 50 quilémetros por hora.

As duas marginais sairam de 73 mortes para 49 (-32,8%), comparan-
do-se os anos de 2014 e 2015. Em termos de acidentes fatais, de julho de
2014 a junho de 2015 (més mais recente disponivel) foram 64 ocorréncias.
Jé de julho de 2015 a junho de 2016, houve 31 representando um expres-
sivo declinio de 51,56%.

617
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O mesmo ocorreu em outras rotas importantes, de 2014 para 2015,
a Avenida Sapopemba, na Zona Leste, com decréscimo de 16 para 5 mor-
tes (-68,7%); estradas de Itapecerica, 22 para 8 (-63,6%); e M’Boi Mirim,
21 para 9 (57,1%), ambas na Zona Sul.

Em relagio aos pedestres, que sao o foco principal de cuidados na
cidade, em 2015 houve 419 ébitos, também a menor marca desde 1979,
em que foram registrados 1.638 mortos.

Outro dado notdvel é que nio houve morte por atropelamento
na Marginal Pinheiros de outubro/2015 a junho/2016, e na Tieté entre
abril/2015 e junho/2016.

Nesse quadro de acalmamento do tréfego, baixamos sensivelmente o
indice de 10,47 mortes por 100 mil habitantes, em dezembro de 2014, para
8,26/100 mil, um ano depois. Em junho de 2016, o registro jd era de 7,56.

Seguindo nesse ritmo, chegaremos ao patamar estabelecido pela
ONU de 6/100 mil. E continuamos a trabalhar para reduzir ainda mais
(Gréfico 2).

Assim tem sido nossa tarefa: enfrentar e resolver problemas que per-
sistiam, impulsionando o crescimento da cidade com pardmetros adequa-
dos e modernos. Sempre no sentido de criar um ambiente equilibrado e
seguro para a mobilidade.

Grafico 2
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especializagio em Logistica de Transportes (UCB-2004). Entrou na ferrovia, por con-
curso publico realizado em 1984 (RFFSA, hoje extinta), sendo depois transferido para
a Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU, em Belo Horizonte, onde trabalha
atualmente. No Ministério dos Transportes conduziu os trabalhos referentes ao Progra-
ma de Resgate dos Transportes Ferrovidrios de Passageiros, do Plano de Revitalizagio das
Ferrovias, envolvendo trés projetos: Trens Turisticos, Trens Regionais (VLT) e Trens de

Alta Velocidade.

Ailton Brasiliense Pires ¢ matemdtico, engenheiro, exerceu cargos no Metrd
nas 4reas de planejamento, operagio e projetos; na CPTM trabalhou no planejamento;
foi presidente da CET; diretor geral do DSV; diretor geral do Denatran; presidente do
Contran; diretor e presidente da ANTP; e assessor dos relatores na Cimara e Senado

1993/1997 pela CTB.

Altair Neri Bezerra ¢ bacharel com licenciatura em Ciéncias Sociais. E pds-
graduado em Planejamento da Mobilidade Urbana. Atualmente exerce a fungio de
Superintendente de Servigos Especiais da SPTrans (Atende).

Ana Carolina Almeida Santos Nunes ¢ comunicadora e pesquisadora, mestran-
da em Politicas Publicas (UFABC) e articuladora do SampaPél; é integrante da Cicloci-
dade e da Cidadeapé; secretaria da Camara Temdtica de Mobilidade a Pé em Sao Paulo e
ativista contra o assédio sexual nos espacos publicos.

Andrew Oliveira ¢ sociélogo formado pela Unicamp. Professor, ministrou aulas
em cursinhos populares e escolas publicas. Estudou e trabalhou no México (UNAM
e UABQC), desde entdo, dedica-se a estudos em mobilidade urbana. E coordenador de
projetos do Instituto Corrida Amiga, rede que promove a mobilidade a pé. Membro da
Cidadeapé, Comissio Técnica de Mobilidade a Pé e Acessibilidade da ANTP e do Con-
selho Municipal de Transportes e Transito de Sio Paulo. E ativista em prol de cidades
acessiveis e caminhdveis.

