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RESUMO

As cidades e os seus formuladores de politicas enfrentam grandes pressdes para buscar atender o0s
atuais desafios de mobilidade urbana. A urbanizacdo acelerada, o crescimento populacional, as
mudancas demogréaficas e a escassez de recursos naturais e mudancas climaticas continuardo a
desafiar as cidades pelo mundo. O desenvolvimento urbano sustentavel é uma prioridade global e
se faz necessario. No entanto, a maioria das cidades carece da capacidade e de recursos para
garantir o desenvolvimento de maneira sustentavel. Mobilidade € um dos topicos mais dificeis de
serem solucionados nas grandes areas urbanas, envolvendo questbes de politicas publicas
econdmicas e socioambientais e dependendo da tecnologia e comportamento da populagdo.
Aquelas cidades que decidiram realizar movimentos ousados no avanco e na diversificacdo nos
sistemas de transporte urbano por meio de um plano de mobilidade sustentavel poderdo aprimorar
a atratividade, a produtividade a e qualidade de vida dos cidaddos. As grandes metropoles
brasileiras devem se atentar as iniciativas de mobilidade urbana sustentaveis a fim e atender as
tendéncias de urbanizacao acelerada e das mudancas demograficas que ocorrerdo no Brasil nas
proximas décadas e de maneira exponencial. Nesse contexto, este trabalho busca responder a
seguinte questdo: de que forma o plano de mobilidade de Sdo Paulo incorpora principios de
mobilidade urbana sustentavel? Tal analise € realizada tomando-se como base (i) a proposta de
Subirats et al. (2008) para elementos constitutivos de uma politica publica e (ii) no modelo de
Machado e Piccinini (2018) relacionado aos principios dos planos de mobilidade urbana
sustentavel, comparando a incorporacao de tais principios nos planos de mobilidade urbana de
Barcelona e Londres. Como resultados dessa analise, o Plano de Mobilidade de Sdo Paulo é
considerado avancado e equiparado na sua qualidade na estrutura de principios e elementos de
mobilidade urbana sustentavel, quando comparamos com planos de mobilidade urbana de
referéncia internacional. Entretanto, os resultados também apontam a necessidade de evoluir em
temas ainda ndo contemplados no referido plano e que vém ganhando notoriedade em outros

paises.

Palavras-chave: sustentabilidade; mobilidade urbana; cidades sustentaveis



ABSTRACT

Cities and their policy makers face great pressure to address the current challenges of urban
mobility. Rapid urbanization, population growth, demographic shifts and the scarcity of natural
resources and climate change will continue to challenge cities around the world.
Sustainable urban development is a global priority and is necessary. However most cities lack the
capacity and resources to ensure development in a sustainable manner. Mobility is one of the
most difficult issues to solve in large urban areas, involving public economic and socio-
environmental policy issues and depending on the technology and behavior of the population.
Those cities that have decided to make daring moves to advance and diversify urban transport
systems through a sustainable mobility plan can improve the attractiveness, productivity and
quality of life of citizens. The great Brazilian metropolises must pay attention to the sustainable
urban mobility initiatives in order to meet the trends of accelerated urbanization and the
demographic changes that will occur in Brazil in the coming decades an in an exponential way. In
this context, this paper seeks to answer the following question: How does Sao Paulo's mobility
plan incorporate sustainable urban mobility principles? his analysis is carried out based on (i) the
proposal of Subirats et al. (2008) for the constituent elements of a public policy and (ii) the
Machado and Piccinini model (2018) related to the principles of sustainable urban mobility plans,
comparing incorporation of such principles into the urban mobility plans of Barcelona and
London. As a result of this analysis, the Sdo Paulo Mobility Plan is considered to be advanced
and equated in its quality in the structure of principles and elements of Sustainable Urban
Mobility, when compared as urban mobility plans of international reference. However, the results
also point to the need to evolve in themes not yet contemplated in the aforementioned plan and

that have been gaining notoriety in other countries

Keywords: sustainability; urban mobility; sustainable cities.
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1 INTRODUCAO

A Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU) destaca que o movimento de urbanizacéo
acelerada esta ocorrendo mundialmente. Nos paises emergentes, novas metropoles surgirdo, o
que exigirdo grandes investimentos e solugdes inteligentes. De acordo com o relatério World
Urbanization Prospects: The 2018 Revision (UN, 2018a) ha uma projecdo de que dois tercos da
populacdo mundial seja urbana em 2050, o que trara diversos problemas para as cidades; entre
eles, a poluicdo ambiental, o crescimento desordenado e a falta de mobilidade urbana.

Esse nimero é significativamente superior comparado com a década de 1950, na qual
apenas 30% da populacdo encontravam-se em regides urbanas. O mesmo relatorio indica uma
completa inversdo em 2050, estimando que apenas 32% da populacdo mundial residirdo em
regides rurais. O grafico 1 ilustra a evolucdo da populacdo urbana e rural mundial desde 1950 até
2050, conforme as projecOes realizadas pela ONU. Em 1950, apenas 751.000 pessoas viviam nas
areas urbanas; em 2018, cerca de 4,2 bilhdes de individuos estavam nos centros urbanizados; por

fim, estima-se que este numero alcancara 6,7 bilhdes em 2050.

Gréfico 1 — Populacgéo urbana e rural mundial por ano, 1950-2050 (milhares)
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Fonte: UN (2018a).

No decorrer das Ultimas décadas, 0 processo de urbanizacdo acelerada esteve associado a
outras importantes transformacdes de carater econdmico e social, principalmente nos paises em
desenvolvimento. Vale destacar uma conjuntura de fatores, tais como: maior mobilidade

geogréfica; aumento na expectativa de vida; envelhecimento da populagéo; geracdo de empregos;
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diminuicdo dos indices de pobreza; maior acesso a educacéo e aos sistemas de salde; e maior
inclusdo cultural e politica.

No entanto, a urbanizacdo acelerada ndo fomenta apenas uma externalidade positiva a
sociedade. Conhecidos gargalos em sistemas de transporte publico e abastecimento de agua e
salde tendem a ser agravar nos grandes centros urbanos. O aumento de habitantes vivendo nas
cidades requer a necessidade de aprimoramento dos sistemas de transporte publico ou até mesmo
de revisdo das politicas publicas ambientais.

Apenas trés paises, China, India e Nigéria, juntos, ttm a expectativa de 35% de
crescimento da populagdo mundial urbana de 2018 a 2050. Somente a India ampliara em 416
milhdes de pessoas a sua populagédo urbana (UN, 2018b).

A China, por exemplo era um pais basicamente rural em 1950, com apenas 12% da
populacdo vivendo em areas urbanas. Para 2050, a expectativa passara para 80% da populacdo
em areas urbanas, com uma populacdo de 1,3 bilhdo (ibidem, 2018a). O governo chinés tem
criado diversas politicas publicas em prol da reducdo dos impactos socioambientais nas grandes
cidades chinesas (CURIEN, 2018).

H& um ponto de atencdo para um crescimento acelerado no Brasil. Com 0 processo
acelerado de urbanizacdo, 86,6% da populacdo brasileira vivem em éreas urbanas (UN, 2018a).
Para 2050, a projecdo é que o Brasil seja 92,5% urbano, um dos maiores indices de populacdo
urbanizada entre o0s paises emergentes. E, nesses paises com economia emergente, a reducdo da
mobilidade urbana surge como um dos principais problemas, com impacto na economia € na
qualidade de vida das pessoas.

Historicamente, o pais carece de planejamento urbano desde os tempos da colonizag&o.
As cidades brasileiras, em especial as grandes metrépoles, surgiram com problemas relacionados
a auséncia de infraestrutura, incluindo o deslocamento urbano com precérios servigos de
transporte pablico. Ao longo dos anos, a solu¢do recomendada na maioria das cidades no Brasil
era a construcdo de uma estrutura voltada para os automoveis.

O desenvolvimento econémico e 0 processo de industrializacdo do pais tambem foram
caracterizados pela expansdo de rodovias e incentivados pela industria automobilistica.
Consequentemente, as cidades foram incentivadas para acoplar uma malha de transporte

individualizado para a populacédo, desestimulando o uso do transporte coletivo.
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A separacdo fisica entre as areas residenciais e os locais de trabalho e servicos gerais
aumentou os deslocamentos impositivos. A maioria da populacdo metropolitana dispende tempos
excessivos com os deslocamentos diarios relacionados a jornada de trabalho (gréafico 2). Em
cidades como o Rio de Janeiro e Sdo Paulo (IBGE, 2018a), mais de 25% da populacéo leva mais
de uma hora em deslocamento habituais para o trabalho. A média, considerando outras sete
regides metropolitanas, é 17%.

Gréafico 2 — Percentual da populacdo que leva uma hora ou mais no seu tempo habitual de
descolamento para o trabalho em nove regides metropolitanas
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¢ 2009
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Fonte: IBGE (2018a).

