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O Centro de Estudo em Regulacdo de Infraestrutura é uma iniciativa da
Fundagéo Getulio Vargas para pensar de forma estruturada a regula-
¢do dos setores de infraestrutura no Brasil. O carater multidisciplinar da
regulagdo coloca essa instituicdo em uma condicdo mais favordvel em
sua capacidade de contribuir para o desenvolvimento e o fortaleci-
mento da regulag¢do no pais. A regulacdo ocupa um papel central na
atragdo de investimentos para esses setores. Além disso, é protagonista
na criagdo de um ambiente propicio para que esses investimentos sejam
convertidos em um servico de qualidade a pregos competitivos, mas tam-
bém capazes de garantir a sustentabilidade econdmico-financeira dos
setores e refletir a alocagdo de riscos na cadeia de fornecimento. Com
esse espirito, o FGV CERI, como um think tank para os setores regulados
de infraestrutura, se propde a trabalhar pelo aperfeicoamento continuo
da regulagdo, valendo-se de sélidos fundamentos econdmicos, para que
possamos caminhar para um ambiente com clareza na atribuicéo de

fungbes e regras claras, robustas e estdveis.

http://ceri.fgv.br
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Sumdrio

Executivo

Os investimentos realizados em infraestrutura de
transporte ndo foram suficientes para solucionar
os diversos problemas relacionados & mobili-
dade da populacdo, seja por insuficiéncia do
montante ou ineficiéncia na sua aplicagdo. Inde-
pendentemente da causa, ao se olhar para o fu-
turo, as perspectivas sdo de restrico ainda
maior de recursos, restando aos formuladores de
politicas gerar o maximo de valor sobre o curto

orgamento disponivel.

Alguns fatores tornam a formulagdo de politicas
publicas no setor de fransporte uma atividade
desafiadora. No aspecto politico-institucional, as
competéncias sdo divididas entre trés entes da
federagdo; porém, em grandes metrépoles co-
nurbadas, os limites geogréficos néo corres-
pondem mais & divisdo politica dos territérios
e as divergéncias politicas entre prefeitos e
governadores se mostram como um obstdculo
para que se aplique uma politica de trans-

porte coerente.
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Ha de se considerar também as inter-relagées
do transporte com outras atividades econdmi-
cas e seus impactos internos e externos sobre
a vida da populacdo e o meio ambiente. O
transporte impacta o acesso de pessoas e em-
presas das oportunidades e, por sua vez, é im-
pactado por politicas de uso e ocupagdo do
solo, pela volatilidade dos pregos dos combus-
tiveis e por politicas industriais de incentivo ao
setor automotivo. Mais recentemente, as novas
tecnologias e modelos de negdcios disruptivos

tém alterado o paradigma do setor.

Diante do exposto, a atuagéo dos formulado-
res de politicas demanda uma abordagem sis-
témica, com articulagdo entre os diferentes en-
tes da federacdo e setores de atividade eco-
ndmica. Para alcangar a méxima efetividade
nas politicas propostas, deve-se partir de
principios Unicos e claros, a serem adotados
por todos os stakeholders. Tendo em vista o
fato de que a pouca convergéncia de politicas
entre os diversos atores é um dos principais

causadores da crise vivida atualmente pelo, o



presente documento visa identificar e reco-
mendar principios e objetivos de politicas que
devem ser

perseguidos pelos principais

stakeholders.

A partir de um levantamento bibliogrdfico de
dez fontes internacionais relevantes ao tema,
avaliou-se a mobilidade urbana no Brasil sob
a otica de seis dimensdes: Eficiéncia, Segu-
ranga, Social, Ambiental, Politico-Institucional e
Financiamento. Apesar de aqui colocados de
forma separada, tais dimensdes estdo intima-
mente relacionadas, recomendando-se, assim,
uma vis@o holistica e multidisciplinar ao se for-

mular politicas de mobilidade urbana.

Utilizaram-se, em seguida, essas seis dimen-
sdes para avaliar, do ponto de vista estraté-
gico, as politicas publicas de transporte e seus
resultados. Dentre os achados, destacam-se vi-
ses e objetivos conflitantes entre os diferentes
entes da federag¢do. Podem-se citar como
exemplo politicas de estimulo & motorizagéo e
subsidios a combustiveis fésseis pela Unido
acompanhado por incentivos, por vezes inefi-
cazes, ao uso de transporte coletivo no émbito
local. Como resultado, ao longo dos Ultimos
anos, foi observado um crescimento acelerado
da frota de automéveis em conjunto com a

queda dos deslocamentos por modos coletivos.

A elevada proporgdo de deslocamentos rea-
lizados por modos de transporte individuais
motorizados implica baixa eficiéncia setorial;
isto é, menos pessoas e cargas transportadas
com os mesmos recursos utilizados, como com-

bustivel e espago vidrio. A eficiéncia é uma

das dimensées de politica com maior impor-
téncia devido a sua inter-relagdo com os de-
mais principios. Na dimensdo de seguranga, o
transporte coletivo, mesmo rodovidrio, é consi-
deravelmente mais seguro que o transporte in-
dividual motorizado. Na dimensdo social, as
pessoas de mais baixa renda, que ndo pos-
suem veiculo particular e moram distante do
local de trabalho, sdo aquelas mais depen-
dentes do transporte publico e que acabam
sofrendo mais com a elevag¢do dos congestio-

namentos.

Os efeitos da ineficiéncia se revelam também
na dimensdo ambiental. Os transportes alcan-
¢aram a maior taxa de crescimento do con-
sumo de energia entre 2006 e 2016, ocasio-
nando aumento da emissdo de GEE, da polui-
¢do local atmosférica e sonora. Esses fatores
estdo ligados & redugdo do bem-estar da po-
pulacdo e a diversas doengas, como céncer e

doencas cardiacas.

A dimensdo financeira se revelou ainda mais
problematica. Além da migragdo de usudrios
dos transportes coletivos para o individual mo-
torizado, a queda do emprego impactou dire-
tamente o nimero de viagens realizadas e,
consequentemente, a sustentabilidade finan-
ceira dos sistemas de transporte urbano. Veri-
ficaram-se recentemente aumentos nas tarifas
acima da inflagdo, justificados pela necessi-
dade de cobrir prejuizos causados pela
queda de passageiros. H4 de se considerar
também o efeito das falhas de operacéo so-

bre a demanda.
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Apesar da situagdo preocupante das finangas
publicas, ainda hd recursos em fundos fede-
rais. Entretanto, o principal obstdculo para a
sua liberagéo é a qualidade dos projetos. Por
desconsiderarem a integrag¢do no contexto do
planejamento da cidade ou metrépole, a inco-
eréncia de politicas novamente se torna foco,

sobretudo no espectro metropolitano.

A dimensdo politico-institucional é parte da
causa do problema. Verificou-se que a gover-
nanga regulatéria é suscetivel & captura poli-
tica do executivo e operadores. Apenas 9%

dos municipios possuem Planos de Mobilidade

Urbana, peca fundamental para a orientagdo
de politica pUblica municipal. Sem uma defini-
¢cdo dos objetivos no dmbito local e incapaci-
dade para implementd-la, a articulagéo ver-
tical entre os diferentes niveis de governo

torna-se invidvel.

Assim, para solucionar os evidentes problemas
de mobilidade urbana, é indispensdvel que
eventuais divergéncias que venham ocorrer
com politicas de outros setores sejam sanadas
e que as estratégias do poder publico inte-
grem todos os niveis do governo de forma

unissona.
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Entre os anos de 2005 e 2018 foram investi-
dos no Programa de Acelerag¢do do Cresci-
mento (PAC) R$ 93,4 bilhdes em projetos de
infraestrutura de transporte urbano, totali-
zando 177 empreendimentos!. Entretanto, o
tempo médio de deslocamento casa-trabalho
passou de 28,4 minutos (PNAD, 1992) para
31,5 minutos (PNAD, 2015), com o crescimento
das emissdes de 139% entre 1990 e 20162
A poluicdo do ar causada pelo transporte
ocasionou 70.685 mortes em 20153, Apesar
desses resultados, foi alocado pelas familias,
em média, 11,7% do orcamento em trans-

porte.

Percebe-se, entdo, que os investimentos realiza-
dos ndo foram suficientes para solucionar os di-
versos problemas relacionados co setor de
transporte, seja por insuficiéncia do montante ou
ineficiéncia na aplica¢do. Independentemente
da causa, ao se olhar para o futuro, as perspec-
tivas séo de restricdo ainda maior de recursos,
restando aos formuladores de politicas a se-
gunda opcdo, que é gerar o mdximo de valor

sobre o curto or¢camento disponivel.

Para superar a restricdo de recursos, caberd ao
formulador de politicas racionalizar as fontes
disponiveis nas suas diversas esferas, dentro e
fora dos governos, para aproveitar sinergias e
potencializar os resultados. Um dos desafios
serd, portanto, identificar com clareza quais sé@o

os principais objetivos de politica para promo-

! PAC / Ministério do Planejamento/2018
2 SEEG2018

¢do da mobilidade sustentavel, a fim de, em se-
guida, avaliar quais projetos ou demanda, por

vezes conflitantes, devem ou ndo ser priorizados.

Alguns fatores tornam a formulacdo de politi-
cas publicas no setor de transporte uma ativi-
dade desafiadora. Em primeiro lugar, de
acordo com a Lei de Mobilidade Urbana (co-
nhecida como Politica Nacional de Mobilidade
Urbana)?, a responsabilidade da prestagdo do
servico é compartilhada entre os trés entes da
Federagdo. Ainda que haja uma divisdo de res-
ponsabilidades entre eles, nas grandes cida-
des, onde ocorre a maioria dos deslocamentos,
os limites geogréficos néo correspondem mais
& divisdo politica dos tferritérios. Esse quadro
ocasiona uma série de implicagdes praticas

para a prestacdo dos servigos.

No campo politico, as préprias diferengas entre
os prefeitos j&@ se mostram como um obstdculo
para que se aplique uma politica de transporte
Unica na metrépole. Esse problema é agravado
pela potencial descontinuidade gerada pelos
ciclos eleitorais, uma vez que a cada dois anos
ocorre uma nova eleicdo — estadual ou munici-
pal — e os resultados podem culminar em uma

mudan¢a de rumo pelo novo governante.

O formulador de politicas piblicas de transporte
ndo pode desconsiderar a inter-relagdo deste
setor com os demais setores de atividade econd-
mica e com a vida de toda a populagdo. As con-
dicdes de transporte afetam o acesso a oportu-

nidades de empregos e servicos, impactando o

3 The Lancet Commission on pollution and health

4 Lei 12.587,/2012
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orcamento doméstico e publico. Em tempos de
crescente globalizagéio, a qualidade do seu sis-
tema de transportes é um dos fatores que define
a atratividade de determinada cidade para
empresas. N&o obstante, ndo se pode esquecer
as externalidades do transporte, como a polui-
¢do gerada, perda de tempo com congestiona-

mentos e acidentes de trdnsito.

De forma semelhante, politicas publicas de ou-
tros setores e a prépria conjuntura econémica
afetam a prestagéo do servigo de transporte. Do
ponto de vista econdmico, politicas de pregos de
combustiveis afetam diretamente os custos do
transporte. Politicas de incentivo & fabricagdo e
a venda de automéveis afetam o tamanho da
frota. Do ponto de vista urbano, politicas de uso
e ocupacdo do solo alteram os hdbitos e carac-
teristicas dos deslocamentos. Todos os casos cita-
dos impactam as decisées de como se deslocar
e, consequentemente, os resultados das politicas

de mobilidade urbana.

Mesmo diante da complexidade politico-institu-
cional-econémica do setor, vem-se encontrando
algum equilibrio entre governos e operadores
para a prestagdo do servico. No entanto, esse
equilibrio tem sido colocado em xeque pelas no-
vas tecnologias e novos modelos de negécios.
Originalmente, os sistemas de transportes pu-
blicos eram vistos como infraestruturas isola-
das, com caracteristicas préprias, como consu-
midores, métodos de cobranga, tarifas e ope-
racdo. A partir do avango de novas tecnolo-
gias de informagéio, emerge a possibilidade

de se criar um ambiente virtual no qual todas

as infraestruturas de transporte urbano este-
jom conectadas, formando um Unico grande

sistema de mobilidade.

Diante do exposto, percebe-se que a atuacdo
dos formuladores de politicas demanda uma
abordagem sistémica, & qual ndo se pode dei-
xar de dispensar um conjunto de agdes coorde-
nadas de cardter legislativo e administrativo,
bem como uma articulagéo entre os entes da
federacdo e setores de atividade econdmica.
Tais acbes, para serem efetivas, devem partir
de principios Unicos e claros, a serem seguidos
por todos os stakeholders; contudo, esta ndo
tem sido a pratica observada no pais. Hé certa
unanimidade entre os usudrios de transportes e
especialistas de que a qualidade do transporte
piorou no pais ao longo dos Gltimos anos. Entre
os diversos motivos citados, a falta de conver-
géncia de politicas entre os diversos atores en-

contra-se como um dos mais importantes.

Para além dos problemas de definigdo e im-
plementagdo de politicas, observam-se poucos
esforgos no sentido de avaliagdo dos resultados
das medidas adotadas. A avaliacdo de politi-
cas publicas é um elemento crucial para o su-
cesso dos projetos e deve ser feita em todos os
momentos do ciclo da a¢do governamental, de
modo a contribuir para a maximizagdo entre os
resultados obtidos e os recursos destinados. A
avaliagdo deve comparar em que medida a
Politica Pdblica, nos termos em que foi formu-
lada e implementada, atende ao que foi defi-
nido como objetivo. Em um contexto em que ndo
hd clareza sobre quais séo os objetivos de po-

litica, ndo é possivel haver avaliagdo efetiva.
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O objetivo do presente estudo é, portanto,
identificar quais principios devem ser prioriza-
dos na formulagdo de politicas relacionadas
ao transporte urbano, de forma a promover o
desenvolvimento sustentdvel. A identificacdo
desses principios serd desmembrada em defi-
nicéio de objetivos para a formulacdo de po-
liticas e de métricas objetivas para a posterior

avaliagdo.