Anna Gabriela Hoverter Callejas ¢ cofundadora do Cidade Ativa; arquiteta e ur-
banista (FAU-USP), mestre em desenho urbano (GSAPP, Columbia University). Atuou
no escritério de Desenho Urbano do Departamento de Planejamento de Nova lorque
(2011 € 2012), onde conheceu 0 movimento Active Design, participando da elaboragio
do estudo Active Design: Shaping the Sidewalk Experience.

Bruno Elias ¢ secretdrio nacional de Movimentos Populares do PT. Assistente
social pela Universidade de Brasilia (UnB), foi primeiro vice-presidente da Uniao Na-
cional dos Estudantes (UNE) no periodo de 2007 a 2009, coordenador de movimentos
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sociais da Juventude do PT (JPT) em 2010 e 2011 e secretdrio executivo do Conselho
Nacional da Juventude do governo federal (2012 e 2013).

Daniel Telles ¢ formado em Letras e Direito. Advogado da drea civel da Sao
Paulo Transportes S.A. (SPTrans). Foi Diretor do Departamento de Transportes Pabli-
cos (DTP), da Secretaria Municipal de Transportes (SMT) — Prefeitura de Sao Paulo
(janeiro de 2013 a fevereiro de 2016), na gestao do prefeito Fernando Haddad e assessor
e chefe de gabinete do deputado estadual Gerson Luis Bittencourt, na Assembleia Legis-
lativa do Estado de Sao Paulo (ALESP, de marco de 2011 a dezembro de 2012).

Eduardo Dias é jornalista (CCL, Mackenzie) especializado em mobilidade urba-
na sustentdvel e pés-graduado em comunicacio com o mercado (ESPM). E colaborador
do portal Mobilze Brasil; coordenador da campanha Sinalize e integrante da Cidadeapé.
Relatou no blog Mobilize Europa a experiéncia de sete meses de viagem por nove paises
europeus utilizando apenas a bicicleta como meio de transporte.

Eduardo Fagnani ¢é professor doutor do Instituto de Economia da Universida-
de Estadual de Campinas (Unicamp) desde 1985, pesquisador do Centro de Estudos
Sindicais e do Trabalho (Cesit), coordenador da rede Plataforma Politica Social e editor
da Revista Politica Social e Desenvolvimento. Foi Coordenador da Pds-Graduagio em
Desenvolvimento (Area Economia Social e do Trabalho) do Instituto de Economia da
Unicamp (2008-2010) e Membro da Congregacio do Instituto de Economia da Uni-
camp (2005-2007).

Eduardo Alves Pacheco ¢ analista de Desenvolvimento e Gestao da Companhia
do Metr6-SP, foi diretor do DIEESE, diretor da Confederagio Nacional dos Traba-
lhadores em Transportes e Logistica da CNTTL-CUT, conselheiro da ANTT, diretor
do Sindicato dos Metrovidrios de Sao Paulo e membro dos Setoriais de Transportes
do PTdesde sua fundagdo. Atualmente é o Coordenador do Setorial de Municipal de
Transportes do PT-SP

Evaristo Almeida Prates dos Santos ¢ economista, mestre em Economia Politica
(PUC-SP), assessor técnico de Transportes ¢ Mobilidade Urbana da Bancada do PT
na Alesp e coordenador do Setorial Nacional de Transportes do PT. Publicou o livro
Programas de Garantia de Renda Minima: inser¢ao social ou utopia?, pela Editora Educ.

Fernando Haddad ¢ graduado em Direito pela Universidade de Sio Paulo
(1985), mestrado em Economia (1990) e doutorado em Filosofia (1996) pela mesma
Universidade. E professor doutor do Departamento de Ciéncia Politica da Faculdade de
Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas da Universidade de Sao Paulo (USP). Foi subsecre-
tério de Finangas do municipio de Sao Paulo (2001-2003), assessor especial do ministro
do Planejamento, Or¢amento e Gestio (2003-2004), secretdrio executivo do Ministério
da Educagio (2004-2005) e ministro da Educagio (2005-2012). E prefeito da cidade de
Séo Paulo (pelo PT-SP, gestdao 2012-2016).