Estes desafios exigirdo que os governos realizem megaprojetos para atender uma grande
populacdo urbana. As cidades precisardo ser mais inteligentes e mais bem-administradas. No que
se refere a mobilidade urbana, faz-se necessario um planejamento que possa incluir um plano de
mobilidade adequado para as cidades brasileiras.

O governo brasileiro, por meio da Lei 12.587/2012 instituiu as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU (BRASIL, 2012), a qual da prioridade a meios de
transporte ndo motorizados e ao servigo publico coletivo, além da integracdo entre os modos e
servigos de transporte urbano.

A lei exigiu que os municipios brasileiros com mais de 20 mil habitantes elaborassem

planos de mobilidade urbana em até trés anos, que devem ser integrados aos planos-diretores. As



19

cidades que ndo cumprirem essa determinacdo podem ter os repasses federais destinados a
politicas de mobilidade urbana suspensos.

Elaborar um plano de mobilidade urbana tem sido um grande desafio para 0s municipios.
A baixa adesdo fez com que o governo, por meio da Medida Provisdria 818/2018 (CNT, 2018),
fixasse novo limite até abril de 2019 para que as prefeituras pudessem elaborar o plano. Pelo
texto original da lei, o prazo havia se esgotado em 2015.

Sdo Paulo, principal eixo econémico do Brasil, € a cidade brasileira com maior relevancia
no aspecto populacional e econdmico. Possui mais de 12 milhdes de habitantes (IBGE, 2018c) e
sua regido metropolitana concentra 39 municipios com mais de 21 milhdes de habitantes
(EMPLASA, 2018). A crise de mobilidade em S&o Paulo custa por ano mais de R$ 40 bilhdes
(CINTRA, 2014), o que traz perdas como o0 tempo ocioso das pessoas no transito e os gastos
pecuniarios impostos a sociedade. O aprofundamento de problemas ambientais, sociais e de
infraestrutura na cidade potencializa o desdobramento de sérios entraves para a economia de todo
0 pais.

Neste contexto, o presente trabalho visa apresentar uma analise da elaboracdo da estrutura
do Plano de Mobilidade Urbana da cidade de Sdo Paulo no que tange a elementos constitutivos
na construcdo de uma politica publica, em interface com os principios de mobilidade urbana
sustentavel aplicados a outros planos de mobilidade em diversas cidades do Brasil e do mundo.

Os problemas de mobilidade urbana apresentados pelas cidades tém origens diversas.
Entre os que mais afetam a qualidade de vida da populacdo urbana, podem-se destacar aqueles
relacionados ao aumento do tempo de viagens, custos de servigos de transporte publico, poluicao
atmosférica e acidentes de transito.

O desenvolvimento deste trabalho vem ao encontro do atual desafio em que o poder
publico tem mostrado dificuldades as questbes de mobilidade urbana no pais, bem como na
elaboracdo de um plano de mobilidade urbana sustentavel. Como sera visto adiante, o conceito de
sustentabilidade tem sido reconhecido cada vez mais no &mbito das politicas publicas, como na
propria PNMU (BRASIL, 2012) e nas diretrizes de outros paises que tém acreditado em uma
transicdo de “transporte urbano” para uma “mobilidade urbana sustentavel”.

Assim, este trabalho justifica-se da necessidade de apresentar contribuigdes para
mobilidade urbana na cidade de S&o Paulo dos pontos de vista puablico, coletivo e da

sustentabilidade. Por fim, apresentam-se as consideracGes conclusivas acerca deste trabalho com
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expectativa de contribuicdo ao aperfeigoamento do Plano de Mobilidade da cidade de S&o Paulo
— PlanMob/SP (PREFEITURA.SP, 2015).

1.1 Problema a ser investigado

Analisar de que forma o tema mobilidade urbana sustentavel tem sido incorporado ao
plano de mobilidade urbana da cidade de S&o Paulo por meio da andlise dos documentos
publicados pela prefeitura de S&o Paulo, assim como os artigos, estudos e relatorios relacionados
a mobilidade urbana nessa cidade.

Como base de comparacdo, também serdo examinados casos de mobilidade urbana
relacionados a outras cidades brasileiras, bem como outros planos de mobilidade urbana de

cidades europeias.

1.2 Pergunta central do estudo

De que forma o plano de mobilidade de S&o Paulo incorpora principios de mobilidade

urbana sustentavel?

1.3 Objetivo do estudo

Este trabalho apresenta uma analise da incorporacao de principios de mobilidade urbana
sustentavel do plano de mobilidade urbana da cidade de Séo Paulo sob a 6ptica de construcao de
politica publica, comparando tais principios com planos de mobilidade urbana das cidades de
Barcelona e Londres.

Para responder ao problema de pesquisa, foi realizado um estudo de caso que teve como
unidade de analise a forma como o Plano de Mobilidade de S&o Paulo — PlanMob/SP (ibidem)
incorpora elementos constitutivos de uma politica publica, bem como elementos que caracterizam

um plano de mobilidade urbana sustentavel.
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1.4 Organizacao do estudo

Este trabalho € dividido em cinco capitulos. O primeiro, ja apresentado, realiza introducdo
ao estudo e o contextualiza, apresentando o tema em foco, o problema de pesquisa, 0s objetivos
almejados, as defini¢des tedricas e as premissas conceituais.

O segundo capitulo trata da fundamentacdo tedrica por meio de revisdo de literatura
disponivel sobre os angulos definidos para a analise. Buscou-se identificar autores e publicagdes
relevantes para os temas tratados, segmentando-se a pesquisa tedrica nas seguintes dimensoes:
cidades, cidades sustentaveis, Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel ODS, mobilidade
urbana e sua conexao com os conceitos de politicas publicas e sustentabilidade.

O terceiro capitulo apresenta os aspectos metodoldgicos, base desse estudo, incluindo a
definicdo do método de pesquisa, a amplitude considerada, os critérios de escolha do estudo de
caso, além das delimitacGes proprias da pesquisa.

O quarto capitulo trata do estudo de caso, incluindo sua analise comparativa.

O quinto capitulo apresenta as consideracgdes finais do estudo, incluindo reconsideracdes
para futuros trabalhos no universo tematico tratado. No fim do trabalho, encontram-se as

referéncias bibliogréaficas utilizadas.
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2 REVISAO DE LITERATURA

2.1 O papel das cidades

A sociedade vive constantemente processos que mudam a realidade e o dia a dia das mais
diversas classes sociais e faixas etarias. Estamos vivendo um momento de transformacdo ainda
maior, no qual fatores de grande impacto para 0 meio ambiente, a sociedade e a economia estao
interagindo de forma acelerada para criar um futuro totalmente novo nas cidades.

Esses movimentos geram grandes desafios, como 0 aumento do consumo por recursos
naturais cada vez mais escassos, as mudancas nos perfis de mobilidade, a urbanizacéo acelerada e
as alteracdes demograficas.

As novas transformacOes pelas quais a humanidade passa trazem consequéncias para as
cidades e seu desenvolvimento. Com o passar dos séculos, a concepgdo de “cidade” sofreu
desvios e, por isso, exige-se um olhar critico e uma atencdo as distingdes das novas caracteristicas
socioambientais e tecnologicas.

Para compreender 0 que se passa com as cidades nos dias atuais, torna-se importante uma
breve reflexdo do passado a fim de se entender como elas se organizavam, ja que 0S pressupostos
historicos, especialmente aqueles que se referem as cidades, acabam por revelar uma série de
acontecimentos que marcam sua propria existéncia. (BRUMES, 2001).

Na Antiguidade, a localizacdo de determinada cidade estava diretamente ligada as
condigdes naturais. lronicamente, essas cidades, que no passado se baseavam em lugares com
abundancia desses recursos, principalmente hidricos, hoje tém alta densidade demogréfica e
enfrentam grandes problemas de escassez de recursos, em especial o hidrico.

Na Europa da Idade Média, as cidades que até entdo eram subordinadas a estrutura feudal
se reduziram quase exclusivamente a funcdo politica e administrativa com o surgimento do
Estado. Essas mesmas cidades da Idade Média também passaram a gerar algo diferente no que se
refere ao setor econdmico, com o aparecimento da propriedade de bens.

Passando para os tempos atuais, para melhor se compreender a cidade, devem ser
analisadas suas transformacdes a partir de algo maior que ela mesma, ou seja, devem ser levadas
em consideragdo, no seu estudo, as transformacdes e as relacdes da propria sociedade que nela é

inserida (ibidem).



23

Carlos (1992) destaca que a origem da cidade se vincula & existéncia de uma ou mais
fungdes urbanas, que pode ser industrial, comercial, cultural, entre outras. Ela nasce de uma
necessidade humana que deseja organizar determinados espacos para se integrar.

Vasconcelos (2015) destaca que as cidades trazem diferentes palavras e suas traducfes
nas referidas linguas, o que confirma uma diversidade desse fendmeno universal: cidade
(portugués), cittta (italiano), city, town (inglés), ciudad (espanhol), gorod (russo), médina (arabe),
stadt (alemdo), ville (francés).