O trabalho estd divido em cinco partes, sendo

a primeira esta intfroducdo. A secdo de nimero

dois refere-se & metodologia utilizada na con-
cepcdo do documento. A terceira se¢do é de-
dicada a consolidar os obijetivos de politica
para a promogdo da Mobilidade Urbana Sus-
tentdvel. A quarta se¢do tem por obijetivo tra-
¢ar um panorama da realidade brasileira ba-
seado nos objetivos de politica identificados
na segdio anterior e sugerir agdes para promo-
¢do da mobilidade sustentdvel no Brasil. Na
quinta e Ultima segéio sdo feitas as considera-

¢oes finais do trabalho.
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Metodologla



Para identificar os principios gerais a serem
priorizados para promogéio de uma Mobili-
dade Sustentavel, no nivel estratégico e tdtico,
buscou-se realizar levantamento bibliogrdfico
de estudos produzidos por instituicdes com re-
putagdo e notoriedade em pesquisas aplicadas

ao setor de transporte.

Foram consultados, além de diversos documen-
tos técnicos sobre o tema, os Obijetivos do De-
senvolvimento Sustentdvel (ODSs) da Agenda
2030 das Nagdes Unidas, principios da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), vi-
sdes institucionais dos principais entes e iniciati-
vas internacionais tidas como referéncia na

drea de transporte urbano.

Ao todo, oito entidades e iniciativas internacio-
nais5 foram consultadas, identificando-se os
seus respectivos pontos de vista sobre cada um
dos dominios. A primeira iniciativa consultada
foi uma parceria global de multiplos stakehol-
ders que buscam uma voz comum e agdes cole-
tivas para transformar o setor de transportes, o
Sustainable Mobility for All (SuM4All). Para a
sele¢do dos pontos de vista apresentados neste
trabalho, utilizou-se o documento Global Mobi-
lity Report 2017, que tem o intuito de acompa-

nhar o desempenho do setor em nivel global.

A segunda iniciativa consultada foi o Mobili-
zing Sustainable Transport for Development da
Organizagdo das Nagdes Unidas (ONU), cujo
objetivo é o de apresentar, baseado nos
ODSs, andlises e recomendagées de politica
do grupo consultivo de alto nivel do secretd-
rio-geral das Nagbes Unidas sobre transporte

sustentdvel. A terceira iniciativa acessada pelos

> Informagdes mais detalhadas sobre cada um dos entes e inci-
ativas internacionais estéio disponiveis no Anexo 1.

autores foi a Shapping the Future of Mobility do
Férum Econdmico Mundial (World Economic Fo-
rum — WEF). Trata-se de um estudo que visa for-
necer uma plataforma para que lideres empre-
sariais possam fazer parcerias com os formula-
dores de politicas piblicas e, assim, desenvolver
sistemas de mobilidade mais seguros, limpos, in-

clusivos e eficientes.

Além dessas trés iniciativas, foram acessados os
websites de cinco entes internacionais: Banco
Mundial (World Bank Group — WB), Banco Inte-
ramericano de Desenvolvimento (BID), Associa-
¢do Internacional do Transporte Piblico (Union
Internationale des Transports Publics - UITP), Ins-
titute for Transportation and Development Policy
(ITDP) e World Resources Institute (WRI). O in-
tuito é o de identificar a visdo de cada um des-

ses atores sobre o transporte urbano.

Com base na revisdo e de acordo com a afini-
dade e proximidade dos assuntos abordados
pelos documentos acessados, foram estabele-
cidos seis diferentes principios: Eficiéncia, Se-
guranga, Social, Ambiental, Politico-Institu-
cional e Financiamento. A partir de cada
principio estratégico, serdo identificados, por
meio da pesquisa bibliogréfica, os seus res-
pectivos objetivos de politica estabelecidos e
metas ou medidas de avaliagdo. Esse conjunto
de atributos deve guiar a formulagdo, imple-
mentacgdo e avalia¢do de politicas publicas de
transporte urbano. Com base nesse arca-
bougo, foi avaliada a situagdo atual da mobi-
lidade urbana brasileira e, em seguida, for-

muladas propostas de melhorias.
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Objetivos de
noliticas

Nesta secdo identificou-se, por meio da andlise das referéncias bibliogréficas selecionadas,
quais sdo os objetivos a serem perseguidos e métricas de avaliacdo para cada um dos princi-
pios definidos. Para tanto, a andlise se inicia na identificagdo de Objetivos do Desenvolvimento
Sustentavel (ODSs) da Agenda 2030, passando em seguida pela comparacdo com as diretrizes
que constam na Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Estas duas fontes serdo complemen-

tadas pelas visdes das demais. instituicdes pesquisadas.




A eficiéncia refere-se a relagdo entre os resultados obtidos e os recursos empre-
gados. Nos transportes, os resultados sdo os deslocamentos de pessoas e de car-
gas, j& os recursos empregados séo os veiculos, o combustivel utilizado e a infra-
estrutura vidria consumida/ocupada. Portanto, quanto mais pessoas e carga
transportada empregando menos veiculos, combustivel ou ocupando menos es-
pago vidrio, maior a eficiéncia. Esta categoria estd diretamente relacionada &

questdo ambiental devido a redugdo de emiss@o proporcionada pela utilizagdo

de modos de transporte mais eficientes.




Na Agenda 2030 a eficiéncia é tratada por trés ODSs, 7.3, 9.4 e 12.3:
e ODS 7.3: Até 2030, dobrar a taxa global de melhoria da eficiéncia energética.

e ODS 9.4: Até 2030, modernizar a infraestrutura e reabilitar as indUstrias para tornd-
las sustentdveis, com eficiéncia aumentada no uso de recursos e maior adogdo de tec-
nologias e processos industriais limpos e ambientalmente corretos; com todos os paises

atuando de acordo com suas respectivas capacidades.

e ODS 12.3: Até 2030, reduzir pela metade o desperdicio de alimentos per capita
mundial, nos niveis de varejo e do consumidor, e reduzir as perdas de alimentos ao

longo das cadeias de produgdo e abastecimento, incluindo as perdas pés-colheita.

Apesar de serem diretrizes gerais, esses objetivos se relacionam com o transporte urbano, no
que diz respeito & melhoria da eficiéncia dos veiculos em circulagdo e ao uso de recursos,
visando maximizar a eficiéncia energética dos veiculos em circulagéio e o uso de equipamentos,
veiculos e infraestrutura vidria. O ODS 12.3, ligado ao transporte urbano de carga, refere-se
ndo sé ao aumento da eficiéncia dos veiculos, combustiveis ou uso de infraestrutura, mas tam-
bém ao aperfeicoamento da gestdo logistica das cadeias de producdo e abastecimento de

alimentos.

Na Politica Nacional de Mobilidade Urbana, dois principios abordam a questdo da eficiéncia,

um sob a ética da prestagdo dos servicos de transporte urbano, outro da circulagéo urbana:
e eficiéncia, eficdcia e efetividade na prestagéio dos servicos de transporte urbano

e eficiéncia, eficdcia e efetividade na circulagéo urbana.



Todas as entidades e iniciativas tidas como referéncia na drea de transporte urbano apresentam
visGes sobre como aumentar a eficiéncia no transporte urbano. O Banco Mundial, ITDP e WRI ressal-
tam a importéncia de priorizar os modos de alta capacidade, mais eficientes em termos de recursos
energéticos e infraestrutura. J& o SuM4All, ONU e WRI destacam a questdo da integragdo modal,
defendendo que o transporte puiblico seja o cerne do sistema de mobilidade urbana por meio da
integragdo racional enfre modos de maior e menor capacidade. Deve-se destacar a importéncia dos
sistemas de menor capacidade, pois, apesar de & primeira vista parecerem menos eficientes, em
regides de menor demanda — como, por exemplo, as de baixa densidade populacional, ou de fluxo
ndo tdo grande de passageiros a percorrer da primeira & Ultima milha —, representam uma vantagem
racional em rela¢do aos veiculos grandes, dado que nesses casos evita-se a tendéncia & ociosidade

e, consequentemente, o desperdicio de energia e de infraestrutura.

A UITP acrescenta, também, a necessidade de integrar os servigos de transporte sob demanda ao
sistema de transporte publico. A integragdo entre os modos de transporte disponiveis na cidade
aumenta a coordenacdo entre eles e permite um planejamento integrado. Outro ponto relevante
levantado pela UITP e WEF é o estimulo & digitalizac¢do e inovagéo para melhor atendimento dos
clientes, e aperfeicoamento de financiamento, bilhetagem e recursos humanos. Tais medidas evi-
tam ineficiéncias e sobreposicéio/competicdio entre os servigos, aumentam a coordenagdo entre
eles, com perspectiva de melhoria da eficiéncia da presta¢do dos servicos de transporte publico

e da circulagdo urbana.

O ITDP, por sua vez, pontua a necessidade de incentivar o desenvolvimento imobilidrio orientado
ao pedestre e ao transporte piblico. Além de estimular o transporte publico, mais eficiente em
termos energético, tal medida preconiza o desenvolvimento urbano compacto. Isso significa que,
ao incentivar os deslocamentos a pé e a realizagdo de atividades em distdncia caminhdvel (pro-
porcionado pelo desenvolvimento compacto), reduz-se a necessidade de utilizagdo de modos mo-

torizados e, por consequéncia, o gasto energético e a quantidade de espago vidrio ocupado.

Outras duas medidas relativas & circulagdio urbana séo defendidas pelo ITDP e pelo BID. O ITDP
sugere a adogdo de politicas de gestdo de demanda nos grandes centros urbanos, como conges-
tion prices e peddgios urbanosé. O BID, por sua vez, ao invés de restringir a demanda, defende

melhorias na infraestrutura urbana de modo a permitir uma circulagdo mais fluida nas cidades.

A seguir séio apresentadas na tabela 1, de forma consolidada, os ODSs e principios da Lei de
Mobilidade Urbana relacionados & questdo da eficiéncia. A tabela 2 redne os objetivos de poli-

tica de cada um dos atores internacionais.

6 Congestion Prices/peddgio urbano se referem & utilizagdio do mecanismo de pregos com o intuito de cobrar aos usudrios as externa-
lidades negativas geradas pela demanda nas horas de pico.



»

DIMENSAO PRINCIPIOS DA PNMU

OBJETIVOS DO DESENVOLVI-
MENTO SUSTENTAVEL

o eficiénciq, eficdcia e efetividade na prestagéo dos

Eficiéncia

servicos de transporte urbano

ODS 7.3; ODS 9.4; ODS 12.3

e eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo ur-

bana

Fonte: Elaboragdo do autor

»

OBJETIVO DE POLITICA

Priorizar modos de alta capacidade e com
maior eficiéncia em termos de recursos ener-
géticos

Estabelecer o transporte piblico como cerne
do sistema de mobilidade integrado com
modos de menor capacidade (incluindo ser-
vicos sob demanda).

Incentivar o desenvolvimento imobilidrio ori-
entado ao pedestre e ao transporte publico.

Estimular a digitalizagéio e inovagdo para
melhor atendimento ao cliente e aperfeicoa-
mento de financiamento, bilhetagem e recur-
sos humanos.

Reducdo do trafego de veiculos particulares
através de peddgios urbanos e pregos de

congestionamento.

Melhorar a infraestrutura urbana para per-
mitir a circulagdo mais fluida nos centros ur-

banos.

Fonte: Elaboragdo FGV CERI

WEF izﬁ\_ WB BID UN UITP ITDP
X X
X X X
X
X X
X
X

WRI



A seguranga, pode ser definida como uma condi¢do ou estado em que se estd

livre de danos ou risco, isto &, longe de perigo. Para que o transporte urbano seja

seguro, os deslocamentos devem ocorrer em condigcdes longe de perigo, com me-

nos riscos, conflitos, acidentes e mortes nas viagens.




A importdncia da dimensdo da seguranga para o atingimento de uma mobilidade sustentavel
é tanta, que esta é a Unica a ser tratada diretamente pelos Objetivos do Desenvolvimento

Sustentdvel da ONU. Os ODSs 3.6 e 11.2, relativos a seguranca, estabelecem o seguinte:

e ODS 3.6: Até 2020, reduzir pela metade as mortes e os ferimentos globais por aci-

dentes em estradas.

e ODS 11.2: Até 2030, proporcionar o acesso a sistemas de transporte seguros, acessi-
veis, sustentdveis e a preco acessivel para todos, melhorando a seguranca rodovidria
por meio da expansdo dos transportes publicos, com especial aten¢do para as neces-
sidades das pessoas em situagdo de vulnerabilidade, mulheres, criangas, pessoas com

deficiéncia e idosos.

A inclus@o da ambiciosa meta de reducdo das mortes e acidentes de tréansito pela metade até
o ano de 2020 é um avango significativo na drea de seguranga vidria. Essa medida reconhece
a importéncia desta quest@o para a saude e para o desenvolvimento global, destacando a
necessidade de os paises e a comunidade internacional priorizarem a¢des para o seu atingi-
mento antes mesmo do fim do periodo estipulado pela Agenda (2030). Dada a sua relevéncia,

a seguranca vidria também ganha destaque explicitamente em um dos principios da Lei da

Mobilidade Urbana:

e seguranga nos deslocamentos das pessoas.



Praticamente todas as entidades e iniciativas internacionais consultadas, com exce¢do do UITP,
ressaltam a necessidade de redugéo das mortes e acidentes de transito através de melhorias na
seguranca vidria. Todas essas instituicdes salientam a importdncia de prote¢cdo das modalidades
mais vulnerdveis, isto é, pedestres, ciclistas e motociclistas. O Banco Interamericano de Desenvol-
vimento acrescenta ainda a necessidade de promocdo de normas regulatérias de seguranca dos

veiculos fabricados na regiGio da América Latina.

Sé&o apresentadas na tabela 3, de forma consolidada, os ODSs e principios da Lei de Mobilidade
Urbana relacionados com a quest@o da seguranga. A tabela 4 relne os objetivos de politica de

cada um dos entes e iniciativas internacionais.

»

DIMENSAO PRINGIPIOS DA PNMU OBJETIVOS DO DESENVOLVIMENTO

SUSTENTAVEL
Seguranga e seguranga nos deslocamentos das pessoas. ODS 3.6; ODS 11.2
Fonte: Elaboragdo FGV CERI
»
. SUM
OBJETIVO DE POLITICA WEF AALL WB BID UN UITP ITDP WRI
Reduzir mortes e acidentes através da melho-
ria da segurancga vidria, protecéio das moda- X X X X X X X
lidades mais vulnerdveis.
Promover normas regulatérias de seguranga
para veiculos vendidos na regiéo da América X

Latina.