Fernando H. G. Barcellos ¢ mestre em Ciéncias Sociais pela UFRR]. Douto-
rando do Programa de Pés-graduagio em Sociologia e Direito (UFF). E pesquisador do
Observatério Fundidrio Fluminense e do GT Ecosocial (UFF), onde desenvolve traba-
lhos na 4rea de movimentos sociais no campo e na cidade, politicas publicas, direito a
cidade e direito socioambiental.
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Gerson Luis Bittencourt ¢ engenheiro agronomo, mestre em desenvolvimento,
coordenador do Setorial Estadual de Transportes do PT/SE e secretdrio de Organizagao
do PT-SP. Foi presidente da SPTrans e da Emdec e secretdrio de transportes da Capital e
de Campinas, deputado estadual e diretor da ANTP.

Gilberto de Carvalho ¢ engenheiro civil (EEU-Mackenzie), integrante do Cida-
deapé e criador do SP para o Pedestre! - Por uma cidade plural; é integrante da Cimara
Temdtica da Mobilidade a Pé (CTMP) do Conselho Municipal de Trinsito e Transporte
(CMTT) de Sao Paulo; participou das discussoes sobre o PlanMob 2015 e de todos os
Planos Diretores da capital paulista desde 1972.

Janio Ayres é jornalista, mestre em Teologia com énfase em Educagio Comuni-
tdria com Infincia e Juventude, especialista em Comunicagio Integrada e Marketing.
Atualmente é gerente de Comunicagio Integrada na Empresa de Trens Urbanos de Por-
to Alegre, tendo experiéncia na drea de Assessoria de Imprensa, gerenciamento de comu-
nica¢do e professor de Lingua Portuguesa.

Jilmar Augustinho Tatto ¢ doutorando no Programa de Pés-Graduagio em Enge-
nharia Elétrica da Poli-USP. E Mestre em Ciéncias pela Poli-USP. Graduado em Histéria
pela Faculdade de Filosofia, Ciéncias e Letras de Moema (1987). Cursou Direito (2000-
2001) na PUC-SP. Secretdrio Municipal de Transportes de Sao Paulo (gestdo 2013-2016)
e presidente das empresas Sdo Paulo Transporte e Companhia de Engenharia de Tréfego.

Jodo Sette Whitaker Ferreira ¢ professor Livre-Docente da Faculdade de Arqui-
tetura e Urbanismo da USP. Graduado em Arquitetura e Urbanismo pela Universidade
de Sdo Paulo (1990) e em Economia pela Pontificia Universidade Catdlica de Sao Paulo
(1993), mestre em Ciéncia Politica pela Universidade de Sao Paulo (1998), doutor em
Arquitetura e Urbanismo pela Universidade de Sao Paulo (2003) e Livre-Docente tam-
bém pela FAU-USP (2013). E consultor na drea de Arquitetura e Urbanismo Atualmen-
te (2016), é secretdrio Municipal de Habitagao da Cidade de Sao Paulo.

José de Filippi Junior é engenheiro. Formado na Universidade de Sao Paulo
(USP) e Loeb Alumni na Graduate School of Design (Harvard University). Foi prefeito
de Diadema por trés mandatos entre 1993 e 1996, dois consecutivos entre 2000 ¢ 2008,
deputado estadual de Sao Paulo entre 1999 e 2000 e em 2010 foi eleito deputado federal
pelo Partido dos Trabalhadores (PT) de Sao Paulo. Foi Secretdrio Municipal de Satde na
gestdo do Prefeito de Sao Paulo, Fernando Haddad.

Juarez Bispo Mateus ¢ diretor da CNTTL-CUT, conselheiro do Conselho Na-
cional de Cidades e do Setorial do Transporte do PT Estadual de Sao Paulo.