O autor por fim traz uma reflexdo sobre um mundo em que 0 espaco e as distancias estao
mudando de valor. Pode-se perguntar se ainda tem sentido denominar “cidade” os diversos
fendmenos complexos que se encontram em diferentes contextos historicos e geograficos.

A UN-Habitat (2012) destaca que o dinamismo e a intensa vitalidade das cidades tém se
tornado promitentes a medida que o mundo caminha para a era da urbanizacdo. Neste futuro
proximo, as areas urbanas ao redor do mundo ndo tém se consolidado apenas como um habitat
para a humanidade, mas também como uma casa de maquina para o desenvolvimento humano
como um todo.

Balbim (2016) destaca que o papel geopolitico das cidades e a participacdo social em
temas globais como imigracdo, urbanizacdo e meio ambiente instituem uma diplomacia urbana
que direciona e articula as cidades no debate e na construcdo das agendas globais. Uma nova
diplomacia, que tem como base a geopolitica das cidades, j& se projeta com planos e projetos que
almejam transformar os padrdes de urbanizacéo e o uso racional de recurso naturais.

Além de uma nova diplomacia, as cidades devem se estruturar para uma nova ordem
global, a qual permitird uma efetiva inclusdo de bilhdes de habitantes que as grandes cidades
conhecerdo nas proximas décadas (IPEA, 2018).

Seja como espaco de circulacdo ou como espaco concentrado de comunicagdes, as
cidades globais sdo os pontos de muitas redes internacionais. O grafico 3 mostra as grandes
cidades que receberam encontros internacionais para o periodo de 2000-2014. As mudancas
relacionadas a importancia das cidades no cenario global mostram um movimento como parte de
uma nova geopolitica, em que as grandes cidades, a producdo do seu espago € 0 consumo tém

papel importante nas redes de cidades (ibidem).



24

Grafico 3 — Dez principais cidades globais segundo encontros internacionais realizados
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Fonte: Balbim (2016b).

Os grandes centros urbanos, e ndao os paises, € que vao comandar a criacdo de riquezas no
planeta. Benjamin Barber sugere que, com os desafios do XXI, paremos de falar de nacdes,
estados e fronteiras para comecarmos a falar sobre cidades (BARBER, 2013). O cientista politico
acredita que, quando se fala de cidades, nada menos se retratam as instituicdes politicas nas quais
a civilizacdo e a cultura nasceram. Sdo nos espacos publicos das cidades que é possivel se
anunciar como cidaddos, participantes e pessoas com direito.

Os governantes de Estados-Nacdes tém demonstrado incapacidade de governar o mundo,
de lidar com os desafios globais como as mudancas climéticas ou a crise de imigracdo. Os
gestores publicos envolvidos com as grandes cidades terdo grandes desafios pela frente.

Com a problemética global relacionados a imigragdo, surgem iniciativas como as “cidades
santuario”, as quais buscam proteger os imigrantes irregulares de deportacdo e incluir os
refugiados dentro das comunidades das grandes cidades. Em paises como os Estados Unidos, o
movimento tem ganhado destagque nas principais cidades americanas, que por vezes recusam-se a
cooperar com autoridades do governo federal, como por exemplo Nova lorque e Los Angeles,

esta Ultima com 40% da populagédo formada por imigrantes (OGLOBO.COM, 2018).
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Para Bauder (2017) o conceito de “cidades santuério” ¢ altamente ambiguo uma vez que
se refere a uma variedade de diferentes politicas e praticas sobre populacfes de diferentes
contextos nacionais. O autor apontou que nos Estados Unido e Canada, por exemplo, as cidades
santudrios buscam proteger especialmente os imigrantes ilegais, enquanto no Reino Unido, as
cidades santuério propdem um comprometimento geral para receber refugiados e solicitantes de
asilo.

Outra iniciativa, a “fearless cities” sugere uma renova¢do de um movimento global
municipal. O movimento se reuniu pela primeira vez em junho de 2017 na cidade de Barcelona.
Desde entdo, os prefeitos de diversas cidades tém colaborado pela formacdo de uma rede
solidaria global que defenda os direitos humanos, o0 bem comum, o fim das desigualdades sociais,
entre outros (FEARLESSCITIES.COM, 2018).

Com caracteristicas multiculturais, as cidades sdo abertas, democraticas e participativas,
com capacidade de trabalhar umas com as outras. Neste sentido, diversas iniciativas e aliangas de
cidades tém surgido nos ultimos anos como o proposito de representar e defender os interesses de
governantes locais sobre uma optica mundial. A entidade United Cities and Local Government —

CGLU, por exemplo, traz como missdo (CGLU, 2018, traducdo nossa):

Ser uma voz unida e a representacdo mundial para os governos locais, autbnomos e
democraticos, promovendo seus valores, objetivos e interesses por meio da cooperagdo
entre 0s governos locais e regionais e ante a vasta comunidade internacional.

As cidades atuais concentram em seu interior um leque de oportunidades, desafios,
complexidades e possibilidades para aqueles que as habitam. E na cidade que estdo capitais
intelectuais, a mao de obra, 0s meios e processos produtivos, 0s interesses publicos e privados e 0
consumo exponencial. As cidades continuam a ser uma incognita de dificil solucdo. Elas, com
certeza, sd0 uma consequéncia das relacdes humanas e da transformacdo de uma sociedade
(BRUMES, 2001).

2.1.1 Desafio global relacionado as cidades

A urbanizacdo acelerada é uma das mais importantes megatendéncias deste século, em

que mais de metade da populacdo mundial j& vive em &reas urbanas; e essa parcela aumentara
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para dois tercos até 2050. A cada semana, 1,5 milhdo de pessoas se somam a populacdo urbana
global (UN, 2018a).

As cidades sdo poténcias econbémicas que geram mais de 80% do PIB mundial
(GOULDSON et al., 2015). No entanto, os problemas sociais se concentram em espagos urbanos,
incluindo a pobreza extrema, a caréncia de moradia, a alta densidade demogréfica, a falta de
mobilidade urbana e a degradacgdo ambiental.

Essa urbanizacao acelerada é global. Tal movimento ndo ocorre apenas em regides onde a
expectativa de crescimento populacional é alta e 0 numero de pessoas vivendo em cidades é
relativamente baixo, como na Asia e Africa, respectivamente. Essa tendéncia também pode ser
observada na Europa. O nimero de residentes da cidade de Londres, por exemplo, cresceu duas
vezes mais que em todo o Reino Unido (ONS, 2016). Esses casos similares ocorrem em outras
cidades, como Amsterda, segundo a CBS (2017).

O aumento da populacdo nessas cidades é resultado ndo apenas do crescimento natural da
populacdo, mas também esta relacionado ao processo de urbanizacdo, que contribui como fator
de atratividade das cidades, de crescimento econémico e até mesmo da crise imigratéria.

Como consequéncia, as cidades precisardo de uma estrutura robusta de infraestrutura para
atender a demandas de servicos de salde, transporte publico, energia e suprimentos de alimentos.

Mesmo que as cidades ocupem pouco espaco da area terrestre, os residentes urbanos sdo
responsaveis pelo consumo da maioria dos recursos naturais do planeta. H4 um desafio para as
municipalidades e agentes publicos no que diz respeito a tornar uma cidade sustentavel diante da
necessidade de criar-se uma infraestrutura adequada, bem como satisfazer as necessidades de
seus habitantes diante da tendéncia de escassez de recursos naturais.

A poluicdo do ar tambeém é problema crescente nas cidades em todo o mundo. Mais de
90% da populacdo mundial (HEI, 2017) vive em areas com niveis de poluicdo atmosférica por
material particulado superior as diretrizes de qualidade do ar da Organizacdo Mundial da Salde —
OMS (gréafico 4). S&o externalidades que representam sérios riscos para a saude publica e podem
levar a uma crise de saude global nos paises de baixa renda, onde os problemas causados por

poluicdo séo agravados pelas precérias condi¢des de seus sistemas publicos de satde.
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Gréfico 4 — Proporgdo da populagdo urbana vivendo em areas que atendem os padrdes de
qualidade do ar da OMS para material particulado abaixo de 2.5 (micrometros) 2014 (%)
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Fonte: UCLG (2018).

No ano de 2015, foram registradas nove milhdes de mortes (LANCET, 2018) causadas
pela poluicdo, o que representa 16% das mortes do mundo registradas no mesmo ano. O nimero
de mortes decorrentes da poluicdo moderna ultrapassou a poluicdo tradicional (gréafico 5). Esse
aumento decorre principalmente do desenvolvimento urbano. Entre os outros aspectos, a formas
de poluicdo moderna compreendem o ar ambiente, quimico, ocupacional e a poluicdo do solo

(GBD, 2016). Ja a poluicdo tradicional engloba o ar doméstico e a poluicdo da agua.

Gréfico 5 - Estimativa global de mortes (milhdes) por categoria de poluicdo, 1990-2015
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H& também uma atencgdo especial aos paises asiaticos. A China apresentou uma média
anual de material particulado nas suas principais megacidades (SCIENCEDIRECT, 2016) trés
vezes superior a média mundial (gréafico 6). Uma das causas esta atribuida a emissdo de poluentes

provenientes dos veiculos motorizados nas cidades.