Fonte: Elaboragdo FGV CERI



Os sistemas de transporte, ao garantirem o deslocamento de pessoas e cargas,
permitem a realizagdo das atividades necessdrias para melhoria da qualidade
de vida e bem-estar em aspectos fundamentais, como trabalho, estudo, saidde,
lazer e comércio. Para ser considerada socialmente sustentdvel, a mobilidade

deve atender universalmente as necessidades de viagem dos individuos em tem-

pos aceitdveis, de forma segura e em condicdes adequadas.




A esfera social da mobilidade urbana é destacada na Agenda 2030 pelo ODS 11.2. Esse obje-
tivo, citado na se¢do anterior sobre seguranga, trata da dimenséo social ao mencionar a ques-
tdo de sistemas de transporte acessiveis, sustentdveis e a preco acessivel para todos, com aten-
cdo especial para as necessidades das pessoas em situagdo de vulnerabilidade, isto é, mulheres,
criancas, deficientes e idosos.

e ODS 11.2: Até 2030, proporcionar o acesso a sistemas de transporte seguros, acessi-
veis, sustentdveis e a prego acessivel para todos, melhorando a seguranga rodovidria
por meio da expansdo dos transportes publicos, com especial aten¢do para as neces-
sidades das pessoas em situacdo de vulnerabilidade, mulheres, criangas, pessoas com

deficiéncia e idosos.

Outro ODS que se relaciona, de forma indireta, com o tépico social, é o ODS 9.1.

e ODS 9.1: Desenvolver infraestrutura de qualidade, confidvel, sustentdvel e resiliente,
incluindo infraestrutura regional e transfronteirica, para apoiar o desenvolvimento eco-
ndmico e o bem-estar humano, com foco no acesso equitativo e a pregos acessiveis

para todos.

O ODS 9.1 destaca a questdo da equidade no desenvolvimento das infraestruturas urbanas,
isso inclui a provisdo do servico de transporte puiblico. Pode-se listar, também, o ODS 3.4,
relacionado a doengas como cdncer, doencas cardiacas e derrames, que estdo diretamente
ligadas & auséncia de infraestrutura apropriada de transportes ativos, ou mesmo ao acesso

ao transporte publico.

A importdncia da esfera social da mobilidade urbana para o pais é realcada na Lei de Mo-

bilidade Urbana, uma vez que é esta a dimensdo com mais principios relacionados. Séo eles:
e acessibilidade universal;
e equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo

e justa distribuicdo dos beneficios e 8nus decorrentes do uso dos diferentes modos e

servicos;

e equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros

A questdo da justa distribuicdo dos beneficios e dnus dos transportes, apontada pela Lei da
Mobilidade Urbana, surge como uma prioridade indubitdvel e um argumento para alicergar
propostas de mecanismos alternativos com o objetivo de financiar a operagdo e a construcdo
de infraestrutura de transportes. Este assunto é tratado mais a fundo na se¢do de Financia-

mento.



A dimensdo social da mobilidade urbana é tratada diretamente por todas as entidades e inicia-
tivas internacionais consultadas, com excegéio apenas do BID. Ndo que o BID ndo se atenha &
questdo social que envolve os transportes, mas seus objetivos de politica ndo tratam diretamente

sobre o tema, sendo o enderecamento desta questdo fungcdo das a¢des do banco em outras dreas.

O SuMA4All, o Banco Mundial e o WEF realgam a importéncia do atendimento universal das ne-
cessidades de viagem em tempos aceitdveis e com qualidade, em linha com o principio da PNMU
de acessibilidade universal. Além disso, o WEF defende adaptagdes fisicas nos veiculos para
atender as necessidades dos mais diversos grupos. Tal medida estd em consonéncia com a ODS
11.2, que realca a importancia de considerar as necessidades das pessoas em condi¢des de vul-

nerabilidade.

O WRI, por sua vez, trabalha para promover cidades mais equitativas, assim como os dois prin-
cipios da PNMU que destacam a equidade na provisdo de servicos de transporte publico e no
uso do espago publico de circulagéo. As Nagdes Unidas destacam a necessidade de estimular o
engajamento da populagdo no avango de solugdes sustentdveis de transporte. Além do engaja-
mento, priorizado pela ONU, o ITDP aponta para a estratégia de promover a conscientizagéo da
importéncia do transporte nas discussdes de alivio da pobreza, oportunidades econdmicas, mu-
dangas climdticas, saide e segurancga. Estas duas agdes contribuem para a formulagdo de politicas

de transporte em conformidade com os reais anseios da populagdo.

Sdo apresentadas na tabela 5, de forma consolidada, os ODSs e principios da Lei de Mobilidade
Urbana relacionados com a dimensdo social da mobilidade urbana. A tabela 6 reine os objetivos

de politica de cada um dos entes e iniciativas internacionais sobre o mesmo tema.

»

DIMENSAO

e acessibilidade universal;

e equidade no acesso dos cidaddos ao transporte pu-
blico coletivo;

Social e justa distribuicdo dos beneficios e dnus decorrentes do ODS 11.2; ODS 9.1

uso dos diferentes modos e servigos;

e equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias
e logradouros

Fonte: Elaboragdo FGV CERI



» Tabela 6. Objetivos de Politica dos entes e iniciativas internacionais na dimenséo Social

OBJETIVO DE POLITICA UITP ITDP WRI

Atender universalmente as necessidades de
viagens em tempos aceitdveis e com quali-

X X X
dade, principalmente para populagdes des-
favorecidas.
Promover cidades mais equitativas X
Introduzir adaptagdes fisicas para pessoas X

com os mais diversos tipos de necessidade.

Estimular o engajamento da populagdo no
avango de solugdes sustentdveis de transporte

Promover a conscientizag@o da importdncia
do transporte nas discussdes de alivio da po-
breza, oportunidades econdmicas, mudangas
climdticas, savde e seguranga.

Fonte: Elaboragdo FGV CERI



O desenvolvimento sustentdvel é aquele que satisfaz as necessidades presentes,
sem comprometer a capacidade das geragdes futuras de suprirem suas préprias
necessidades. Tal definicdo estd relacionada & escassez de recursos e ao risco de
as agdes da geragdo atual comprometerem o atendimento das necessidades das
geracdes futuras. Aplicada aos transportes, esta definicdo remete aos impactos no
meio-ambiente, isto é, ao uso inadequado dos recursos de transporte que afetam
a geracdo atual, por meio da poluigéo local do ar e sonora e seus efeitos na sadde
publica via diversas doengas, e os impactos nas geragdes futuras do aquecimento
global provocado pelos gases do efeito estufa (GEE) que ameaga o planeta como

um todo.



Devido a importéncia da questdo ambiental no combate ao aquecimento global e garantia da
qualidade de vida das pessoas, esta foi introduzida nos ODS 13.2 e 13.1 da Agenda 2030.
e ODS 13.2: Integrar medidas da mudanga do clima nas politicas, estratégias e plane-

jamentos nacionais.

e ODS 13.1: Reforcar a resiliéncia e a capacidade de adaptagdo a riscos relacionados

ao clima e das catdstrofes naturais em todos os paises.

Nessa categoria também é possivel incluir os ODS 7.3 e 12.c apresentados na dimenséo da
eficiéncia. Tais metas visam melhorar a eficiéncia energética global e racionalizar o uso de

combustiveis fésseis, contribuindo assim para a redugdo de GEE.
e ODS 7.3: Até 2030, dobrar a taxa global de melhoria da eficiéncia energética.

e ODS 12.c: Racionalizar subsidios ineficientes aos combustiveis fésseis, que encorajam
o consumo exagerado, eliminando as distorcdes de mercado, de acordo com as cir-
cunsténcias nacionais, inclusive por meio da reestruturagdo fiscal e a eliminagdo gra-
dual desses subsidios prejudiciais, caso existam, para refletir os seus impactos ambi-
entais, tendo plenamente em conta as necessidades especificas e condi¢cées dos paises
em desenvolvimento e minimizando os possiveis impactos adversos sobre o seu desen-

volvimento de uma forma que proteja os pobres e as comunidades afetadas.

Ainda que indiretamente, podem-se citar os ODS 3.9 e 11.6, relacionadas a doengas e mortes
ligadas aos impactos da poluigdio ambiental (especialmente do ar) nas cidades, e o ODS 3.4
(citada na questdo social), relacionado a doengas néo transmissiveis, como céincer, doencas

cardiacas e derrames, todas ligadas diretamente a poluigéo do ar e ruidos.

e ODS 3.9: Até 2030, reduzir substancialmente o nimero de mortes e doengas por pro-

dutos quimicos perigosos, contaminagdo e poluicdo do ar e dgua do solo.

e ODS 11.6: Até 2030, reduzir o impacto ambiental negativo per capita das cidades,
inclusive prestando especial atengdo & qualidade do ar, gestdo de residuos municipais

e outros.

e ODS 3.4: Até 2030, reduzir em um terco a mortalidade prematura por doengas néo

transmissiveis via prevengdo e tratamento, e promover a satde mental e o bem-estar.

Em ambito nacional, a dimensdo ambiental do transporte urbano é abordada diretamente

pelo seguinte principio da Lei de Mobilidade Urbana:

e Desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas dimensdes socioeconémicas e ambien-

tais.



Dentre as entidades internacionais, todas possuem obijetivos de politicas que se relacionam
com a questdo ambiental. Alguns destes objetivos sdo mais explicitos e estdo sendo aqui
categorizados na dimensdo ambiental, entretanto, outros que se relacionam com o tema j&
foram citados na segéo de eficiéncia. Este é o caso do ITDP, Banco Mundial e WRI, que tém
como objetivo priorizar modos de média e alta capacidade e mais eficientes em recursos
energéticos. O BID, por sua vez, defende melhorar a infraestrutura urbana para permitir a
circulagdo mais fluida nos centros urbanos. Ambos objetivos, ao priorizarem a eficiéncia, tam-

bém contribuem para redugdo de emissdes, aspecto importante da dimensdo ambiental.

O Bando Mundial e o Sum4All defendem a priorizagéio de modos que utilizam energia limpa,
focados na redugdo da poluicdo sonora e atmosférica, com objetivo de combater e melhorar
a resiliéncia em relagéio &s mudangas climaticas. O UITP, o WEF e o WRI procuram imple-
mentar a eletrificacdo dos combustiveis e desenvolver a mobilidade elétrica por énibus, bus-
cando demonstrar a sua viabilidade técnica, econdémica, ambiental e social. Além disso, o
UITP tem como obijetivo estimular o transporte piblico para a redugéo das emissdes de gases

poluentes.

Constatam-se, portanto, duas linhas de politicas para o enderegcamento de problemas ambi-
entais no transporte urbano. A primeira estd relacionada & substituigdio de modos/combusti-
veis de transportes sujos por limpos como, por exemplo, por meio de eletrifica¢do. A segunda
estd relacionada & eficiéncia, em que se prioriza a mudanga para sistemas e solucdes de

transporte mais eficientes em termos energéticos.

A seguir s@o apresentadas na tabela 7, de forma consolidada, as ODSs e principios da Lei
de Mobilidade Urbana relacionados com a questéio da eficiéncia. A tabela 8 reune os obje-

tivos de politica de cada um dos atores internacionais.

»

o desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas dimen- ODS 13.2; ODS 13.1; ODS 7.3; ODS

Ambiental
sdes socioecondmicas e ambientais. 12.c; ODS 3.9; ODS 11.6; ODS 3.4

Fonte: Elaboragdo FGV CERI



» Tabela 8. Objetivos de Politica dos entes e iniciativas internacionais na dimensdo Ambiental

OBJETIVO DE POLITICA uITpP ITDP WRI

Priorizar modos que utilizam de energia limpa,
focados na redugdo da poluicdo sonora e at-
mosférica, de forma a combater e melhorar a
resiliéncia em relagdo as mudangas climaticas.

Eletrificar os combustiveis e desenvolver a mo-
bilidade elétrica por &nibus, buscando de-
monstrar a sua viabilidade técnica, econdmica,
ambiental e social.

Estimular o transporte piblico para a redugéio
de emissdes de gases poluentes.

Priorizar modos de alta capacidade e mais
eficientes em termos de recursos energéticos

Fonte: Elaboragdo FGV CERI



O tema politico-institucional refere-se & dimensdo operacional do estado, isto &,
a sua capacidade de exercer fungdes de planejomento e gestdo do transporte
urbano. Essa questdo inclui articular, negociar e coordenar em todos os niveis suas
politicas piUblicas de modo a permitir que alcancem e envolvam as necessidades

dos cidaddos.




A questdo politica institucional é tratada na Agenda 2030 por dois ODSs, 17.4 e 17.15. Estes
objetivos visam fortalecer os mecanismos no nivel nacional para aumentar a coeréncia das

politicas para o desenvolvimento sustentdvel.

e ODS 17.14: Aumentar a coeréncia das politicas para o desenvolvimento sustentdvel.

e ODS 17.15: Respeitar o espaco politico e a lideranca de cada pais para estabelecer
e implementar politicas para a erradicacdo da pobreza e o desenvolvimento susten-

tével

Apesar de apresentarem um cardter geral, em nivel nacional e global, é possivel destacar
alguns pontos que podem ser traduzidos para a escala local do transporte urbano: aumentar
a coeréncia das politicas para o desenvolvimento sustentdvel e implementar politicas para a
erradicagdo da pobreza. O transporte é um elemento fundamental para o atingimento destas
metas, uma vez que permite o desenvolvimento econémico e a interagdo social através do

transporte de bens e pessoas.

Na Lei da Mobilidade Urbana, a dimensdo politico-institucional é tratada pelo seguinte prin-

cipio:

e Gestdo democrdtica e controle social do planejamento e avalia¢do da Politica Naci-

onal de Mobilidade Urbana



Tal principio implica na necessidade de transparéncia e de participagéo de todos os stakeholders
envolvidos no transporte urbano, em especial, usudrios, sociedade civil, Poder Executivo e opera-
dores do servico, no planejamento e avaliagéio da PNMU. Uma gestdo realmente democratica
contribui para a formulagéo de politicas inclusivas e eficazes. A transparéncia, principalmente
sobre os gastos, permite uma maior responsabilizacdo dos gestores, evita desperdicios de recursos
puUblicos, além de garantir o acesso a todas as informagées sobre o funcionamento dos 6rgdos

gestores e politicas publicas.