Karina Oliveira Leitdo ¢ professora da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da
Universidade de Sao Paulo (FAU-USP). Possui graduacao em Arquitetura e Urbanismo
pela Universidade Federal do Pard — UFPA (1999), mestrado pelo Programa de Integra-
¢ao da América Latina da Universidade de Sao Paulo (PROLAM-USP, 2004) e Douto-
rado em Planejamento Urbano e Regional pela Faculdade de Arquitetura e Urbanismo
da Universidade de Sdo Paulo (FAU-USE, 2009). Desde 2002 ¢ pesquisadora, e mais
recentemente, Coordenadora de Pesquisas e Extensio, e do Grupo de Formagio em Es-
tudos Urbanos do Laboratério de Habitagio e Assentamentos Humanos da FAU-USP.
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Liicia Maria Mendonga Santos é engenheira civil. Gerente de Projetos no Minis-
tério das Cidades, Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana.

Keiji Kanashiro ¢ assessor Técnico da Lideranca do PT na Cimara dos Deputa-
dos foi Secretdrio de Transporte e Logistica de Mato Grosso do Sul e Secretdrio-Executi-
vo do Ministério dos Transportes.

Leticia Leda Sabino é fundadora do SampaPé; mestra em Urbanismo pela UCL;
administradora de empresas (FGV-EAESP); pés-graduada em economia criativa e cida-
des criativas (FGV); autora do blog SampaPé! no Portal Mobilize; integrante da Cida-
deapé e secretdria executiva da Comissao Técnica de Mobilidade a Pé e Acessibilidade da
ANTP; entusiasta e especialista em mobilidade a pé e caminhabilidade.

Luiz Antonio Cosenza ¢é formado em Engenharia Elétrica e Seguranca do tra-
balho além do Curso de Especializagio em Engenharia de Avaliagoes e Pericias Judiciais
pela Universidade Federal Fluminense (UFF) e pés-graduagio em Financiamento de
Projetos de Transportes (FGV). Como profissional ingressou na RFFSA em 1976 no
Departamento de Eletrificagio e através de sucessdo transferiu-se para a CBTU e para
a Companhia Fluminense de Trens Urbanos (FLUMITRENS), empresa Estadual, su-
cessora da RFFSA e CBTU. Diretor de Producao da FLUMITRENS. Diretor da As-
sociacdo de Engenheiros Ferrovidrios (AENFER) por quatro mandatos consecutivos.
Presidente do Sindicato Engenheiros no Estado do Rio de Janeiro e vice-presidente do

CREA-R] por trés mandatos.

Luiz Carlos Mantovani Néspoli (Branco) é engenheiro civil pela Escola Po-
litécnica da USP (1975), com curso de Administragio de Empresas (FGV) e Pla-
nejamento Urbano (PUC). E o atual superintendente da Associagio Nacional de
Transportes Pablicos (ANTP). Atuou em diversos projetos de transporte e trinsito
em todo o pais. Em 2004, coordenou a Politica Nacional de Trnsito do Denatran.
Desenvolveu carreira publica na Companhia de Engenharia de Trafego (CET-SP),
na Companhia do Metropolitano de Sao Paulo (Metrd), na Empresa Paulista de Pla-
nejamento Metropolitano (EMPLASA), na Empresa Metropolitana de Transportes
Urbanos (EMTU).

Luiza Gomide de Faria ¢ arquiteta e urbanista especialista em Mobilidade Urba-
na, Diretora do Departamento de Mobilidade Urbana do MCidades de 2011 a 2016.
Funciondria da Companhia de Engenharia de Tréfego de Sao Paulo desde 1996.

Maria Ermelina Brosch Malatesta ¢ arquiteta (FAU, Mackenzie); mestre em
Paisagem e Meio Ambiente e doutora em Planejamento Urbano e Regional (FAU-USP).
Atuou por 35 anos na CET-SB, dedicada aos modos ativos de deslocamento. Preside a
Comissao Técnica de Mobilidade a Pé e Acessibilidade da ANTP; integra a Cidadeapé e
é responsével pelo blog Pé de Igualdade no Mobilize Brasil.