Gréafico 6 — Média anual de exposicdo de material particulado — PM 2.5 na China e no mundo
(unidade: mg/m3)
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Fonte: The World Bank (2018).
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A India segue os mesmos passos. No final de 2017, foi declarada uma emergéncia de
salde publica na cidade de Délhi, onde a poluicéo do ar atingiu mais de onze vezes os padrdes da
OMS (SAFI, 2017). A cidade foi considerada uma das mais poluidas do mundo. Juntas, india e
China sdo responsaveis por 50% das mortes de todo o mundo relacionadas a poluicéo.

No que se refere as mudancas climaticas, as areas urbanas também tém um papel crucial a
desempenhar quanto a riscos futuros. Segundo o Banco Mundial, mais de 70% das emissdes
globais de gases do efeito estufa vém das cidades (THE WORLD BANK, 2018). Um relatorio
lancado no Forum Econdmico Mundial chamado The Global Risk Report 2018 — 13th Edition
apontou que 0s maiores riscos globais para o setor produtivo e a economia como um todo, nas
esferas publica e privada, estavam relacionados as mudancas climaticas, entre eles os eventos
meteoroldgicos extremos, aos desastres naturais e as falhas quanto a mitigacdo e a adaptacdo as
mudancas climaticas.

Além desses riscos, 0 mesmo relatério identifica a crise da agua e dos alimentos e até
mesmo a falha no planejamento urbano como tendéncias que trardo sérios impactos a populacéo
mundial (WEFORUM, 2018).

O planejamento urbano é considerado um grande desafio contemporaneo. E essencial para
garantir a seguranca das cidades que ndo ficardo imunes aos riscos. O Painel Intergovernamental
sobre Alteracdes Climaticas — IPCC alerta que a taxa de aumento do nivel do mar desde meados
do século XIX tem sido maior do que a taxa média durante os dois milénios anteriores (IPCC,
2018). Milhdes de residentes urbanos que vivem em areas costeiras estdo suscetiveis aos eventos

climaticos extremos e uma tendéncia de elevacao do nivel do mar.
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Figura 1 — Risco de exposic¢éo das cidades para desastres naturais
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Fonte: UN (2016).

A ONU destaca que, de 1.692 cidades com ao menos 300 milhdes de habitantes em 2014,
944 cidades (56%) apresentavam alto risco de exposicdo com ao menos um de seis tipos de
desastres naturais (ciclones, inundagdes, secas, terremotos, deslizamentos de terra e  erupgdes
vulcanicas) baseadas em evidéncias e ocorréncias de desastres no ultimo quarto de século (UN,
2016) (figura 1).

A mesma atencdo se amplia para o aspecto de mobilidade urbana. Segundo o IPCC
(PBMC, 2017), a mobilidade urbana, juntamente com os sistemas de transportes, s&o um dos
setores mais dificeis de serem adaptados para lidar com as consequéncias negativas relacionadas
as mudancas climaticas. As iniciativas de mitigacdo de riscos devem se concentrar nas interacdes
entre infraestrutura de transportes, condi¢cdes meteoroldgicas extremas e como tornar as cidades
mais resilientes as alteracdes climaticas e seus impactos.

Segundo a National Oceanic and Atmospheric Administration — NOAA, uma agéncia
ligada ao Departamento de Comércio dos Estados Unidos (CLIMATE.GOV, 2018), 40% da
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populacdo dos Estados Unidos vivem em &reas costeiras e estdo vulneraveis a elevacdo dos niveis
dos oceanos.

A cidade de S&o Francisco, nos Estados Unidos, por exemplo, por meio do seu plano de
mobilidade urbana (SFCTA, 2018), ja detalha um conjunto de ac¢des a longo prazo sobre como 0s
diversos modais de transporte urbanos e algumas areas de risco da cidade que deverédo se adaptar
a tendéncias de eventos climéticos extremos.

Os congestionamentos urbanos também tém levado as autoridades locais a reavaliar a
maneira como a mobilidade urbana, ou at¢é mesmo a falta de mobilidade, pode impactar
economicamente uma cidade. A cidade de Nairdbi, por exemplo, estuda a ado¢do de uma
regulamentacdo que proiba a circulacdo de carros uma vez por semana no perimetro urbano da
cidade, cujo indice de congestionamento € considerado um dos piores do mundo (OMULO,
2018).

Os planos de mobilidade urbana tém cada vez mais se acentuado nas principais cidades
populosas do mundo como um instrumento de efetivacdo da agenda de politica publica que
buscar garantir a funcionalidade de uma cidade a longo prazo (ELTIS, 2014), bem como

contribuir para a qualidade de vida da populagéo urbana.

2.1.2 As megacidades

Os mesmos desafios apontados anteriormente as cidades também sédo replicaveis para as
megacidades. A ONU (UN, 2016) define como megacidades todas as cidades com mais de dez
milhdes de habitantes. Em 2016, havia 31 megacidades e existe uma projecdo para 41 delas em
2030, habitadas por quase 800 milhdes de pessoas (tabela 1).

Folberth et al. (2015) alertam que a alta densidade populacional, as inGmeras
oportunidades e a producdo de facilidades ndo tornam apenas as megacidades 0s hotspots
atrativos para atividades econdmicas, mas tambeém grandes fontes de poluentes e outras
externalidades negativas. Os autores reforcam que a populacdo consome comida e energia e
produz residuos a fim de se autossustentar, bem como realizar atividades de negdcios como
manufatura e servicos.

Em razéo da alta densidade populacional, em muitas ocasifes a comida, a energia e 0S

recursos primarios ndo podem ser produzidos localmente. Como consequéncia, sdo gerados
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impactos ambientais adicionais como transporte de mercadorias, deslocamento de residuos para
fora das cidades, entre outros. Diante da maior relevancia de impactos econémicos e
socioambientais, deve-se haver uma atencdo especial as megacidades.

Segundo Carlos (2010), as megacidades hoje ndo apenas sdo muito maiores do que as
cidades de meados do século passado, mas, principalmente, mais complexas e interligadas,
formando uma verdadeira rede de imensos nds urbanos onde se estabelecem as grandes conexdes
e fluxos globais. A grande tendéncia é que o futuro da civilizacdo seja determinado pela rede de

megacidades e dentro das areas urbanas.

Tabela 1 — Relacdo de megacidades e populacdo (em milhares) — 2016 e 2030
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.

A poluicdo do ar e os congestionamentos tém sido uma das maiores preocupacfes dos
representantes puablicos nas megacidades. Dinesh (2000) aponta que grande parte das

megacidades do mundo estdo situadas em paises ndo motorizados e analisa como 0s aspectos de
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mobilidade, seguranca e poluicdo podem afetar as megacidades se ndo forem tomadas decis6es
no planejamento urbano. Os padrdes de trafico ou seu gerenciamento se tornardo complexos com
0 aumento da populacéo e de veiculos motorizados.

Nas megacidades de paises ndo motorizados, 0s modais de transporte ndo motorizados e
algumas formas de transporte publico ja constituem uma proporcao significativa de todas as
viagens e deslocamentos diarios. Dinesh (ibidem) destaca que serd um desafio aumentar essa
participacdo sem que esses modais sejam mais seguros e convenientes. Sem uma atencao
adequada, a populacédo percebe grande exposicéo a riscos e consequentemente havera dificuldade
dessas megacidades para reduzir o uso veiculos privados e individuais.

Reddy e Balachandra (2012) sinalizam, por meio de uma andlise comparativa das
megacidades da india na Gptica de mobilidade urbana, que o aumento da dependéncia do pais
sobre a importacdo de combustiveis fosseis € um risco profundo para o futuro do transporte
urbano e a seguranca energética no pais. O risco pode ser mitigado de diversas maneiras, das
quais se destacam o incentivo ao transporte ndo motorizado, assim como o transporte publico, a
aplicacdo de impostos e taxas para os veiculos privados e a promocao ao uso de combustivel
alternativos para o transporte, como o biodiesel e o etanol.

Vale destacar que as recomendagdes de politicas (no inglés, policy recomendation)
sugeridas por Reddy e Balachandra (ibidem) para solucionar os desafios e mitigar os impactos
ambientais das megacidades da India estdo todas voltadas a & mobilidade urbana e aos sistemas
de transporte.

Diante do crescimento das megacidades em paises que historicamente careceram de
investimentos em transporte urbano, bem como a tendéncia de aumento de veiculos motorizados
individuais, entende-se que 0s representantes publicos precisam construir politicas publicas
voltadas a mobilidade urbana.

Alem do conceito de megacidades, surge também a expressio ‘“cidade global”,
apresentada pela socidloga Saskia Sassen, a qual afirma que, juntamente com a dispersdo da
industria, surgiram novas formas de centralizacdo territorial, concernentes ao gerenciamento
realizados pelos altos escalGes e controles das operacdes, requerendo lugares centrais onde se
exerca o trabalho da globalizagdo (SOUSA, 2008).