Podem-se destacar seis objetivos de politica dos entes internacionais que se relacionam com o
contexto Politico-Institucional. O primeiro, defendido pelas Nag¢des Unidas e ITDP, busca integrar
todos os esforcos de planejamento de transporte sustentdvel com um desenvolvimento adequada-
mente equilibrado dos modos de transporte: integragdo vertical entre os niveis de governo e
horizontal entre os modos, territérios e setores. O segundo objetivo, também defendido pelas
mesmas entidades, procura desenvolver a capacidade técnica de planejadores e implementado-
res de transporte, estimulando a tomada de decisées baseada nas trés dimensdes do desenvolvi-
mento sustentdvel, por meio da andlise do ciclo de vida completo do projeto. O terceiro obijetivo,
realcado pelas Nagdes Unidas, visa estabelecer estruturas de monitoramento e avaliagdo para o
transporte sustentdvel e construir capacitacdo para a coleta e andlise de dados e estatisticas
confidveis. O quarto objetivo, defendido pelo ITDP, aponta para o desenvolvimento de ferramen-
tas para avaliar os impactos de investimentos em transportes, politicas e escolhas relacionados ao
meio ambiente. O quinto objetivo, destacado pelo WEF, encoraja o desenvolvimento de coope-
rativas e relagdes multistakeholders no transporte publico, entre entes da iniciativa privada (busi-
ness-to-business), entre iniciativa privada e governo e entre os préprios entes governamentais. O
sexto e Ultimo obijetivo, defendido pelas Na¢des Unidas, busca criar estruturas institucionais de

apoio, regulatérias e legais para promover um transporte sustentdvel e eficaz.

Na tabela 9 a seguir, os ODSs e principios da PNMU relacionados com a dimenséo Politico-
Institucional sdo apresentados de forma consolidada. A tabela 10 redne os objetivos de politica

dos entes e iniciativas internacionais.

»

DIMENSAO
- . e gestdo democrdtica e controle social do planeja-
Politico Insti-
tucional mento e avalia¢do da Politica Nacional de Mobili- ODS 17.14; ODS 17.15

dade Urbana.

Fonte: Elaboragdo FGV CERI



» Tabela 10. Objetivos de Politica dos entes e iniciativas internacionais na dimenséo Politico-

Institucional

OBETVO D polifca i n ore | op

Integrar todos os esforgos de planeja-

mento de transporte sustentdvel com um

desenvolvimento adequadamente equi-

librado dos modos de transporte: inte- X
gragdo vertical entre os niveis de go-

verno e horizontal entre os modos, terri-

térios e setores.

Desenvolver capacidade técnica de

planejadores e implementadores de

transporte, estimulando a tomada de

decisées baseada nas trés dimensdes X X
do desenvolvimento sustentdvel, com

andlise do ciclo de vida completo do

projeto.

Estabelecer estruturas de monitoramento

e avaliagdo para o transporte sustentd-

vel e construir capacidade para coletar X
e analisar dados e estatisticas confid-

veis.

Desenvolvimento de ferramentas para
avaliar os impactos de investimentos em
transportes, politicas e escolhas relacio-
nadas ao meio ambiente

Criar estruturas institucionais de apoio,
regulatérias e legais para promover um X
transporte sustentavel e eficaz.

Desenvolvimento de cooperativas e re-
lagdes multistakeholders no transporte
publico, entre entes da iniciativa pri-
vada (business-to-business), iniciativa
privada e governo e entre os préprios
entes governamentais.

Fonte: Elaboragdo FGV CERI



A dimensdo do Financiamento no contexto do transporte urbano significa a capaci-
dade que um agente tem de financiar tanto a construgdo de novas infraestruturas

quanto a operagdo dos sistemas de transporte publico ja existentes.




Esse assunto é tratado pelos Objetivos de Desenvolvimento Sustentdvel de forma geral, mas
podem ser aplicados a politicas de transporte. Os ODS que tratam sobre o tema do financia-

mento sdo:

e ODS 17.1: Fortalecer a mobilizagdo de recursos internos, inclusive por meio do apoio
internacional aos paises em desenvolvimento, para melhorar a capacidade nacional

para arrecadagdo de impostos e outras receitas.

e ODS 17.3: Mobilizar recursos financeiros adicionais para os paises em desenvolvi-

mento a partir de mdltiplas fontes.

e ODS 17.5: Adotar e implementar regimes de promo¢do de investimentos para os pa-

ises menos desenvolvidos.

Pode-se também incluir o ODS 12.c apresentado na se¢do Ambiental. Esse tépico trata dos
subsidios ineficientes dados a combustiveis fosseis que vdo na contramdo dos objetivos ambi-

entais.

e ODS 12.c: Racionalizar subsidios ineficientes aos combustiveis fésseis, que encorajam
o consumo exagerado, eliminando as distorcdes de mercado, de acordo com as cir-
cunst@ncias nacionais, inclusive por meio da reestruturagdo fiscal e a eliminagdo gra-
dual desses subsidios prejudiciais, caso existam, para refletir os seus impactos ambi-
entais, tendo plenamente em conta as necessidades especificas e condi¢cdes dos paises
em desenvolvimento e minimizando os possiveis impactos adversos sobre o seu desen-

volvimento de uma forma que proteja os pobres e as comunidades afetadas.

A Lei da Mobilidade urbana propde dois principios que se relacionam com a questéo do fi-

nanciamento no transporte urbano:

e Desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas dimensées socioecondmicas e ambientais.

e Justa distribuicéio dos beneficios e dnus decorrentes do uso dos diferentes modos e

servicos;



O segundo principio listado foi também apresentado na se¢do que trata dos aspectos sociais da
mobilidade urbana; além de levantar questées relacionadas & justica social, traz & tona uma
importante discussd@o, abrindo possibilidade para modelos alternativos de financiamento do trans-

porte urbano, como, por exemplo, o peddgio urbano (Dutra e Varejdo, 2015).

Entre as entidades e inciativas internacionais, verificaram-se dois objetivos de politica que se re-
lacionam com o tépico do financiamento. O primeiro, compartilhado pela ONU, ITDP e WR], se
resume a estimular o financiamento que contribua para o desenvolvimento do transporte susten-
tavel. O segundo, apresentado pela ONU, é o de promover tecnologias de transporte sustentdveis
por meio de politicas e investimentos governamentais orientadas para resultados e, assim, incen-

tivar também o investimento e agéio do setor privado.

A seguir sdo apresentadas na tabela 11, de forma consolidada, os ODSs e principios da Lei de
Mobilidade Urbana relacionados com a questdo do financiamento. A tabela 12 reine os objetivos

de politica de cada um dos atores internacionais.

»

e  Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas di-
mensdes socioecondmicas e ambientais. ODS 17.1; ODS 17;3; ODS 17.5;

Financiamento
e Justa distribuigéio dos beneficios e nus decorren-  ODS 12.c

tes do uso dos diferentes modos e servigos;

Fonte: Elaboragdo FGV CERI

»

Estimular o financiamento que contribua para

X X X
o desenvolvimento do transporte sustentdvel.
Promover tecnologias de transporte sustentd-
veis por meio de politicas e investimentos go-
vernamentais orientadas para resultados, in- X

centivando, assim, também o investimento e

agdo do setor privado

Fonte: Elaboragdo FGV CERI



Panorama da
mobilidade urbana
brasileira

Com base nos principios, objetivos e métricas estabelecidos nas se¢des anteriores,

serd avaliado o panorama da mobilidade urbana brasileira.

N







De acordo com IPEA (2016), os deslocamentos nas cidades brasileiras, hd pouco mais de sessenta
anos, eram predominantemente realizados por modalidades publicas coletivas, com destaque
para os sistemas sobre trilhos, em especial os bondes elétricos, e também por transporte néo
motorizado. O grdafico 1 apresenta, a titulo de exemplo, o caso da divisGo modal das viagens

motorizadas na cidade do Rio de Janeiro nos anos de 1950 e de 2005.

»
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Fonte: IPEA (2016)

Com o avango da industria automotiva no pais, os deslocamentos por transporte individual moto-
rizado cresceram substancialmente. Segundo IPEA (2016), a politica de atragéo dos investimentos
da indistria automobilistica desde meados da década de 1990 fez com que a capacidade de
producdo de automéveis e motocicletas triplicasse no periodo. Entre as medidas de incentivo,
destacam-se a redugdo de carga tributdria sobre veiculos de até 1000 cilindradas e medidas de
subsidio ao crédito. Tal conjuntura, somada ao aumento de renda das familias na Gltima década,
principalmente das parcelas mais pobres da populagéo, resultou no forte crescimento do indice

de vendas de automéveis até o ano 2012 (Gréfico 2).
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Fonte: Elaboragéo do autor com dados da Anfavea (2018) e Abraciclo (2018)

Obs: indice — vendas de veiculos em 1999 = 1

Apesar da redugdo nas vendas a partir de 2015, como resultado do desaquecimento da econo-
mia brasileira, a frota de veiculos segue em crescimento, assim como a proporgéo de deslocamen-
tos realizados por modos de transporte individuais motorizados (Figura 1). Um dos reflexos do
incremento da taxa de motorizagdo é a queda de demanda nos transportes piblicos. Esse fato se
dd por trés motivos. Primeiro, o efeito de substituicdio, em que o usudrio do transporte coletivo
migra para o individual; segundo, o aumento da frota de veiculos particulares nas vias, com sérias
consequéncias ao desempenho do transporte pUblico coletivo, & medida que diminuem os espagos
urbanos disponiveis e necessdrios para a fluidez do transito, com redugéo da velocidade opera-
cional e aumento dos custos do sistema. Por fim, pode-se acrescentar um terceiro motivo: mais
recentemente, o crescimento dos aplicativos de transporte individual e compartilhado, principal-
mente modalidades com caracteristicas mais préximas ao transporte coletivo, como o “Uber Jun-

tos”, tem acelerado o aumento do transporte individual.



» Figura 1. Divisdo modal dos fransportes motorizados nas cidades acima de 1 milhdo de habi-

tantes

Transporte Coletivo M Transporte Individual B Onibus B Trilhos

Fonte: Elaboragdo do autor com dados da ANTP (2018)

Apesar das grandes cidades apresentarem atributos propicios & adogdo de tecnologias de trans-
porte de alta capacidade, isto é, deslocamentos caracterizados por grandes disténcias e concen-
trados em corredores com grandes contingentes de viagens, observa-se a predominéncia de mo-

dalidades rodovidrias (dnibus) nos deslocamentos via transporte coletivo.

A ineficiéncia no uso do espago publico, representada pela grande parcela de viagens feitas por
transporte individual e coletivo por dnibus, tem como reflexo os congestionamentos, principalmente
nos grandes centros. De acordo com o indice de congestionamento calculado pela empresa de
ridesharing 99, o ITV 997 (indice de Tempo de Viagem), ha cidades em que as viagens no horério
de pico podem demorar, em média, 86% (Recife) mais do que no hordrio fora-pico (Tabela 1).
Segundo a PNAD (2012), nas duas maiores regides metropolitanas do pais, Sdo Paulo e Rio de
Janeiro, o percentual da populagdo que gasta mais de uma hora no deslocamento casa-trabalho
é de 25% e 29%, respectivamente. Ademais, estima-se que o Brasil perde, em média, R$ 267

bilhdes por ano com congestionamentos. Esse valor representa 4% do PIBS.

7 https:/ /medium.com/para-onde-vamos/99-cria-%C3%ADndice-de-congestionamento-para-descobrir-quais-cidades-brasileiras-
mais-sofrem-com-o-tr-38122d1c8203

8 https://g1.globo.com/globonews/noficia/2018,/08 /07 /brasil-perde-r-267 -bi-por-ano-com-congestionamentos.ghtml
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CIDADE

Recife

Porto Alegre
Belém

Barueri

Rio de Janeiro
S&o Paulo
Belo Horizonte

Fortaleza

iNDICE DE TEMPO
DE VIAGEM

1,86
1,77
1,76
1,74
1,71
1,70
1,70
1,68

De acordo com a Associagdo

Nacional das Empresas de

Transporte Urbano (2018a),
devido a queda de 25% da

demanda do transporte

publico nos Ultimos quatro

anos, os operadores ja ndo

conseguem presiqr o servigo

de forma sustentavel

RANKING  CIDADE INDICE DE TEMPO

DE VIAGEM
9° Salvador 1,68
10° Curitiba 1,68
11° S&o Bernardo do Campo 1,64
12° Santos 1,63
13° Osasco 1,62
14° Santo André 1,60
15° Guarulhos 1,60

A queda brusca no nimero de usudrios do transporte
coletivo colocou o setor em crise sem precedentes. De
acordo com a Associacdo Nacional das Empresas de
Transporte Urbano (2018a), devido & queda de
25% da demanda do transporte publico nos Gltimos
quatro anos, os operadores jd ndo conseguem pres-
tar o servico de forma sustentdvel. Estes acabam por
exigir do poder publico mais subsidios e, uma vez
que os usudrios ndo conseguem arcar com tarifas
mais altas, chegam a alegar que, caso ndo haja
aportes, o servigo colapsard. Na atual conjuntura de
crise fiscal dos governos, incapacitados de dar mais
subsidios, a situagdo se mostra ainda mais critica. Este

circulo de ineficiéncia é apresentado na Figura 2.
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Fonte: Elaboragdo FGV CERI

Constata-se, portanto, que o estimulo & motorizagdo teve como consequéncia uma drdstica trans-
formacdo na diviséio modal, com uma menor proporgéo de deslocamentos a pé e por transporte
de alta capacidade e mais deslocamentos por transporte individual e transporte coletivo rodovi-
ario. Essa nova configuracdo levou a ineficiéncias no transporte urbano, tanto pela saturacdo da
infraestrutura vidria e consequente aumento dos congestionamentos, quanto pela utiliza¢do de
modos menos eficientes energeticamente, por exemplo, o transporte individual motorizado,
quando comparado com o transporte coletivo, e o transporte coletivo rodovidrio comparado com

os de alta capacidade: trens, metrds e barcas.