Marcos Pimentel Bicalho ¢ arquiteto e urbanista com mestrado em Administra-
¢ao Publica. Superintendente da Empresa Pablica de Transportes de Santo André — EPT
(1996 2 2000), Secretdrio Municipal de Transportes de Campinas — (2001 a 2004), Su-
perintendente da Associagio Nacional de Transportes Piblicos — ANTP (2005 a 2011),
Consultor em planejamento de transportes.
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Marlene Furino ¢ assistente administrativa da Companhia do Metr6-SP, foi
diretora da Confederagio Nacional dos Trabalhadores em Transportes e Logistica da
CNTTL/CUT, foi presidenta do Diretério Zonal Jabaquara do PT-SP; foi diretora
do Sindicato dos Metrovidrios de Sao Paulo e membra dos Setoriais de Transportes do
PT desde sua fundacio.

Meire Quadros ¢ metaltrgica aposentada, militante social na drea de transportes
e habitagio e usudria do sistema publico de transportes coletivos.

Mila Guedes ¢ publicitdria e idealizadora do Milald, projeto que estimula pessoas
com mobilidade reduzida a passear, viajar e curtir a vida. As experiéncias vividas em 22
anos como portadora de esclerose multipla sio compartilhadas no site, no blog no Portal
Mobilize e na pdgina Milal4, nas redese sociais. Mila integra a Cidadeapé e acredita na
importincia da informagio para enfrentar os obstéculos do dia a dia.

Nazareno Sposito Neto Stanislau Affonso ¢ arquiteto e urbanista da Mobili-
dade (FAU-USP, 1972) e mestre (FAU-USE, 1986); artista pldstico, ¢ coordenador na-
cional do Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte Pablico de Qualidade para
Todos (MDT) desde 2003; coordenador do escritério da ANTP em Brasilia; presidente
do Instituto RUAVIVA; membro da Coordenacio do Férum Nacional de Reforma Ur-
bana; e conselheiro do Conselho das Cidades pela ANTP.

Rafaella Basile ¢ arquiteta urbanista formada pela FAU-USP (2013), com inter-
cimbio na ENSA Paris Val de Seine (2011-2012). Atuou no desenvolvimento de diver-
sos masterplans para cidades brasileiras e campi universitdrios, contemplando propostas
de mobilidade, sistema de espagos livres e tipologias de edificagdes. Envolvida com a
Cidade Ativa desde a sua criagdo, participou de todos os projetos e iniciativas da orga-
nizacio, onde desenvolve pesquisas e projetos relacionados ao desenho ativo de cidades
e mobilidade ativa.

Raimundo Bonfim ¢ advogado. Iniciou a militAncia nos movimentos populares
em 1986, na favela Heliépolis. Participou da pastoral da moradia da regiao do Ipiranga.
Foi membro da Associacio Nacional do Solo Urbano (Ansur). E fundador da Central
de Movimentos Populares (CMP) e membro de sua dire¢ao nacional de 1993 a 2000.
Coordenou o setor de participagio popular da secretaria de habitagio na gestdo Marta
Suplicy (2001-2004), sendo responsdvel pela primeira conferéncia de habitagio da Ci-
dade de Sdo Paulo e pela elaboragio da Lei que criou o conselho municipal de habitagio.
Atualmente ¢ coordenador geral da CMP-SP, da coordenagio nacional da Frente Brasil
Popular (FBP). E assessor de habitacio e de movimentos sociais da bancada do PT na
Assembleia Legislativa do Estado de Sao Paulo.