34

Sassen (1998) destaca as cidades globais como pontos de comando na organizacdo da
economia global e como lugares e mercados fundamentais para as grandes industrias e, ainda,
lugares de producao fundamentais para essas industrias, incluindo a producao de inovacdes.

No que diz respeito a influéncia, a autora destaca que a cidade global e o network dessa
cidade se da sobre espaco em que ambos estdo centrados; e que elas estdo inseridas em
localizagOes estratégicas.

Beaverstock et al. (1999) afirmam que ha uma tendéncia de grandes cidades do ponto de
vista demogréafico serem importantes centros econémicos. No entanto, isso ndo quer dizer que
sejam cidades globais. Os autores destacam que, diferentemente das megacidades, que podem ser
dimensionadas pelo tamanho da populacao, as cidades globais apresentam uma série de variaveis.

Segundo os autores, a cidade de Zurique, por exemplo, pode ser considera uma cidade
global mesmo ndo se constituindo uma megacidade. Ja a cidade de Nova lorque pode ser tanto
uma megacidade quanto uma cidade global. Mesmo que haja uma sobreposicdo, hd uma
tendéncia para que grandes cidades sejam economicamente mais importantes se for considerada a

Optica demografica.

2.1.3 O desafio brasileiro relacionado as cidades

O Brasil conta com populacdo estimada de 208 milhGes de pessoas (IBGE, 2018a), a
quinta maior populacdo do planeta, das quais 85% (ibidem, 2010) vivem nas areas urbanas em
5.570 cidades. O Brasil possui duas megacidades: Sdo Paulo e Rio de Janeiro. Somadas, as
populaces, incluidas as regides metropolitanas, representam 20% da populacdo urbana total do
Brasil.

O Brasil possui 21 cidades caracterizadas por aglomeracdo urbana, area metropolitana e
city prosper (tabela 2). Todas representam quase 47% da populacdo urbana do Brasil (ONU,
2016) e apresentam desafios quanto ao planejamento urbano quando se observa uma projecéao de
crescimento populacional para 2030.
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Tabela 2 - Relacdo de cidades por area metropolitana, aglomeracao urbana e city prosper

. Conceito Populacio | Populacio
Cidades Estatistico 2016 2030
(milhares) | (milhares)

BaixadaSantista  AglomeragioUrbana 1551 1769

Belém
Belo Horizonte
Brasilia
Campinas
Curitiba
Florianopolis
Fortaleza
Goiénia
Grande S&o Luis
Grande Vitdria
lodo Pessoa
Joinville
Maceid
Manaus
MNatal
Porto Alegre
Recife
Riode Janeiro
Salvador

S&o Paulo

Fonte: o autor (adaptado de UN (2016)).

AreaMetropolitana
Area Metropolitana
AreaMetropolitana
Area Metropolitana
Area Metropolitana
Area Metropolitana
Area Metropolitana
Area Metropolitana
AglomeracioUrbana
AglomeracioUrbana
AglomeracioUrbana
AreaMetropolitana
Area Metropolitana
City Prosper
AglomeracioUrbana
Area Metropolitana
AreaMetropolitana
Area Metropolitana
Area Metropolitana
Area Metropolitana

2 209

5766

4235

3091

3557

1212

3944

2327

1460

1655

1109

1237

1286

2 069

1186

3621

3767

12 981

3623

21 297

2540

6439

4929

3 560

4116

1481

4551

2730

1714

1908

1298

1450

1508

2454

1399

4028

42322

14174

4115

23 444

Pode-se considerar que o planejamento urbano é um movimento recente no Brasil. Para
Goulart, Terci e Otero (2013), a primeira inovacdo na agenda do planejamento urbano foi o
arranjo federativo da Constituicdo Federal de 1988, que reconheceu 0 municipio no Brasil como
ente federado autdbnomo e soberano, responsavel pela gestdo de politicas publicas de
desenvolvimento urbano.

Uma novidade posterior foi a regulamentacdo pelo Estatuto da Cidade (Lei Federal
10.257/2001) (BRASIL, 2001), que “estabelece normas de ordem publica e interesse social que
regulam o uso da propriedade urbana em prol do bem coletivo, da seguranca e do bem-estar dos
cidadaos, bem como do equilibrio ambiental”. Parte do Estatuto da Cidade a obrigatoriedade de
elaborar um Plano Diretor (SENADO, 2008) para as cidades, entre 0s quais se destacam as
cidades com mais de 20 mil habitantes e integrantes de regides metropolitanas e aglomeracdes

urbanas; integrantes de areas de especial interesse turistico; e inseridas na area de influéncia de
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empreendimentos ou atividades com significativo impacto ambiental de ambito regional ou
nacional.

Goulart, Terci e Otero (2013) também destacam a terceira inovacgéo institucional com a
criagdo do Ministério das Cidades, em 2003, como agéncia de articulacdo das politicas de Estado
de desenvolvimento urbano.

Em um cenério recente de democratizacdo do pais e de uma nova disposi¢do institucional
para o planejamento urbano das cidades, em que o Estatuto da Cidade segue como referéncia
institucional inovadora para promover a reforma urbana, Jefferson, Tadeu e Vanalle (2016, p.
455) evidenciaram a baixa eficacia dos planos diretores em cidades médias brasileiras. Os autores

descartaram que

as formulas participativas adotadas nos Planos Diretores analisados se revelaram frageis,
constatacdo insepardvel da propria fraqueza das organizacfes societéarias e, sobretudo, da
alta dependéncia do sistema politico e da primazia institucional do Executivo no
processo decisério.

Dentro da logica das cidades brasileiras e todo seu historico, o resultado foi uma
urbanizacdo sem infraestrutura béasica, levando em consideracdo a omissdo do poder publico no
dever de incentivar e fiscalizar o mercado formal, ou por sua incapacidade de ofertar moradia
adequada a populacao de menor renda, impulsionando um mercado habitacional privado de baixa
qualidade (ROLNIK E KLINK, 2011).

Os autores apontam que essa l6gica impds um padrdo predatorio que condenou as cidades
brasileiras, como um todo, a um modelo insustentavel do ponto de vista ambiental e econdémico,
ja que impde perdas ambientais e externalidades negativas para seu conjunto muito dificeis de
recuperar. Exemplificam ainda que o uso da ocupacao do solo, a concentracdo das oportunidades
em um fragmento da cidade e a expansdo das periferias com alta densidade demogréafica
impuseram um padrdo de circulacdo e mobilidade dependente do transporte sobre pneus e,
portanto, de alto consumo energético e alto potencial poluidor.

No Brasil, os transportes sdo responsaveis por 45% (SEEG, 2017) das emiss6es de didxido de
carbono (CO2) no setor de energia (figura 2). Essa porcentagem é quase o dobro da média
mundial (THE WORLD BANK, 2014). Tal relevancia fez com que o governo brasileiro (ibidem)
incorporasse acgdes voltadas ao contexto urbano, e respectivas alternativas pra redugdes de

emissdes do transporte, dentro da Estratégia Nacional de Implementagcdo e Financiamento da
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Contribuicdo Nacionalmente Determinada (NDC, na sigla em inglés) do Brasil ao Acordo de
Parist. A NDC reflete as ambicOes de cada pais para a reducdo de emissdes de gases de efeito

estufa, compromissadas em tal acordo (UNCC, 2018).

Figura 2 — Emissdes de CO e do setor de energia por segmento de atividade (1990-2015) —
Brasil
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Fonte: OC (2018).

2.2 O Desenvolvimento Sustentavel

Diversas circunstancias tém vindo a reforcar a necessidade de se debaterem os conceitos,
objetivos e métodos do desenvolvimento. Podem-se destacar toda a informacdo cientifica
acumulada e as manifestacGes ativistas acerca da insustentabilidade ecoldgica; os problemas da
poluicdo toxica da atmosfera e nos corpos hidricos; a perda de biodiversidade; e o esgotamento
de recursos naturais ndo renovaveis (FERREIRA E RAPOSO, 2018).

Na vertente socioecondmica, destaca-se 0 aumento das desigualdades econdmicas entre 0s
paises do norte e do sul e as recentes crises socioecondmicas e politicas que varios paises

europeus continuam a atravessar até os tempos atuais.

1 Na 212 Conferéncia das Partes (COP21) da UNFCCC, em Paris, foi adotado um novo acordo com o objetivo central
de fortalecer a resposta global a ameaga da mudanca do clima e de reforcar a capacidade dos paises para lidar com os
impactos decorrentes dessas mudangas (MMA, 2018a).
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A publicagdo do relatério Os Limites ao Crescimento (no inglés The Limits to Growth)
(TCOR, 2018) em 1972, pelo Clube de Roma, a partir da avaliacdo de especialistas & época,
demonstrou o impacto negativo do crescimento populacional sobre os recursos naturais. O
documento sugere uma mudanca no modelo de desenvolvimento sobre a Optica de producéo e
consumo, a fim de mitigar seus efeitos futuros provenientes da escassez de recursos naturais.
Desde entdo, foi tomada uma consciéncia dos modelos de producdo e consumo, que passou a ser
questionado quanto a sua sustentabilidade no longo prazo.