O aumento da eficiéncia no transporte urbano no Brasil passa pela restricdo do transporte indi-
vidual, seja por politicas em nivel nacional, seja em nivel local, como o peddgio urbano e conges-
tion prices. Ao mesmo tempo, devem-se priorizar as modalidades de maior capacidade, mais
eficientes em termos energéticos e de consumo de infraestrutura, e integrd-las aos modos de menor
capacidade, entre eles os servicos de mobilidade compartilhada. O uso da digitalizagdo pode
contribuir para aumentar a eficiéncia na gestdo de todo o sistema de mobilidade urbana e faci-
litar a coordenagdo entre os servigos. Essa, ainda, ao apresentar a possibilidade de melhora na
prestagdo do servico de transporte puiblico (ex: sistemas de informagdo e bilhetagem), pode au-
mentar a sua competitividade frente ao transporte individual e evitar a migragéo de passageiros.
Hd também medidas mais estruturais e de longo prazo relacionadas ao planejamento urbano que
podem aumentar a eficiéncia dos transportes, como, por exemplo, um desenvolvimento urbano
compacto. Essa perspectiva reduz a necessidade de viagens com modos motorizados e favorece

a eficiéncia dos transportes pUblicos ao concentrar a demanda e reduzir as disténcias percorridas.






De acordo com a Organizagéo Mundial da Sadde (2015), 92% das mortes por acidente de
trdnsito no mundo ocorrem em paises de renda baixa e média, apesar de estes representarem
82% da populagdo mundial. No entanto, os nimeros sdo ainda mais desproporcionais quando o
nivel de motorizag¢do é considerado, j& que esses paises totalizam apenas 54% dos veiculos re-

gistrados no mundo (Figura 3).

»

Veiculos motorizados

& Mortes no transito
Populagdo registrados
19
1 2% 1 8% 16% lo% A)
46%
53%
70% 74%

Alta renda Renda média Alta renda Renda média Alta renda Renda média
Baixa renda Baixa renda Baixa renda

Fonte: Adaptado de OMS (2018)

A Organizag¢do Mundial da Saide destaca, ainda, que o risco de mortes decorrentes de um aci-
dente de trénsito é bastante superior nos paises de renda baixa e média. Quando se compara a
taxa de acidentes de trénsito a cada 100 mil habitantes (Gréfico 3), verifica-se uma grande
disparidade em relagdo & renda dos paises; enquanto a média dos paises de renda alta é de
9,2 acidentes a cada 100 mil habitantes, a dos paises de renda baixa e média chega a ser duas

vezes maior (24,1 e 18,4, respectivamente).

»

30 24,1 23,4
25 18,4
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Renda Baixa Brasil Renda Média Mundial Renda Alta

Fonte: Adaptado de OMS (2018)



Apesar de o Brasil se
enquadrar na categoria
dos paises de renda
média, a sua taxa de
acidentes se assemelha a
média dos paises de

renda baixa

Apesar de o Brasil se enquadrar na categoria dos paises
de renda médiaq, a sua taxa de acidentes se assemelha
& média dos paises de renda baixa. Essa situagdo, em
parte, pode ser explicada pela crescente taxa de mo-
torizagéo na Ultima década (Grdfico 2), pela fragil dis-
ciplina na condugdo veicular ou, ainda, por certa pro-
pensdo & ndo observdancia da regulamentagdo por parte

da populagdo.

Outro ponto a ser observado sdo as modalidades com

maior incidéncia de ébitos. De acordo com a Organiza-

¢do Mundial da Saudde (2015), quase metade das mortes no trénsito no mundo (49%) ocorrem

entre aqueles individuos com menor prote¢do — motociclistas, ciclistas e pedestres. No Brasil, esse

nimero é ainda maior, representando 51% do total de ébitos (Figuras 4 e 5). Ao se analisar os

dados mais a fundo (Figura 6), é possivel verificar que o transporte coletivo, mesmo rodovidrio, é

consideravelmente mais seguro que o transporte individual motorizado (carro e motocicleta). Uma

vez que o transporte coletivo representa 46% das viagens, sendo 86% delas por 8nibus (Figura

1), a participagéo de apenas 1% nos acidentes (Figura 6) mostra a maior efetividade dessa

modalidade para transportar as pessoas em seguranga.
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20%

18% Passageiros de carros e veiculos leves

B Motoristas de carros e veiculos leves

B Motoristas e passageiros de dnibus

28% B Motoristas e passageiros de caminhdes pesados

Fonte: OMS (2018)

O ODS 3.6 que visa reduzir pela metade todas as mor-
tes de transito até 2020 é bastante ambicioso e estd
longe de ser atingido. Isso porque paises de renda
baixa e média, como o Brasil, ainda apresentam uma
alta propor¢do de ébitos em acidentes de transito por
habitante. A grande participac¢do do transporte rodovi-
drio na divisdo modal brasileira e o crescimento da frota

nos Ultimos anos s@o as principais razdes desse quadro.

Para a reducdo das mortes no transito, identifica-se o
estabelecimento de normas regulatérias de seguranga
veicular como uma das medidas mais efetivas. Entre-
tanto, é importante considerar outras agdes, como leis de
transito mais rigidas, como a Lei Seca, e programas de
educacdo no transito. Essas medidas devem ter como ob-
jetivo conscientizar a populag¢do dos perigos no trdnsito
e assegurar que cumpram a legislagdo. Junto a isso, me-
lhorias na infraestrutura urbana devem ser feitas, princi-

palmente para a protegéo das modalidades mais vulne-

rdveis, como por exemplo, faixas de pedestre e ciclovias, com objetivo de redugéio dos conflitos
no trénsito. Uma quarta medida para redugdo das mortes no trénsito seria estimular que os des-
locamentos sejam realizados por transporte puiblico, consideravelmente mais seguros. Essa agdo

endereca ainda problemas de outras dimensdes, como o da eficiéncia, apresentado anterior-

De acordo com a
Organizagdo Mundial da
Saude (2015), quase
metade das mortes no
tréinsito no mundo (49%)
ocorrem entre aqueles
individuos com menor
protegdio — motociclistas,
ciclistas e pedestres. No
Brasil, esse nUmero é
ainda maior,
representando 51% do

total de obitos

mente, e o da dimensdo ambiental, que serd apresentado mais & frente.






De acordo com a Organiza¢do das Nagdes Unidas (2018), o Brasil é o 9° pais mais desigual do
mundo. Essa situag¢do de desigualdade é refletida na organizagéio das metrépoles brasileiras, que
apresentam acessibilidade ruim na maior parte do territério e distribuida desigualmente. Os nu-
cleos centrais concentram atividades e empregos, criando uma dependéncia das regides periféri-
cas, cujos moradores necessitam vencer grandes dist@ncias e despender um tempo significativo
para alcangar seus postos de trabalhos. Dessa forma, moradores das regides periféricas, geral-
mente mais pobres, gastam mais tempo para alcangar as atividades do que as camadas mais
ricas da populagdo, que habitam as regiées mais centrais. Para piorar a situagdo, os trabalhado-
res que vivem na periferia, geralmente, sdo os primeiros a chegar ao local de trabalho, preci-
sando deixar suas residéncias bem cedo para superar a grande distancia e os congestionamentos

e ainda serem pontuais.

Quando se avalia o tempo de viagem casa/trabalho por faixa de renda nas regides metropoli-
tanas brasileiras (Tabela 14), verifica-se uma semelhanga no tempo de deslocamento, inferior a
30 minutos, entre as classes mais pobres e as mais ricas. Tal

Quanto menor a renda, fenémeno ndo se dd exatamente pela equidade entre essas
maior a proporgéio de classes em rela¢do ao acesso a transportes, mas pelo fato
de os mais pobres, devido aos custos muitas vezes invidveis

viagens com tempo .
relativamente & sua renda, tenderem a buscar emprego em

superior a 30 minutos um raio de distdncia menor, quando comparado aos outros
estratos — uma distdncia que preferencialmente possam per-
correr a pé. O que é significativo anotar é o fato de que, para as demais faixas, ndo enquadra-
das exatamente entre as mais pobres, quanto menor a renda, maior a proporgdo de viagens com

tempo superior a 30 minutos. Assim, hd margem para se relacionar dificuldades de deslocamento

de classes menos privilegiadas ao fato de morarem mais longe.

»

PERCENTUAL DE FAMILIAS COM TEMPO DE VIAGEM
CASA/TRABALHO

FAIXA DE RENDA PER CAPITA

Até V4 saldrio minimo 57,9 26,6 10,5 4,9
Mais de V4 até 2 saldrio minimo 47,5 32,4 16,2 3,9
Mais de V2 até 1 saldrio minimo 44,9 34,4 16,8 3,8
Mais de 1 até 2 saldrios minimos 43,8 35,6 16,6 4,0
Mais de 2 até 3 saldrios minimos 46,6 33,7 16,5 3,1
Mais de 3 até 5 saldrios minimos 48,6 35,4 13,6 2,5
Mais de 5 saldrios minimos 56,4 30,8 10,8 1,9
Total 46,4 34,3 157 3,6

Fonte: IPEA (2013a) Dados da PNAD 2012/IBGE.
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O Grdfico 4 mostra as iniquidades de acesso nas regides metropolitanas brasileiras, seja pela
dificuldade das familias em situagdo de extrema pobreza, obrigadas a buscar empregos préxi-
mos ao seu local de residéncia, seja pela dificuldade dos mais pobres — enquadrados como
classe-média baixa — de se deslocarem, uma vez que gastam mais tempo que as classes mais
ricas. E necessdrio, ainda, que se amplie a andlise considerando as diferencas de tempo de via-
gem entre as familias que possuem ou ndo veiculo privado no seu domicilio. Os dados da Ta-
bela 15 evidenciam um maior percentual de trabalhadores com tempo de viagem de até 30 mi-
nutos entre aqueles que possuem transporte privado. A mesma tabela permite concluir que,
mesmo com o crescimento da frota (grdafico 2) e aumento dos congestionamentos, os que se en-
quadram nesse caso sofrem menor impacto no tempo de seu percurso do que aqueles que ndo

possuem veiculo particular e dependem do transporte publico.

Em parte, isto é explicado pelo fato de uma grande proporcdo de viagens do transporte coletivo
ocorrer por modos rodovidrios (figura 1). Para os segmentos mais ricos, que dispdem de alterna-
tivas para se deslocar, a inacessibilidade ou o isolamento podem ser uma opg¢do. J& para as

camadas mais pobres, este pode ser um indicativo de exclusdo e comprometimento do direito &

cidadania.
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» Tabela 15. Percentual de trabalhadores que fazem percurso casa-trabalho em menos de 30

minutos por posse do veiculo privado no seu domicilio

PERCENTUAL DE TRABALHADORES (%)

TEMPO DE PERCURSO

Até 30 minutos 49,4 42,3
Mais de 30 até 1 hora 33,6 35,2
Mais de 1 até 2 horas 14,1 18,0
Mais de 2 horas 3,0 4,5

Fonte: IPEA (2013a) Dados: Microdados PNAD, 2012. IBGE

Ao se analisar o comprometimento de renda das familias com transporte urbano (tabela 16),
verifica-se que, entre o 2° e 9° decil de renda, esse é praticamente constante, por volta dos 17%.
Em todas as faixas os gastos com transporte privado sdo superiores aos com transporte piblico
e, quanto mais alta a renda, maior a proporgéio do gasto com transporte privado e menor com
transporte publico. Esse dado indica que, ao contrdrio do transporte privado, o transporte piblico
apresenta caracteristicas de bem (servico) inferior? (IPEA, 2012). Observa-se, ainda, em fun¢do
do menor poder aquisitivo, o maior comprometimento de renda nos 10% mais pobres da popu-

lagdo (21,83%).

» Tabela 16. Gastos com transporte urbano e comprometimento da renda por intervalo de renda

familiar per capita Fonte: IBGE (2010)

INTERVALOS GASTOS COM TRANSPORTE URBANO

RENDA  COMPROMETIMENTO DA RENDA (%)

DE RENDA FA- (R$)

MILAR  PER FA?’;';AR

CAPITA

1° decil 54,82 61,34 116,16 532,03 10,30 11,53 21,83
2° decil 64,75 97,14 161,90 917,20 7,06 10,59 17,65
3° decil 71,03 118,74 189,77 1165,42 6,10 10,19 16,28
4° decil 83,82 164,72 248,54 1490,95 5,62 11,05 16,67
5° decil 82,69 213,93 296,63 1730,79 4,78 12,36 17,14
6° decil 88,07 262,23 350,30 2102,56 4,19 12,47 16,66
7° decil 89,47 350,45 439,92 2573,93 3,48 13,62 17,09
8° decil 86,57 454,56 541,14 3237,67 2,67 14,04 16,71
9° decil 83,07 727,52 810,59 4669,59 1,78 15,58 17,36
10° decil 76,66 1426,78 1503,45  10872,28 0,71 13,12 13,83
Média 78,89 427,44 506,33 3211,25 2,46 13,31 15,77

9 Bens inferiores s&o aqueles que a procura diminui sempre que o rendimento da populagdo aumenta
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Considerando as iniquidades dos deslocamentos nas principais cidades brasileiras, a elaboracdo de
politicas de transporte que promovam uma mobilidade socialmente sustentdvel no Brasil passa por
trés pontos principais. O primeiro ponto critico é o percentual de viagens no estrato de renda de
até V4 de saldrio minimo abaixo de meia hora, dando indicios de imobilidade. A imobilidade é um
dos principais sintomas de excluséo social, uma vez que os individuos néo conseguem viajar para
acessar as atividades bdsicas necessdrias para exercer sua cidadania (emprego, educagéio, salde
e lazer). Portanto, politicas que contemplem esses grupos sdo necessdrias para garantir um nivel

minimo de acesso aos fransportes e, consequentemente, as atividades no territério como um todo.

O segundo ponto critico identificado é a grande propor¢do de deslocamentos acima de uma hora
em todos os segmentos de renda, refletindo uma inadequagéio nas condigdes de viagem. O ele-
vado tempo de viagem é reflexo ndo sé dos congestionamentos provocados pela grande quanti-
dade de veiculos em uma infraestrutura vidria saturada, mas também das caracteristicas espaciais
da cidade, onde os empregos e outras atividades encontram-se aglomeradas em suas regides
centrais (estrutura monocéntrica). Além de essa configuragdo levar a uma concentragdo dos des-
locamentos nos hordrios de pico em dire¢do ao centro, a concentragdo de apenas um tipo de
atividade, a comercial, por exemplo, impde barreiras aos individuos que desejam morar préximo
ao trabalho. Dessa forma, a garantia de cidades mais equitativas passa por politicas de uso e
ocupagdio do solo que estimulem o uso misto de atividades e um desenvolvimento urbano policén-

trico e mais compacto.