Ramiro Levy ¢ arquiteto urbanista formado pela FAU-USP (2009), com inter-
cimbio na TU Delft — Holanda (2006-2007). Atuou entre 2009 e 2013 na Secretaria do
Verde e do Meio Ambiente do Municipio de Sao Paulo, coordenando os projetos e obras
de Parques da Regido Norte do Municipio. Desde 2013 trabalha com politicas publicas
e planejamento urbano nas 4reas de saneamento bdsico, meio ambiente, desenho urbano
e sustentabilidade. Atua no Cidade Ativa com enfoque nos projetos de mobilidade e
espagos livres publicos.
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Roberto Douglas ¢ médico formado pela Faculdade de Medicina de Sao José
do Rio Preto (FAMERP), especialista em Cardiologia pela USP e Medicina do Trafego.
Possui doutorado na drea da Teoria do Caos — Rejei¢o Cardfaca em Imagens de Bidpsia
de pacientes Transplantados do Coragao, pela Faculdade de Medicina de Sao José do Rio
Preto (FAMERP), fundador da Associagdo Brasileira de Medicina de Tréfego.

Renato Boareto ¢ graduado em Gestdo Ambiental e Especialista em Gestao Pa-
blica. Atualmente é mestrando no Curso Estado, Governo e Politicas Publicas pela Facul-
dade Latino-Americana de Ciéncias Sociais (FLACSO Brasil). Foi diretor de Mobilidade
Urbana do Ministério das Cidades no perfodo de 2003 a 2008 ¢, desde 1993, trabalhou
em varias administragbes municipais no planejamento e implementagio de politicas de
mobilidade urbana. Possui diversos trabalhos publicados no Brasil e em outros paises.

Ronaldo Tonobohn ¢ arquiteto. Superintendente de Planejamento e Projeto na

Companhia de Engenharia de Transito (CET-SP).

Silvia Stuchi Cruz ¢ gestora ambiental (EACH-USP) e doutoranda pelo DPCT-
-Unicamp. Realizou estdgio de doutorado na Franca e Finlindia, sobre meio ambiente
e sustentabilidade. E idealizadora da Corridaamiga: iniciativa voluntiria para inspirar a
pratica da corrida como meio de transporte; secretdria executiva da Comissio Técnica de

Mobilidade a Pé e Acessibilidade da ANTP e integrante da Cidadeapé.

Simone Scifoni ¢ gedgrafa, doutora em Geografia e docente do Departamento
de Geografia da Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas da Universidade de
Sao Paulo.

Tadeu Leite Duarte ¢ arquiteto, urbanista e professor de Matemdtica. Tem espe-
cializagio na 4rea de Educagio e é funciondrio de carreira da Companhia de Engenharia

de Trafego de Sao Paulo (CET), hd 39 anos.

Woashington Quaqu4 ¢ atualmente prefeito de Maricd (R]). Cientista Social for-
mado na Universidade Federal Fluminense (UFF) e militante do PT desde 1986. Quaqud
nasceu na Favela do Caramujo em Niterdi e foi pra Maricd morar na beira de um rio. De
familia pobre, combateu as classes dominantes da cidade, em especial os empresdrios de
oOnibus até vencer a disputa para a prefeitura em 2008, sendo reeleito em 2012. Hoje seu
governo tem mais de 85% de aprovacio. E também presidente estadual do PT-R].

Ubiratan de Paula Santos ¢ médico da Divisio de Pneumologia do Instituto
do Cora¢ao do Hospital das Clinicas da Faculdade de Medicina da Universidade de
Sao Paulo (USP). Possui graduagio em Medicina pela Faculdade de Medicina da Uni-
versidade de Sao Paulo (1973 a 1978), residéncia em Clinica Médica no Hospital das
Clinicas da FMUSP (1979 a 1981), estdgio em higiene e medicina do trabalho junto ao
Istituto Superiore di Sanitd, Roma, Itdlia (1985) e doutorado em pneumologia pela Fa-
culdade de Medicina da Universidade de Sao Paulo (2002). Responsdvel pelos ambula-
torios de Cessagao de Tabagismo e de doengas Respiratérias Ocupacionais e Ambientais
da Divisio de Pneumologia do Instituto do Coragio (InCor) do Hospital das Clinicas
da Faculdade de Medicina da USP. Membro do Conselho Superior da Fundagio Escola
de Sociologia e Politica de Sdo Paulo Linhas de pesquisas com énfase em Pneumologia
Ocupacional, Tabagismo e Polui¢ao do ar e efeitos cardiorespiratdrios.
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