No mesmo ano, a ONU organizou a Conferéncia de Estocolmo (1972) (ONUBR, 2018a),
na qual anunciou 19 principios normativos que visavam harmonizar 0s objetivos do

desenvolvimento econdmico com 0s da sustentabilidade ambiental:

Chegamos a um ponto na Histdria em que devemos moldar nossas agdes em todo o
mundo, com maior atengdo para as consequéncias ambientais. Através da ignoréncia ou
da indiferenga podemos causar danos macigos e irreversiveis ao meio ambiente, do qual
nossa vida e bem-estar dependem. Por outro lado, através do maior conhecimento e de
acOes mais sabias, podemos conquistar uma vida melhor para nos e para a posteridade,
com um meio ambiente em sintonia com as necessidades e esperancas humanas...

(APAMBIENTE, 1972, § 6).

A Conferéncia de Estocolmo buscou, pela primeira vez na histdria, unir os Estados-
Membros da ONU nesse debate. Foi a primeira reunido deste porte a tratar de assuntos ligados a
protecdo do meio ambiente e por promover a criagdo do Programa das Nagbes Unidas para o
Meio Ambiente — PNUMA, tornando-se a primeira agéncia ambiental de &mbito global.

O conceito de “desenvolvimento sustentavel” propriamente dito passa a ser atribuido no
relatério Nosso Futuro Comum (UN, 1987) (no inglés, Our Common Future), elaborado pela
Comissdo de Brundtland (Comissdo Mundial de Ambiente e Desenvolvimento — CMAD), em
1987. Segundo a Comissdo de Brundtland, “0 desenvolvimento sustentavel é o desenvolvimento
que encontra as necessidades atuais sem comprometer a habilidade das futuras geracfes de
atender suas proprias necessidades”.

A partir da publicacdo do Relatdério Brundtland, em 1987, o conceito de desenvolvimento
sustentavel promoveu as bases para uma proposta mais equitativa e um avango das discussdes
sobre o significado e as consequéncias dessa ideia-forca em diferentes esferas, inclusive nas

organizacOes empresariais.
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Dessa forma, as organizacgdes publicas, privadas e do terceiro setor esforcam-se para uma
atuacdo que possa privilegiar o necessario desenvolvimento sustentavel, que considere a0 menos
trés dimensdes basicas de sustentabilidade: a econémica, a social e a ambiental (ELKINGTON,
2012).

2.2.1 Os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel

Dentro do conceito de desenvolvimento sustentavel e do atual e futuro panorama mundial
no que diz respeito a necessidades sociais econémicas e o alerta para questdes ambientais, €
necessario tomar medidas transformadoras para pér o0 mundo em um caminho sustentavel. Diante
desse desafio, os lideres mundiais de 193 nacGes se reuniram em setembro de 2015 (SDKP, 2015)
na sede da ONU a fim de decidirem um plano de acdo para erradicar a pobreza, proteger o planeta
e garantir que as pessoas alcancem a paz e a prosperidade: a Agenda 2030 para o
Desenvolvimento Sustentavel, a qual contém o conjunto de 17 Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel — ODS (AGENDA 2030, 2018).

Quadro 1 — Relagdo dos 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel

Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel

1. Ambarcoma pobreza emivdss assuas formas, embodos os lugares

2. Aczbar coma forme, alcancara se imentare melhoria da nuiricio e promovera agricuhnra sustentavel

3. Assegumrumn vida saudérvel e promovero bem-estarparatodos, emindzs asidades

4. Assegurara educacio indieiva e equitativa e de qualidade, e promover oportumidades de aprendizagaman longo da vidaparatodos
5. Almncar aizualdade de gérero e empoderar todas as rudheres e meninas

6. Assesurara dispenibilidade e gestap sustentavel da aguae saneamenio para todos

7. Asseguraro acesso confiavel, sustentivel, modemno e a prego acessivel 2 energiapara todos

8. Promovero crescimentn econfimico sustentado, indusivo e sustentivel, emprego pleno e produtivo e trabahodecente paratodos
9. Constirinfreestruburas resilientes, promovera indus triglizagao indusivae sustentavel e formentara inovacas

10. Redizira desizualdade dentrodos paisese entreeles

11, Tornaras cidades e os assentamentos lumencs indieivos, sezurms, resllientese sustentineis

12. Assemumar padres de produco e de consune sustentineis

1 3. Tomar medidas urgentes paracombatera mudancado dimae sew impacios

1.4 Conservacio e uso sustentivel dos oceanos, dos mares e dos recurses marinhos parao desenvolviments sustenténel

1 5. Proteger, recuperare promovers uso sustentavel dos ecossistemas terrestres, gerirde fonmasustentavel as florestas, combatera

desertificacio, defer e reverter adesredacio da terrae defer a perdade biodiversidade

16, Promoversociedades pacificase incdieives para o desenvol vimenio sustentavel, proporcionar o acesso a justica paratodos e construir
instituighes eficazes, responsaveis eincheivasemtodos os niveis

17. Fortdlecer os meios de Aoe revitalizara 5 parac desermvolvimento sustentivel

Fonte: o autor (baseado em ONUBR (2018c)).
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Os ODS (quadro 1) que se baseiam nos oito Objetivos de Desenvolvimento do Milénio
(ONUBR, 2018b) sdo aplicaveis a todos os paises e definem as prioridades para os governos. As
mudancas demograficas e sociais, deslocamentos de poder econdémico global, urbanizacdo
acelerada, mudancas climaticas, escassez de recursos naturais, a desigualdade e os avancos
tecnoldgicos sdo questdes que exigem uma resposta internacional e coletiva.

Com 169 metas, os ODS definem uma pauta para que todas as nagdes enfrentem esses
desafios com énfase no bom crescimento, ou seja, crescimento que gera valor social e ambiental,
além de beneficios econdmicos ideais, em oposicdo ao crescimento de curto prazo para o
beneficio de poucos (PwC, 2016).

Figura 3 — llustragdo dos 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel
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—

Fonte: ONUBR (2018c).

Segundo Stevens (2016), os ODS oferecem um potencial para transformar o atual formato
dominante dos desafios econémicos e socioambientais. O autor reforca que em diversas ocasifes
0s ODS apresentam similaridades com os ODM. Entretanto, ha diferencas, uma vez que os ODS
buscam criar uma agenda integrada que incluem preocupagdes socioambientais com a agenda de

erradicacdo da pobreza.
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Para Ruediger (2018), o advento da agenda dos ODS tem um potencial mobilizador
certamente maior que as iniciativas anteriores, seja pelo escopo de temas tratados pela escala
global de paises que envolve, seja pelos desafios de superacdo do paradigma de desenvolvimento
que estdo colocados. O autor afirma, sobre a nova agenda dos ODS, que se trata “de um
alargamento da agenda de desenvolvimento, uma ruptura com concepgdes minimalistas de

politicas publicas e de regulacdo economica” (ibidem, p. 10).

2.2.2 Objetivo 11 — Cidades e Comunidades Sustentaveis

Entre os 17 objetivos relacionados anteriormente, cabe destacar a relevancia do Objetivo
11 — Cidades e Comunidades Sustentaveis como um elemento para compor este trabalho, a fim
de compreender a relevancia do tema para as cidades e a mobilidade urbana. Na declaracdo da
ONU (ONUBR, 2018d), em conjunto com os paises que aprovaram a Agenda 2030, ha um

compromisso relevante para o desenvolvimento de cidades sustentaveis:

Reconhecemos que o desenvolvimento urbano e a gestdo sustentavel sdo fundamentais
para a qualidade de vida do nosso povo. Vamos trabalhar com as autoridades e as
comunidades locais para renovar e planejar nossas cidades e assentamentos humanos, de
modo a fomentar a coesdo das comunidades e a seguranga pessoal e estimular a inovagdo
e 0 emprego. Vamos reduzir os impactos negativos das atividades urbanas e dos
produtos quimicos que sdo prejudiciais para a sade humana e para o ambiente, inclusive
através da gestdo ambientalmente racional e a utilizagdo segura das substancias
quimicas, a reducdo e reciclagem de residuos e o uso mais eficiente de dgua e energia. E
vamos trabalhar para minimizar o impacto das cidades sobre o sistema climatico global.
Vamos também ter em conta as tendéncias e proje¢des populacionais nas nossas

estratégias de desenvolvimento e politicas urbanas, rurais e nacionais (ibidem, 8 34).

A acdes firmadas pela Agenda 2030, em particular as questdes relacionadas a habitacdo,
servigos urbanos e transporte publico constituiram um conjunto especifico de metas — sobre
cidades sustentdveis (quadro 2) — derivadas das trés Conferéncias Mundiais sobre
Desenvolvimento Urbano (Habitat I, 1l e 111?), realizadas no periodo de 1976 a 2016
(RUEDIGER, 2018).