O terceiro ponto relevante relaciona-se ao fato dos individuos que ndo possuem veiculo particular
e dependem do transporte piblico sofrerem maior impacto dos congestionamentos no tempo de
percurso que os demais grupos. Essa questéo vai de encontro ao principio da PNMU que estabe-
lece a “justa distribuicdo dos beneficios e dnus decorrentes do uso dos diferentes modos e servi-
cos”. Ou seja, os usudrios do transporte coletivo, apesar de utilizarem um transporte mais susten-
tavel, arcam com os énus (maior tempo de deslocamento) criados pelos usudrios do transporte
individual, principais responsdveis pelos congestionamentos. Nesse sentido, politicas que promo-
vam a realocag¢do adequada dos custos do transporte, com a priorizagdo do transporte publico

coletivo no espago vidrio e restricdio do automével particular, sdo necessdrias.
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Com o objetivo de formular a¢des de combate ao aquecimento global, em dezembro de 2015, o
Acordo de Paris foi adotado pela Convengdio-Quadro das Nagdes Unidas para Mudangas no
Clima (UNFCCC, na sigla em inglés). O objetivo do Acordo, assinado por 195 nagdes do mundo,
é limitar o aumento da temperatura global em 1,5°C em relagéio aos niveis pré-industriais. Esse
valor estd associado ao nivel de mudanga climdtica que, entendido pelos governos como minima-

mente seguro, possibilitaria o desenvolvimento econémico satisfatério para as nagdes.

O acordo prevé dois horizontes de redugdo. De acordo com o primeiro, o pico global de emissdes
de gases do efeito estufa deve ocorrer o mais préximo possivel, provavelmente até 2030. Por
sua vez, o segundo estabelece que as emissdes de CO2 terdo que diminuir rapidamente e chegar
a zero na metade do século (2050). A partir desse ponto as economias mundiais teréio de se
tornar e se manter totalmente descarbonizadas. O Brasil (2015), como signatdrio do Acordo de
Paris, se comprometeu a reduzir suas emissdes em 37% até 2025 em relagéo ao ano de 2005,

com uma meta indicativa de 43% até 2030.

Segundo o Painel Intergovernamental sobre Mudangas Climéticas (IPCC) (2014), o setor de trans-
porte representa 27% da utiliza¢do final de energia global. Desse total, em torno de 70% sdo
provenientes de combustiveis fosseis com alto nivel de emissdo de Gases de Efeito Estufa (GEE).
O IPCC aponta, também, que em 2010 o setor foi responsdvel pela emisséo de 6,7 GtCO2, dos

quais 40% foram utilizados apenas no transporte urbano.

No Brasil, de acordo com o Balango Energético 2018 da Empresa de Pesquisa Energética (EPE)
(2018), quando se analisam apenas as emissdes antrépicas associadas & matriz energética, os
transportes séo responsdveis por 47,4% das emissées de CO2. O Sistema de Estimativas de Emis-
sdes e Remocdes de Gases do Efeito Estufa (SEEG, 2018) aponta que entre 2006 e 2016 o
segmento de transportes apresentou maior taxa média de crescimento do consumo de energiaq,
4,4% ao ano. Esse quadro é reflexo da predomindncia do modo rodovidrio, caracterizado pela
pesada dependéncia do petréleo (78% do consumo em 2016), que respondeu a 93,7% das
viagens em 2016. Quando se olha apenas para o transporte urbano, a proporgdo do transporte

rodovidrio é bastante semelhante, 93,5% das viagens (ANTP, 2018).

Com base no ano de 2016, observa-se um equilibrio entre as emissdes provenientes do transporte
de passageiros e de carga (cada um com 50% do total). No transporte de passageiros, destaca-
se a participagdo dos automéveis, como mostra a Figura 7. Estes, juntamente com as motocicletas,

foram responsdveis por 77% das emissdes associadas ao transporte rodovidrio de passageiros.

58 | Obijetivos da politica para promogéo da mobilidade sustentdavel



» Figura 7. Diagrama de Sankey das emissdes de GEE dos transportes em 2016

ENERGIA ENERGIA
PRIMARIA SECUNDARIA
OLED
COMBUSTIVEL
20t (1%)

DIESEL
MINERAL
112Mt

PETROLEO (55%)

GASOLINA
AUTOMOTIVA
TOM
(34%)
QUERDSENE DE Al

GAS NATURAL | OMUIS%)
ANt (2%

GASOLINA C E OLED
DIESEL (CH, E N,0)
BME (3%)

Fonte: SEEG(2018)

A poluigdo do ar
matou 70.685 pessoas
no Brasil em 2015,
sendo responsadvel por
5,2% do total de
mortes no pais durante

o periodo

MODO VEicuLOS FUNGCAO
" HIDROVIARIO* -
Mt [1%) EMBARCACOES
FERROVIARIO LOCOMOTIVAS
3N (1%)
CARGA
CAMINHOES 102Mt
BEME (41%) (50%)
ONIBUS
220t (11%)
COM. LEVE
12Mt (6%)
PASSAGEIRDS
UTOMOVES 102Mt
65t (32%) (50%)
unmcchEms-/—
SRIC3%)
AERED | [ AERONAVES | TOTAL .
100 (5%) 204 MtCo.e

Além do CO2, classificado como poluente global e grande
responsavel pelo aquecimento global, existem os poluentes
locais, que causam danos no entorno onde a atividade de
transporte é realizada. Entre os poluentes locais nocivos &
satde e que degradam o ambiente urbano (tabela 17) es-
tdo os materiais particulados (MP), os éxidos de nitrogénio
(NO,) e o diéxido de enxofre (S50,), que podem se apre-
sentar sob a forma de fuligem que sai dos escapamentos
dos veiculos, freios, pneus e superficie vidria. Segundo rela-
tério publicado pela revista The Lancet (2017), a poluigéio

do ar matou 70.685 pessoas no Brasil em 2015, sendo res-

ponsavel por 5,2% do total de mortes no pais durante o periodo. Em S&o Paulo, a morte de

quatro mil pessoas por ano por problemas causados pela poluicéio do ar gera despesas de US$

1,5 bilhdo ao Estado (Vaz et al., 2015).
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POLUENTE

Atua no sangue reduzindo sua oxigenagdo, podendo causar morte apés determinado periodo de

Formag&o de diéxido de nitrogénio e na formagéo do smog fotoquimico e chuva écida. E um precur-

Combustiveis néio queimados ou parcialmente queimados, formam o smog e compostos cancerigenos.

Pode penetrar nas defesas do organismo, atingir os alvéolos pulmonares e causar irritagdes, asma, bron-

quite e céncer de pulmdo. Sujeira e degradagdo de iméveis préximos aos corredores de transporte

co -
exposicéio
NOx sor do ozdnio.
HC E um precursor do ozénio
MP
SOx

car uma série de problemas de sadde
Fonte: IPEA (2011q)

Além da poluicéio atmosférica, existe o problema da po-
luigdio sonora provocada pelos transportes nos centros
urbanos. A Organizagdo Mundial de Sadde (OMS)'0
considera o barulho como um poluente e, desde 2003,
reconhece-o como o terceiro mais danoso & saide, atrds
da poluicdo do ar e da dgua. Segundo a prépria OMS,
a principal causa de ruido nas grandes cidades é o tran-
sito, cujos efeitos véo além da perda de audigdo, pro-
vocando disturbios de sono, cardiovasculares, mentais e
psicolégicos, como cefaleia, ansiedade, depressdo e até

problemas de cognicdio em criancas.

O Brasil, como signatdrio do acordo de Paris, terd que re-
duzir significativamente as suas emissdes para atingimento
da meta indicativa. Entretanto, considerando o panorama

brasileiro, é evidente a necessidade de desenvolvimento

Precursor do ozénio, formando a chuva dcida e degradando vegetagdo e imdveis, além de provo-

O Brasil, como signatario do
acordo de Paris, tera que reduzir
significativamente as suas
emissoes para atingimento da
meta indicativa. Entretanto, con-
siderando o panorama brasi-
leiro, é evidente a necessidade
de desenvolvimento de politi-
cas, nos niveis nacional e local,
que estimulem uma mobilidade

ambientalmente sustentdavel.

de politicas, nos niveis nacional e local, que estimulem uma mobilidade ambientalmente sustentdvel.

Em linha com o ODS 7.3, recomenda-se o estimulo a modos de transporte mais eficientes energe-

ticamente do que o transporte individual, como &nibus, BRT, VLT, metrd, trem e barcas, e raciona-

lizagdo dos subsidios que encorajam o consumo exagerado aos combustiveis fésseis. Além disso, é

importante estimular a substituicdo dos combustiveis fésseis por energia limpa, como a eletrici-

dade, sugerida pelo WEF, UITP e WRI. Os motores a eletricidade, além de poluirem significati-

vamente menos, séo mais silenciosos, reduzindo os ruidos do trdfego rodovidrio; sem contar o seu

menor custo operacional.

10 http:/ /www.mobilize.org.br /noticias /10619 /onibus-a-diesel-muito-barulho-muitos-problemas-de-saude.html
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A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) estabeleceu como obrigatério o desenvolvi-
mento do Plano de Mobilidade Urbana para todas as cidades com mais de 20 mil habitantes,
definindo o prazo de trés anos — que acabou em 2015 — para a sua elaboragdo. Apés seguidas
prorrogagdes, na data do presente estudo, o prazo limite para a confecgdo dos planos municipais
é 2019. Mesmo diante da extensdo do prazo, o cendrio é bastante aquém do desejdvel: dos
3.342 municipios que se encontram no escopo da lei, até setembro de 2018, apenas 195 (9%
dos municipios respondentes) informaram ter concluido seus planos de mobilidade urbana (Minis-

tério do Desenvolvimento Regional, 2019).

»

Possui B Ndo possui B Néo responderam

Fonte: Ministério do Desenvolvimento Regional (2019)

Entre as diretrizes estabelecidas pela Lei de Mobilidade

Urbana encontram-se as seguintes: ...até setembro de 2018,

e Integrac¢do com a politica de desenvolvimento ur- ~ dpenas 195 (9% dos muni-

bano e respectivas politicas setoriais de habita- cipios respondenies) infor-

¢do, saneamento bdsico, planejamento e gestdo ,
maram ter concluido seus
do uso do solo no dmbito dos entes federativos;

planos de mobilidade ur-
e Prioridade dos modos de transportes ndo motori- L.
) ) bana (Ministério do Desen-
zados sobre os motorizados e dos servicos de
transporte publico coletivo sobre o transporte in- volvimento Regional,

dividual motorizado; 2019).

e Integragdo entre os modos e servigcos de trans-

porte urbano;

e Mitigagdo dos custos ambientais, sociais e econémicos dos deslocamentos de pessoas e

cargas na cidade;



e Incentivo ao desenvolvimento técnico-cientifico e ao uso de energias renovdveis e menos

poluentes;

e Priorizagdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territério e indu-

tores do desenvolvimento urbano integrado;

e Integracdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros paises

sobre a linha diviséria internacional.

Muitas dessas diretrizes esto alinhadas com as recomendacgdes de politicas feitas nas se¢des
anteriores; outras, apesar de ndo tratadas neste documento, sdo igualmente importantes. Ndo
obstante a consonéncia da PNMU com os objetivos aqui identificados como prioritdrios para o
transporte urbano, esta, em muitos casos, ndo é efetivada em nivel municipal devido & inexisténcia

de planos de mobilidade urbana ou & desconsideracdo dessas questdes em sua formulagdo.

Algumas das razdes para tal situagdo é a insuficiéncia de quadro técnico nos principais érgdos
municipais de transporte, a ndo valoriza¢do desses profissionais e, ds vezes, a sua desqualificacdo.
Outro empecilho para o desenvolvimento dos planos é a inexisténcia ou inacessibilidade de infor-

macdes sobre o setor, ou ainda, inconsisténcia ou desatualiza¢do das informagdes existentes.

A efetivacdo da PNMU passa, ainda, pela participacdo social e desenvolvimento de planos ali-
nhados com os objetivos e anseios da sociedade. A PNMU determina que a participagdo da
sociedade civil no planejamento, fiscalizagéio e avaliagdo do servigo de transporte seja realizada
por meio de érgdos colegiados com a participagdo de representantes do Poder Executivo, da

sociedade civil e dos operadores dos servigos, por meio de ouvidorias e audiéncias publicas.

De acordo com a Pesquisa de Informagdes Bdésicas Municipais de 2012, os Conselhos Municipais de
Transporte sdo constituidos com mais frequéncia em municipios de maior porte. Enquanto 58% dos
municipios com mais de 500 mil habitantes contam com esse férum de participagdo social, apenas

5% do total de municipios possuem um Conselho Municipal de Transportes ativo (Tabela 18).

»

CONSELHO MUNICIPAL DE TRANSPORTE (CMT)

Tem CMT 357 29
CMT se reuniu nos Ultimos 12 meses 255 22
CMT né&o se reuniu nos Ultimos 12 meses 102

Né&o tem CMT 5208 9
Total Geral 5565 38

Fonte: IBGE, Pesquisa de Informagdes Basicas Municipais — 2012.

No que tange & prestagdo do servico de transporte publico, a regulagéio ocupa um papel funda-

mental para que essa seja feita de forma efetiva. Isso porque, no setor de transporte urbano os



mercados por si s6 sdo incapazes de prover bens ou servicos de maneira eficiente do ponto de vista
social, necessitando, assim, da intervengéo direta do estado no dominio econémico (Dutra e Varejéo,
2015). Para que a regulagéio seja efetiva, é importante que esta esteja isenta em relagéo as inter-

vengdes politicas, quer por parte da industria regulada, quer por parte do governo (Varejéo, 2017).