2 O Programa das NagGes Unidas para os Assentamentos Humanos (ONU-Habitat) estabeleceu-se em 1978, como
resultado da Conferéncia das Nagdes Unidas sobre Assentamentos Humanos (Habitat 1). Com sede em Nairobi,
capital do Quénia, a organizacdo € a agéncia da ONU ponto focal para a urbanizacdo sustentavel e os assentamentos
humanos. Seu mandato é trabalhar em prol do desenvolvimento urbano social, econdmico e ambientalmente
sustentavel com o objetivo de proporcionar moradia adequada para todas e todos (ONUBR, 2018c).
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Quadro 2 — Relacdo de metas sobre o Objetivo 11 — Tornar as cidades e 0s assentamentos
humanos inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis

11.1 Até 2030, garantir o acesso de todos a habitacao segura, adequada e a preco acessivel, e aos
servicos basicos e urbanizar as favelas

11.2 Até 2030, proporcionar o acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis, sustentaveis e a
preco acessivel para todos, melhorando a seguranca rodoviaria por meio da expansao dos
transportes publicos, com especial atencao para as necessidades das pessoas em situagao de
vulnerabilidade, mulheres, criancas, pessoas com deficiéncia e idosos

11.3 Até 2030, aumentar a urbanizagao inclusiva e sustentével, e as capacidades para o
planejamento e gestao de assentamentos humanos participativos, integrados e sustentéveis, em
todos os paises

11.4 Fortalecer esforcos para proteger e salvaguardar o patriménio cultural e natural do mundo

11.5 Até 2030, reduzir significativamente o ntimero de mortes e o ntimero de pessoas afetadas por
catéastrofes e substancialmente diminuir as perdas econémicas diretas causadas por elas em relagao
ao produto interno bruto global, incluindo os desastres relacionados a 4gua, com o foco em proteger
os pobres e as pessoas em situacao de vulnerabilidade

11.6 Até 2030, reduzir o impacto ambiental negativo per capita das cidades, inclusive prestando
especial atengao a qualidade do ar, gestao de residuos municipais e outros

11.7 Até 2030, proporcionar o acesso universal a espacos publicos seguros, inclusivos, acessiveis e
verdes, particularmente para as mulheres e criangas, pessoas idosas e pessoas com deficiéncia

11.b Até 2020, aumentar substancialmente o ntmero de cidades e assentamentos humanos
adotando e implementando politicas e planos integrados para a inclusao, a eficiéncia dos recursos,
mitigacao e adaptacao as mudancas climéticas, a resiliéncia a desastres; e desenvolver e
implementar, de acordo com o Marco de Sendai para a Reducao do Risco de Desastres 2015-2030, o
gerenciamento holistico do risco de desastres em todos os niveis

11.c Apoiar os paises menos desenvolvidos, inclusive por meio de assisténcia técnica e financeira,
para construcoes sustentaveis e resilientes, utilizando materiais locais

Fonte: o autor (baseado em ONUBR, 2018b).

Segundo o IBGE (2018b), o Objetivo de Desenvolvimento Sustentavel 11 ndo se refere a
um tema especifico, mas a questdo mais ampla das cidades e a urbanizacdo em si, 0 que abre um
leque de indicadores diversificados. No cendario brasileiro, um dos principais desafios é a
demanda por informagdes locais, que muitas vezes ndo tém harmonizagdo metodologica.

Robert e Janette (2018) afirmam que para integrar e implementar as metas relacionadas a
cidades se faz necessario estabelecer uma abordagem de “democracia deliberativa” que, por

conseguinte, move-se para uma aplicagdo pratica voltada ao ambiente urbano.
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O processo inclui quatro etapas, entre elas: (i) incentivar um processo inclusivo e
participativo, considerando uma conscientizacdo e envolvimento de diversos publicos de
interesses, liderancas representativas e governanca integrada; (ii) determinar um local para a
Agenda ODS, trazendo possibilidades para as tomadas de decisdes e envolvimento dos publicos
de interesse; (iii) planejar a implementagédo das metas do ODS, utilizando um planejamento-base
de metas de longo prazo e multissetorial, sendo suportado por recursos financeiros e parceiras; e
(iv) monitorar o progresso pela mensuracdo de ganhos em programas de eficiéncia, garantindo,
assim, capacidade de desenvolvimento local.

Segundo o relatério da UN Habitat chamado SDG 11 Synthesis Report 2018 (UN-
ILIBRARY, 2018), a adogdo da comunidade internacional para os ODS, os quais incluem o
Objetivo 11, levam firmemente o lugar da urbanizacdo para a linha de frente da politica de
desenvolvimento internacional. Esse reconhecimento vai além de enxergar a urbanizacdo como
um simples fendbmeno demografico, mas sim um processo de transformativo capaz de
impulsionar em diversos aspectos o desenvolvimento global.

O mesmo relatério destaca que atualmente as cidades também sdo reconhecidas como
centros de inovacdo e investimento, executando um papel prioritdrio na conducdo da
industrializagdo e no crescimento econdmico, tanto nos paises desenvolvidos quanto naqueles em
desenvolvimento. A urbanizacdo desempenha uma posicao critica na facilitacdo e na garantia de
que a conexdo entre a populacdo rural-urbana possa suportar um desenvolvimento territorial

adequado.

2.2.3 Cidades sustentaveis

Em setembro de 2016, na Terceira Conferéncia das NacbGes Unidas sobre Moradia e
Desenvolvimento Urbano realizada em Quito, no Equador, delegactes de paises adotaram a Nova
Agenda Urbana (no inglés The New Urban Agenda — NUA) (HABITATS3, 2018). O documento
objetiva orientar a urbanizacao sustentavel pelas proximas duas decadas e apresenta disposi¢des
como a igualdade de oportunidades para todos; a importancia das cidades mais limpas; a reducéo
das emissdes de carbono; a implementagdo de melhores iniciativas verdes e de conectividade, as
interacOes urbano-rurais por meio do fortalecimento da mobilidade e do transporte sustentaveis,

entre outras.
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Mas como tornar possivel e mensuravel o grande desafio de implementar estratégias de
urbanizacdo sustentavel em nivel global diante de diferentes dindmicas? Ha uma incognita sobre
qual “cidade” se refere ao colocar as agdes em pratica.

O conceito de cidades sustentaveis requer a criagdo de uma nova logica de funcionamento
e gestdo, diferentemente das politicas publicas de planejamento urbano empregadas nas ultimas
décadas. E preciso adotar uma visdo de expansdo atretada a consciéncia de esgotamento de
recursos naturais ndo renovaveis, bem-estar social e prosperidade econémica.

Segundo o Relatorio da Fundacdo Getulio Vargas — FGV, Construindo a participacdo em
agendas para cidades sustentaveis (FGV, 2017), a reviséao bibliogréfica sobre o conceito e outros
associados a ele — cidades criativas, cidades resilientes, cidades inteligentes (smart cities),
cidades saudaveis, cidades democraticas apontam para um conjunto complexo de premissas,
temas e narrativas possiveis.

A FGV destaca que “ao cruzar tais conceitos com um levantamento das pautas de atuacdo de
mais de 200 organizacfes do Brasil e do mundo, € possivel se aproximar da visualizacdo desse
arranjo por meio de um mosaico” (figura 4). Nele, “estdo refletidas algumas das frentes mais
recorrentes nesse grande dialogo sobre o futuro das cidades e como interagem em areas afins, ou
clusters”. Por fim, a Fundacdo aponta no relatério uma sugestdo de cinco premissas que diferem
uma cidade sustentavel de uma cidade “ndo sustentavel”: (i) sustentabilidade ambiental, (ii)
qualidade de vida, (iii) direitos humanos, equidade e diversidade, (iv) economia inclusiva e

valorizacdo da cultura local e (V) governanca e participacdo cidada.



Figura 4 — Uma aproximagao do conceito: 0 mosaico das cidades sustentaveis
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Para Bibri e Krogstie (2017), uma cidade sustentavel pode ser entendida como um cojunto

de abordagens que praticamente pode ser aplicavel ao conhecimento de sustentabilidade urbana e

tecnologias ambientais para o planejamento e desenho de novas e existentes cidades ou distritos.

O autor ainda reforca que a cidade sustentavel pode ser descrita como um ambiente urbano

projetado com o objetivo principal de contribuir para o aperfeicoamento da qualidade do meio

ambiente, protecdo, equidade social e bem-estar a longo prazo, que podem ser conquistados por

meio da ado¢do de estratégias de desenvolvimento sustentavel para promover o avango e

inovacdo em ambiente ja construidos, infraestrutura, operacdo, eficaz, planejamento e servicos

prestados a sociedade, enquanto continuamente otimiza ganhos de

eficiéncia.
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2.2.4 Cidades inteligentes e sustentaveis

Além de apresentar um contexto e referencial tedrico a respeito de cidades sustentaveis,
cabe também mencionar o surgimento do termo “cidade inteligentes e sustentaveis” (no inglés,
smart and sustainable cities). Seu conceito por vezes traz uma similaridade aquele relacionado a
cidades sustentaveis, bem como um conceito de transicdo associado 0 uso intensivo de
tecnologias da informacédo e da comunicacdo — TIC (no inglés, Information and Communication
Technology — ICT) com o objetivo de criar novas solugfes para os atuais problemas das cidades,
assim com melhoria da eficiéncia dos servigos fornecidos a populacéo urbana.