Ao examinar a estrutura dos entes reguladores nos municipios brasileiros, verifica-se que 73%
tém como érgdo gestor do sistema de fransporte piblico a prépria administragdo direta (sem
autonomia), ou por meio de secretaria de transporte exclusiva ou por meio de outras secretarias
que se dividem com outras fungdes, ou até mesmo pelo préprio chefe do executivo. Do restante,
26% dos municipios ndo possuem estrutura e apenas 1% conta com 6rgdo da administragdo indi-
reta. Entretanto, vale salientar que a criagdo de uma agéncia reguladora é cara e se justifica
apenas quando os seus beneficios superam seus custos, o que normalmente ocorre em grandes
cidades (Varejdo, 2017). Dessa forma, ao avaliar os nimeros para cidades acima de 500 mil
habitantes, observa-se um aumento da proporgdo de érgdos gestores de administra¢do indireta

(47%), com o restante (53%) sendo gerido pela administra¢do direta (Tabela 19).

»

CARACTERIZACAO DO ORGAO GESTOR DO
TRANSPORTE NO MUNICIiPIO

Orgéo da administracdo indireta 76 18
Secretaria municipal exclusiva 801 12
Secretaria municipal em conjunto com outras politicas 1062 7
Setor subordinado a outra secretaria 513 1

Né&o possui estrutura 1681

Setor subordinado & chefia do executivo 1432

Total geral 5565 38

Fonte: IBGE, Pesquisa de Informagdes Basicas Municipais — 2012.

A constituicdo de érgdo gestor alocado na administragéo indireta é condigdo necessdria, mas ndo
é condicdio suficiente para a independéncia. E necessario avaliar, também, os incentivos existentes
para que o regulador atue de forma auténoma, sobretudo se estes estéio protegidos de interfe-
réncia do chefe do poder executivo. Entre os incentivos estdo: estabilidade no cargo, existéncia
de mandatos fixos e ndo coincidentes com o poder executivo; sobretudo para evitar o que acon-
tece na maioria das cidades brasileiras: a nomeacdo do dirigente do érgdo gestor é de compe-
téncia do prefeito, com poder de exoneragdo a qualquer momento. Tal prdtica cria incentivos
para que esse gestor tome decisdes alinhadas com o chefe do executivo e esse formato gera
riscos de contaminagdo do setor regulado em decisdes que, ao atender a anseios politicos e elei-
torais, ndio se sustentem no longo prazo do ponto de vista técnico e/ou econdmico-financeiro (Va-

rejdo, 2017).



Um dos pontos importantes da gest@io democrdatica da PNMU é a transparéncia em relagdo ao
acompanhamento das agdes dos 6rgéios gestores e politicas publicas pela populagdo. Em geral,
a principal fonte de polémica e desconfian¢a dos usudrios do transporte pUblico decorre dos
reajustes e revisdes tarifdrias. Os relatérios dos 6rgdos gestores que acompanham as mudangas
de valores de tarifas, na maioria dos casos, ndo se mostram suficientes para explicar as motiva-
¢oes técnicas ou esclarecer a metodologia adotada para o publico interessado. Até mesmo espe-

cialistas do setor tém duvidas sobre as metodologias adotas (Lima, 2017).

O surgimento dos aplicativos de ridesharing é outro ponto de atengdio. A Lein® 13.640, de 26 de
marco de 2018, alterou a Lei da Mobilidade Urbana inserindo a definicdo de transporte remu-
nerado privado individual de passageiros e transferindo a competéncia de regular e fiscalizar
este tipo de servico aos municipios. Dessa forma, estruturas regulatérias cumprem um papel crucial
para promoverem a integragdo deste novo tipo de servico com o resto do sistema de mobilidade
urbana de forma harmdnica. O WEF sugere o desenvolvimento de cooperativas e relagdes mul-
tistakeholders no transporte piblico entre entes privados e governo. A integracdo desses sistemas
aos modos de transporte publico poderia aumentar a eficiéncia do sistema de mobilidade urbana
em geral, reduzir a queda de passageiros do transporte piblico ao estabelecer uma relagéo

complementar ndo predatéria entre os modos e melhorar o atendimento ao usudrio.

Para a elaboragéio dos Planos de Mobilidade Urbana municipais é necessdrio desenvolver capa-
cidade técnica dos planejadores e implementadores de transporte, além de estimular a tomada
de decisdes alinhadas com as trés dimensdes do desenvolvimento sustentdvel. Juntamente com tal
acdo é preciso fortalecer a regulagdo do transporte urbano, pelo estabelecimento de agéncias
reguladoras independentes — quando os beneficios superarem os custos — e pela capacitacéo de
seus corpos técnicos. Essas agdes tém por objetivo garantir autonomia politica e financeira dos
entes reguladores e, assim, assegurar a prestagéio do servico de transporte piblico de forma

eficiente e alinhado com as demandas da sociedade.

Um dos elementos fundamentais para o atendimento dos anseios da populagdo depende da ges-
tdo democrdtica e da participacgdo social no controle e planejamento das politicas de transporte.
Para isso s@o necessdrios féruns de participagdo social, como os Conselhos Municipais de Trans-
porte, estruturas de monitoramento e avaliagdo e, acima de tudo, transparéncia de dados e de

tomadas de decisdes do poder publico.

7

E importante, ainda, a articulagdo vertical entre os diferentes niveis de governo para conciliar as
politicas em nivel local com as diretrizes nacionais. Ademais, neste momento de crescente digitali-
zagdo e surgimento de novos modelos de negécio no transporte urbano, a articulagdo entre entes
do governo e iniciativa privada é indispensdvel para a incluséo dos novos servigos, melhor aten-

dimento ao cliente e maior eficiéncia do sistema de transporte publico.






Recentemente, o pais enfrentou uma de suas piores recessdes. Tal conjuntura gerou fortes impactos
na sociedade brasileira e nos deslocamentos da populagéo. Se néo bastasse a migragdo de usu-
drios dos modos coletivos para o individual motorizado, a queda no nimero de pessoas empre-
gadas impactou diretamente o nimero de viagens realizadas pela populagéo e, consequente-
mente, a sustentabilidade financeira dos sistemas de transporte urbano. Ademais, em um momento
de crise fiscal e economia desaquecida, o governo tem cada vez mais dificuldades em realizar

investimentos em infraestrutura de transportes ou prover subsidios para os sistemas.

O contexto do financiamento no transporte urbano pode ser dividido em duas vertentes: infraes-
trutura e operagéio. Embora os dois estejam sofrendo os efeitos da conjuntura econémica e demais

impactos de demanda, suas diferencas merecem tratamentos segmentados.

4.6.1. Financiamento da infraestrutura

No caso do financiamento da infraestrutura, em projetos de grande porte, como o segmento me-
trovidrio ndo privatizado, o poder puiblico normalmente se responsabiliza por todos os investi-
mentos. J& no de transporte urbano rodovidrio, o poder publico é responsdvel pela infraestrutura
vidria, mas veiculos e garagens sdo de responsabilidade das empresas operadoras. Recente-
mente, alguns processos de licita¢do de sistemas de transporte coletivo pelo pais exigiram que as
empresas concessiondrias realizassem também investimentos em infraestrutura urbana, como cor-

redores, pontos de parada, estagdes de transbordo e terminais.

O aporte de recursos do poder pUblico pode ocorre em

nivel federal, estadual, municipal, ou por meio de PPP (par-

Segundo o BNDES
(2015), o valor ainda

cerias pUblico/privadas). Esses investimentos também ocor-
rem por meio de empréstimos de bancos de fomento
estd aquém do estimado (Caixa Econdmica Federal e BNDES). Apesar do elevado

para eliminar o déficit montante investido em infraestrutura nos Ultimos tempos mo-

tivados pelos megaeventos esportivos; segundo o BNDES

de infraestrutura de
(2015), o valor ainda estd aquém do estimado para elimi-

transporte urbano (R$ nar o déficit de infraestrutura de transporte urbano (R$ 25

25 bilhdes ao ano, 0,4% bilhdes ao ano, 0,4% do PIB).

do PIB).

Apesar da situaglio preocupante das finangas publicas,
ainda é possivel encontrar recursos disponiveis para o fi-

nanciamento de projetos em fundos federais gerenciados pelo Ministério do Desenvolvimento Re-



gional. O principal obstdculo encontrado pelo governo para a liberagéo dos recursos é a quali-
dade dos projetos, sobretudo no que se relaciona & viabilidade econémica de longo prazo e a

falta de integrac¢do do projeto com o planejamento urbano da regido.

Outro entrave nessas operagdes é o aporte necessdrio do tomador, principalmente quando se
trata de estados e municipios em crise financeira. Entre as causas destacadas para a auséncia de
viabilidade econémica nos projetos estd o mal dimensionamento da demanda. A raiz desse pro-
blema pode residir na inconsisténcia do novo projeto no contexto do planejamento da cidade ou
metrépole, o que remete novamente ao desafio do planejamento e governanca de politicas po-

blicas, sobretudo no espectro metropolitano.

Uma alternativa ao modelo atual de investimento publico é a Parceria Piblico-Privada — PPP.
Porém, para que essa modalidade possa prosperar no setor de transporte urbano serd necessdrio
o estabelecimento de marco regulatério mais sélido. A inseguranca regulatéria gerada por com-
portamento oportunista dos governantes afasta investidores privados desse mercado. Deve-se
avangar também na estruturagdo de garantias. Em suma, é necessdrio viabilizar estabilidade po-
litica e econémica e propiciar condigdes para boas taxas de retorno aos investidores capazes

atrai-los.

4.6.2. Financiamento da operagdo

O custeio da operagdo, por sua vez, é normalmente composto pela tarifa paga pelo usuério,
subsidio do governo ou outras fontes alternativas. No Brasil, de forma geral, séo cobradas tarifas
Unicas médias no sistema e os servicos sdo concedidos & iniciativa privada na forma de um conjunto

de linhas, incluindo linhas superavitdrias e deficitdrias.

Uma das distor¢des presentes nesse modelo é a sobretaxagdo dos passageiros pagantes para
custear as gratuidades existentes. Essa situag@io é mais grave quando os pagantes de menor
renda, mais propensos ao uso do transporte publico, arcam com gratuidades concedidas as pes-
soas pertencentes aos estratos de renda mais altos (estudantes e idosos de alta renda, por exem-
plo). Dessa forma, quando hd a concessdo de quaisquer beneficios tarifdrios — como a redugdo
da idade minima de gratuidade —, estes acabam sendo cobertos pelos préprios usudrios pagan-
tes. Esse fato significa que o usudrio que paga integralmente a tarifa estd destinando um percen-
tual desse valor para cobrir os usudrios que ndo pagam ou tém descontos (IPEA, 2013b). O im-
pacto médio das gratuidades nos sistemas de 8nibus municipais das capitais brasileiras, segundo

a Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU) (2018b), é de cerca de 20%.



Uma outra prdética comum no pais é o modelo de tarifa Unica, em que as linhas superavitdrias
compensam as linhas deficitdrias. Nesses sistemas, as linhas mais curtas, mais eficientes e com maior
demanda subsidiam as linhas mais longas e com baixa demanda. Defensores do modelo argu-
mentam que os usudrios que fazem viagens mais curtas estdo mais préximos dos grandes centros,
possuem maior renda e podem subsidiar os usudrios que tém menor poder aquisitivo e vivem nas

periferias dos grandes centros com custo de transporte mais alto. O que nem sempre é verdade.

Outro item de politica tarifdria é o Vale-Transporte, que determina que o empregador deva
participar 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. Trata-se de uma politica de
subsidio ligada ao trabalho que visa amortecer o impacto do alto custo do transporte para os
trabalhadores formais de baixa renda (IPEA, 2013b); entretanto, essa légica pode ser questio-
ndvel quando se analisa o perfil médio dos usudrios de transporte publico no Brasil. De acordo
com o Ministério das Cidades (2016), somente 40% dos usudrios possuem o beneficio do vale
transporte e, em geral, a maioria da populagdo de baixa renda atua no mercado informal, ndo
usufruindo do beneficio. Dessa forma, esses ndo contemplados pagam a tarifa cheia do transporte

coletivo e, ndo necessariamente, sdo residentes na periferia das cidades.

Né&o obstante a importdncia social desse beneficio, o Vale-Transporte ndo poderia ser considerado
um exemplo de fonte de financiamento alternativa ao sistema exclusivamente tarifdrio; portanto,

ndo exerce impacto direto no curto prazo sobre o nivel geral de tarifa do transporte publico.

Em 201 3, as manifesta¢des contra o reajuste das passagens nas cidades brasileiras tornaram expli-
citas a inconformidade da populagdo com o valor cobrado das tarifas em relagdo ao nivel do
servico prestado. A insatisfagéio pde em jogo a sustentabilidade do modelo de financiamento da
operagdo do transporte publico por énibus no pais. As tarifas cada vez mais altas fazem com que
os usudrios migrem para o fransporte ndo motorizado, individual, ou ainda, no pior dos casos, dei-
xem de vidgjar. Essa situagdo, por sua vez, converge para tarifas ainda mais altas, configurando o

“ciclo da morte” do transporte publico que, mais cedo ou mais tarde, entrard em colapso (Figura 9).

Aliado ao exposto, fatores como falta de investimentos, ineficiéncia de algumas empresas opera-
doras e falta de 6rgdos gestores que possam mensurar e fiscalizar o transporte publico contribuem
para que o servico ndo funcione com a qualidade necesséria (da Silva e Schalag, 2017). Logo, o
alto prego e a baixa qualidade do servico de transporte piblico séo fatores agravantes para a

migragdo de usudrios para o transporte individual, com riscos, inclusive, de um colapso do sistema.



» Figura 9. Circulo vicioso da perda de competividade do transporte urbano
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acidentes e desigualdades urbanas

Fonte: IPEA (2011b)

Assim, para a promover a sustentabilidade financeira da operagéo dos sistemas de transporte
publico serd necessdria a reavaliagdo de alguns pontos. O primeiro, priorizado pela Lei de Mo-
bilidade Urbana, é a realocagdo adequada dos custos do transporte entre os usudrios e os be-
neficidrios diretos (transporte individual) e indiretos (contribuinte, usudrio do transporte individual)
do sistema de transporte publico como forma de financiar parcialmente a operacdo e, desse
modo, evitar a fuga de passageiros. O segundo, apontado pela ODS 12.c, é a racionalizagdo
de subsidios ineficientes aos combustiveis fésseis que véo de encontro com os objetivos da mobili-
dade sustentdvel. Tais subsidios tornam a utilizagdo do transporte individual relativamente barata
e, dessa forma, retira passageiros do sistema de transporte publico, reforcando o “ciclo da morte”.
O terceiro ponto relaciona-se & importdncia de repensar os beneficios de gratuidade dos sistemas
de transporte publico (idade minima para idoso, estudantes e idosos de alta renda, etc.) que,
muitas vezes, privilegiam os menos necessitados e penalizam os usudrios com menor capacidade

de pagamento.
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A elaboracéio e a efetivacdo das politicas governamentais no setor de transporte urbano devem
ser alicercadas em principios que preconizam o desenvolvimento sustentdvel. Uma estratégia bem-
sucedida para a promogéio da Mobilidade Sustentdvel passa pelo estabelecimento de compro-

missos no nivel estratégico e tatico.

No nivel estratégico, o apoio politico, a definigéio clara dos objetivos que o transporte urbano deve
perseguir e uma abordagem integrada de todos os niveis do governo constituem a base ideal para
a efetivacdo da Mobilidade Urbana Sustentdvel. Mirando essa meta, este documento buscou arti-
cular os fundamentos da sustentabilidade estabelecidos pela Agenda 2030, os principios preconi-
zados na Politica Nacional de Mobilidade Urbana e as visdes dos principais entes e iniciativas in-

ternacionais sobre o setor de transporte urbano.

O documento avaliou a situagdo do transporte urbano no Brasil sob a ética de seis dimensdes:
Eficiéncia, Seguranca, Social, Ambiental, Politico-Institucional e Financiamento. Apesar de aqui
enunciados separadamente, tais dimensdes estdo intimamente relacionadas, recomendando-se,
portanto, uma visdo holistica e multidisciplinar ao se planejar e desenvolver politicas de mobili-

dade urbana.

A partir da andlise e discussdo levantada neste documento, os autores entendem que os obijetivos

centrais a serem perseguidos no dmbito estratégico sdo:

PROMOCAQO DE MODOS DE TRANSPORTE MAIS RACIONAIS QUANTO AQ USO DOS
RECURSOS ENERGETICOS E DO ESPACO VIARIO

REDUCAO DOS ACIDENTES E AS MORTES NO TRANSITO.

REDUCAO DAS EMISSOES DE POLUENTES PELO TRANSPORTE URBANO.

GARANTIA DE ACESSO EQUITATIVO AS OPORTUNIDADES FUNDAMENTAIS PARA SE
MELHORAR A QUALIDADE DE VIDA E O BEM-ESTAR SOCIAL

GARANTIA DE INTEGRACAO VERTICAL E ALINHAMENTO DE POLITICAS ENTRE OS
DIFERENTES NIVEIS E ENTES GOVERNAMENTAIS.

BUSCA POR MODELOS ALTERNATIVOS DE FINANCIAMENTO DA INFRAESTRUTURA E
OPERACAO DOS SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO.

N BV NG VA VN
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No ambito tdtico, por sua vez, precisa-se apoiar os objetivos do nivel estratégico e fornecer um
senso de diregéio claro. Neste trabalho, ao final de cada uma das se¢des foram discutidas agdes no
nivel tatico capazes de apoiar os objetivos estratégicos e, por consequéncia, promover a Mobilidade
Sustentdvel. A tabela 21 apresenta, de forma consolidada, essas acdes, bem como as dimensdes

com que elas se relacionam.

Muitos dos objetivos e agdes aqui apontadas como fundamentais para a promogdo da Mobilidade
Urbana Sustentdvel séo contempladas pela Lei de Mobilidade Urbana. Contudo, o grande desa-
fio dos municipios brasileiros estd em transformar os objetivos estratégicos e taticos em objetivos
operacionais. Segundo a prépria PNMU, cabe aos Planos de Mobilidade Urbana municipais tal
funcdo, contudo, por falta de recursos humanos e financeiros, muitas vezes, tais planos ndo séo

elaborados ou ndo estdo alinhados com as reais necessidades dos municipios.

O estabelecimento de objetivos estratégicos e tdticos compromissados com a sustentabilidade ndo
basta para a promogéo da mobilidade sustentdvel. I[dentificam-se visGes e objetivos conflitantes com
outras dreas dentro do préprio governo federal, como, por exemplo, politicas de estimulo & moto-
rizagdo e de subsidios a combustiveis fésseis, simultaneamente &s orientagdes de incentivo ao uso do
transporte publico e de energias mais limpas e renovdveis. Portanto, t&o importante quanto identi-
ficar as prioridades das politicas de Mobilidade Urbanag, é indispensdvel que eventuais divergéncias
que venham ocorrer com politicas de outros setores sejam sanadas e que as estratégias do poder

publico integrem todos os niveis do governo e falem em uma Unica voz.

ACAO TATICA

Priorizacéo de modalidades de maior capacidade, mais seguras
e eficientes em termos de infraestrutura vidria e de consumo de . i
L. i o Eficiéncia Ambiental Seguranga
energia, integradas com modos de menor capacidade, incluindo

servicos de mobilidade compartilhada.

Estimulo & digitalizagéio e & inovagdo para a melhor prestacéo
do servico de transporte puiblico, favorecendo o aumento de sua Eficiéncia
eficiéncia e atratividade.

Adogdo de medidas de gestdo de demanda, como congestion

prices e peddgios urbanos, de forma a limitar a utilizagdo de Eficiéncia Ambiental Financiamento
veiculos particulares e privilegiar o transporte publico coletivo.

Estimulo ao uso misto do solo, com desenvolvimento urbano com-

. licantri Eficiéncia Social Ambiental
pacto e policéntrico.

Estabelecimento de normais regulatérias para aumentar a segu-
i Seguranga
ranga veicular.

Criagdo de programas de educagdo no trénsito e leis de trénsito
S Seguranga
mais rigidas.

Melhorias da infraestrutura para a protegéio das modalidades

. . . o Seguranga
mais vulnerdveis: pedestres, ciclistas e motociclistas.
Implementagdo de politicas que combatam a imobilidade ga-
rantindo um nivel minimo de acesso aos transportes por popula- Social
¢oes em situagdes de vulnerabilidade.
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AGAO TATICA

Realocagdo adequada dos custos do transporte entre os usud-
rios e os beneficidrios diretos e indiretos do sistema de trans-
porte publico

Priorizacdo de modos de transporte que utilizam energia limpa.

Racionalizagdo de ineficientes subsidios aos combustiveis fésseis,
que encorajam o consumo exagerado, eliminando as distor¢ées
de mercado.

Desenvolvimento de Planos de Mobilidade Urbana compromis-
sados com a sustentabilidade

Fortalecimento da regulagéo do transporte urbano, capacitando
corpo técnico e garantindo a autonomia dos érgdos reguladores

Desenvolvimento da capacidade técnica dos planejadores e im-
plementadores de transporte, bem como estimulo & tomada de
decisdes baseadas nas trés dimensdes do desenvolvimento sus-

tentével.

Criagdo de agéncias reguladoras independentes (quando os be-
neficios superarem os custos) que garantam a prestacdo do ser-
vigo de transporte urbano eficiente em consondncia com os obje-

tivos da sociedade.

Estabelecimento de estruturas de monitoramento e avaliagdo do
transporte urbano, além da promogéio da transparéncia dos da-
dos e das tomadas de decisdo do poder publico.

Fomento da participagéio social nos processos de planejamento,

fiscalizagéio e avaliagdo dos servigos de transporte por meio de
Conselhos Municipais de Transporte com representagdo de todos
os segmentos da sociedade interessados.

Garantia de integragdo vertical entre os niveis do governo e cri-
acdo de estruturas governamentais, institucionais, legais e regu-
latérias para a promogéio do transporte sustentével efetivo.

Integragdo entre entes do governo e iniciativa privada para a
inclusdo de novos servigos de mobilidade ao sistema de trans-

porte publico, melhor atendimento ao cliente e maior eficiéncia
do sistema

Estimulo ao modelo de PPP para financiamento da infraestrutura
com vistas & eficiente implantagéio e operacionalizagdo dos sis-
temas de transporte urbano.

Aumento da seguranga juridica, financeira e politica dos contra-
tos das PPP’s.

Desenvolvimento da capacidade técnica dos poderes conceden-
tes na elaboragdo, negociagdo e acompanhamento da execugdo
dos contratos.

Reorientagdo dos beneficios de gratuidade dos sistemas de
transporte puUblico, quanto aos conceitos de idade minima para
idoso, estudantes e idosos de alta renda, etc.

Fonte: Elaborag¢do FGV CERI.
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Anexo 1. Entidades e

Iniciativas Internacionais

e Sustainable Mobility for All (SuM4All): O SuM4All é uma parceria global de mdltiplos
stakeholders que buscam falar em uma Unica voz e agir coletivamente para transformar
o setor de transportes. Essa iniciativa apoia a implementagdo dos Objetivos do Desenvol-
vimento Sustentdvel — ODS (Sutainable Development Goals — SDG) relacionados aos trans-
portes e estimula a inovagdo no setor através do desenvolvimento de (i) uma visGo comum
para a mobilidade sustentdvel, articulada em torno de obijetivos globais claramente de-
finidos; (ii) um Global Tracking Framework para medir o progresso da mobilidade susten-
tavel, com destaque para a evolugdo das ODS; (iii) um programa global de agées e
financiamento; e (iv) uma estrutura de governanca global para apoiar a implantagdo dos

trés primeiros.
Documento consultado:

»  Global Mobility Report 2017 <https://openknowledge.worldbank.org/bit-
stream/handle/10986 /28542 /120500.pdf2sequence=6>

e Banco Mundial (World Bank Group — WBG): O WBG é um banco multilateral de desenvol-
vimento cujo objetivo é o de apoiar financeiramente e assessorar profissionalmente ativi-
dades de desenvolvimento econémico e social nos paises em desenvolvimento. Entre os
objetivos principais do WBG destacam-se a erradicagdo da extrema pobreza e a pro-
mog¢éo da prosperidade dos paises, através do fomento ao crescimento da renda da

parcela da populagdo 40% mais pobre de todos os paises.
Website consultado:

»  Understanding Poverty — Transport

<https://www.worldbank.org/en/topic/transport/overview>


https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/28542/120500.pdf?sequence=6
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/28542/120500.pdf?sequence=6
https://www.worldbank.org/en/topic/transport/overview

Banco Interamericano do Desenvolvimento (Inter-American Development Bank — IADB):
Assim como o WBG, o IADB é um banco multilateral de desenvolvimento com objetivo de
apoiar financeiramente e tecnicamente os paises da América Latina e Caribe no combate

& pobreza e a desigualdade.
Website consultado:
»  Transport
»  https://www.iadb.org/en/sector /transport/overview

Organizagéio das Nagées Unidas (United Nations = UN): Criada apés o término da Se-
gunda Guerra Mundial, a ONU é uma organizagdo intergovernamental que tem por ob-
jetivo promover a cooperacdo internacional. A entidade é formada por paises que se

reuniram voluntariamente para trabalhar pela paz e pelo desenvolvimento mundial.

Documento consultado:
»  Mobilizing Sustainable Transport for Development

»  https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents /237 5Mobili-
zing%20Sustainable%20Transport.pdf

Associagdo Internacional do Transporte Pablico (Union Internationale des Transports Pu-
blics- UITP): A UITP é uma organizagdo sem fins lucrativos formada por operadores e
autoridades de transporte publico, tomadores de decisées, institutos de pesquisa e indus-
tria de transporte piblico. A UITP apoia uma abordagem holistica da mobilidade urbana

e defende o desenvolvimento dos transportes pUblicos e da mobilidade sustentével.
Website consultado:
»  https://www.uitp.org

»  Activity report 2016 & 2017 <https://www.uvitp.org/sites/default/files/activ-
ity_Report_2016-2017_05_01_18_FiNal_light_0.pdf>

Institute for Transportation and Development Policy (ITDP): O ITDP é uma organizagdio ndo
governamental sem fins lucrativos cujo objetivo é promover o transporte ambientalmente
sustentdvel e equitativo em todo o mundo. As principais dreas de atuagdo da instituicdo
s@o: projeto de sistema de transporte, com foco em BRT; gestdo de demanda de viagens;

transporte ativo; politica de transporte e clima; e Transit Oriented Development (TOD).
Websites consultados:
»  https://www.itdp.org/what-we-do/

»  http://itdpbrasil.org/sobre/


https://www.iadb.org/en/sector/transport/overview
https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/2375Mobilizing%20Sustainable%20Transport.pdf
https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/2375Mobilizing%20Sustainable%20Transport.pdf
https://www.uitp.org/
https://www.uitp.org/sites/default/files/activity_Report_2016-2017_05_01_18_FiNaL_light_0.pdf
https://www.uitp.org/sites/default/files/activity_Report_2016-2017_05_01_18_FiNaL_light_0.pdf
https://www.itdp.org/what-we-do/
http://itdpbrasil.org/sobre/

World Resources Institute (WRI): O WRI é uma organizagdo ndo governamental sem fins
lucrativos cujo objetivo é promover a sustentabilidade ambiental, oportunidade econé-
mica, bem-estar e sadde humana. O WRI associa-se a governos locais e nacionais, em-
presas privadas, corporagdes de capital aberto e outras organizac¢des sem fins lucrativos.
Oferece servicos relacionados a questdes relacionadas a mudangas climdticas globais,
mercados sustentdveis, protegdio de ecossistemas e servigos de governanga ambiental-

mente responsdveis.
Websites consultados:

»  https://www.wri.org/our-work/topics/sustainable-cities https://wribra-

sil.org.br/pt/o-que-fazemos/cidades-sustentaveis

Férum Econdmico Mundial (World Economic Forum — WEF): O WEF é uma organizagéo
internacional para cooperagéo publico-privada que retne os principais lideres politicos,
empresariais e outros lideres da sociedade para moldar agendas globais, regionais e
setoriais. O WEF empenha seus esforcos para demonstrar o empreendedorismo no inte-

resse publico global, mantendo os mais altos padrdes de governanga.
Website consultado:
»  Shaping the future of mobility

»  https://www.weforum.org/system-initiatives /shaping-the-future-of-mobility


https://www.wri.org/our-work/topics/sustainable-cities
https://wribrasil.org.br/pt/o-que-fazemos/cidades-sustentaveis
https://wribrasil.org.br/pt/o-que-fazemos/cidades-sustentaveis
https://www.weforum.org/system-initiatives/shaping-the-future-of-mobility
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