Batty et al. (2012) alegam que as cidades estdo se tornando inteligentes ndo somente pela
inovacdo de servigos e demais tecnologias acerca das cidades, mas porque se cria a possibilidade
de monitorar compreender o seu desenvolvimento, aumentando a eficiéncia e a qualidade de vida
dos cidad&@os em tempo real. Por conseguinte, tem-se mudado a maneira de como a sociedade se
planeja em multiplas escalas de tempo, abrindo assim as perspectivas de que as cidades podem
ser mais inteligentes a longo prazo por meio da reflexdo continua a partir das acbes de curto
prazo.

Para Anttiroiko, Valkama e Bailey (2014), cidades inteligentes passam por um conceito
orientado para o futuro, integrando novas tecnologias, sistemas sociais, preocupacgdes ecoldgicas
baseadas nas autoridades locais, atividades de negocios e cidaddos, envolvendo o uso de TIC a
fim de sustentar o papel da comunidade local nos novos servigos da econdmica e na melhoria de
qualidade de vida da comunidade inserida. Albino, Berardi e Dangelico (2014), por meio da
analise diferentes defini¢des e significados, reforcam que as cidades inteligentes ndo estdo
limitadas apenas a difusdo de TIC, mas passam também por proposicdes relacionadas para as
necessidades das pessoas e da comunidade.

Dameri (2013) apresenta uma proposicao de estruturas das cidades inteligentes segundo a
estratégia bottom-up (de baixo para cima), a qual destaca a tecnologia, especialmente os TIC,
como o alicerce das cidades inteligentes e sustentaveis. Destacam-se nessa estrutura os atores,
como um ponto de atengdo, uma vez que podem haver conflitos de interesses entre diversos
publicos, bem com uma distorcdo ou falta de entendimento sobre o conceito de cidades

inteligentes. Por ultimo, a autora chama a atencdo para a governanca (figura 5), como um
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aspecto importante dentro do conceito da estrutura, principalmente no que se refere a garantia de
inclusdo de todos publicos de interesses que possam ser relevantes na evolucdo de uma atividade

Ou processo.

Figura 5 — Fluxo bottom-up para o desenvolvimento das cidades inteligentes
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Fonte: Dameri (2013).

Segundo Mauro (2017), as cidades atuando como organizacGes sustentaveis devem
avancar pela adocdo de abordagens de cidades inteligentes como uma visdo e prespectiva
estratégica para impulsionar o desenvolvimento urbano. A arquitetura das cidades inteligentes e
sustentaveis tem sido construida por imporantes entidades internacionais.

A International Telecommunication Union (ITU, 2018a), uma agéncia da ONU
especializada em TIC, define as cidades inteligentes e sustentaveis como aquelas cidades
inovadoras que utilizam TIC e outros meios para aperfeiocar a qualidade de vida,
competitividade e eficiéncia da operacdo de servigos urbanos, enquanto garantem o atendimento
das suas necessiddaes para a atual e futura geracédo a respeito dos aspectos economicos, sociais,
ambientais e culturais (1ITU, 2018b, p. 342).

A entidade apresenta no seu retatério Shaping smarter and more sustainable cities uma
arquitetura atribuida as cidades inteligentes e sustentaveis (figura 6). A arquitetura pode ser
entendida como a definicdo de uma estrutura, relacGes, visdes e racional de um sistema (ibidem,
p. 343).
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De maneira ampla, a meta-arquitetura (mera-architecture) consiste em cinco campos que
focam na integracédo entre 0 meio ambiente e infraestrutura soft de espacos urbanos, enquanto 0s
servicos de cidades inteligentes e sustentaveis (como, por exemplo, os edificios inteligentes e
smart grids) percorrem por estes campos. A ITU reforca que uma cidade inteligente e sustentavel
pode ser considerada um sistema do subsistema e deve ser visualizada de diferentes perspectivas
(ibidem).

Figura 6 — Multi-tier SSC ICT meta-architecture
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Diante de diversas e distintas concep¢fes a respeito de cidades sustentaveis e cidades
inteligentes e sustentaveis, Bibri e Krogstie (2017) contribuem com uma relacdo abrangente a
respeito das lacunas e vantagens sobre os conceitos analisados e discutidos no seu artigo. Como
lacunas paras as cidades inteligentes e sustentaveis, os autores destacam, entre outros aspectos: a
inexisténcia de um modelo e conceito comum para comparar a evolucdo dos modelos e
proposi¢des dos planos das cidades inteligentes e sustentaveis; uma fraca conex@o entre o

conceito e o desenvolvimento de cidades sustentaveis e cidades inteligentes; e uma lacuna em
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estudos analiticos no que diz respeito a avaliagdo de proposta sobre como tornar cidade
inteligente mais sustentavel.

Em contrapartida, Bibri e Krogstie (ibidem) sinalizam como vantagens: a identificacdo de
todos os tipos de riscos, incertezas e perigos nos modelos de forma urbana sustentavel, novas
possibilidades para o entendimento e direcionamento dos problemas urbanos; e dados
sofisticados que contribuem para a criacdo de modelos urbanos inteligentes, entre outros.

Por fim, ha uma discussdo sobre a contribuicdo dos conceitos e iniciativas, a qual faz a
seguinte pergunta: a quem se destinam as cidades inteligentes e sustentaveis?

Para Dassen e Hajer, (2018), ha um equivoco sobre o alto investimento no conceito de
cidades inteligentes, que usa tecnologia para automatizar a gestdo de setores como transito e
salde. Para os autores, as cidades inteligentes e sustentaveis tém demonstrado pouca
aplicabilidade sobre o contexto em que elas terdo que ser construidas, ndo havendo uma relacéo
com uma proposta de reforma social. Trata-se de uma proposta de inovacdo tecnoldgica, porém
se perde 0 aspecto social.

Por vezes, o conceito de cidades inteligentes e sustentaveis aparece como uma alternativa
da qual a utilizacdo de solucGes tecnoldgicas poderd abordar problemas socioambientais. Para
Gonzélez (2016), a principal preocupacdo com tal associacdo pode trazer um risco de uma
“despolitizagcdo” dos debates de politicas ptblicas socioambientais e urbanas ao considerar todas
as saidas a tecnologia. Por exemplo, podem-se citar as solugdes para as implicacGes e 0s impactos
das mudancas climaticas a qual cabe uma reflexdo sobre os atuais padrées de consumo que vao

além dos aspectos tecnologicos.

2.2.5 Panorama Brasil

As primeiras discussdes sobre os conceitos de desenvolvimento urbano no Brasil se
deram a partir do estabelecimento da Lei Federal 10.257/2001 — Estatuto da Cidade (BRASIL,
2001). A referida lei foi responsavel por regulamentar o capitulo da politica urbana disposto na
Constituicdo Federal. Consta no Estatuto da Cidade o direito as cidades sustentaveis, entendido
como direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao

transporte, aos servicos publicos, ao trabalho e ao lazer.
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O Ministério do Meio Ambiente (MMA, 2018b) destaca que a correta destinagdo dos
residuos sélidos € condigdo primordial para uma cidade sustentivel e também agrupa o tema de
cidades sustentaveis em seis temas-chave: agua na cidade, areas verdes urbanas, planejamento
ambiental urbano, qualidade do ar, residuos sélidos, residuos perigosos e urbanismo sustentavel.

O Ministério ressalta ainda que se deve buscar um melhor ordenamento do ambiente
urbano primando pela qualidade de vida da populagdo e trabalhar por uma cidade sustentavel.
Melhorar a mobilidade urbana, a poluicdo sonora e atmosférica, o descarte de residuos solidos, a
eficiéncia energética, a economia de agua, entre outros aspectos, contribui para que uma cidade
se torne sustentavel.

Ja o Ministério das Cidades, responsavel por uma agenda de politica publica mais ampla,
atua com o conjunto de secretarias nacionais para os temas: Desenvolvimento Urbano, Habitacéo,
Mobilidade Urbana e Saneamento. O termo cidades sustentaveis € enfatizado na agenda de
Mobilidade Urbana. Com a criacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana pela Lei
12.587/2012 (BRASII, 2012), e a respectiva necessidade de elaborar um plano de mobilidade
urbana para cidades brasileiras acima de 20 mil habitantes (PORTAL FEDERATIVO, 2013), a
Secretaria Nacional do Transporte e da Mobilidade Urbana — SeMob destaca sua a missao de
“promover a mobilidade urbana, de forma segura, socialmente inclusiva e com equidade no uso
do espaco publico, contribuindo para a construcao de cidades sustentaveis”.

O setor de organizacbes nao governamentais (ONGs) também tem se mobilizado com
inciativas voltadas ao desenvolvimento de cidades sustentaveis. O Programa Cidades
Sustentaveis (CIDADES SUSTENTAVEIS, 2018b), realizado pela Rede Nossa S&o Paulo junto
da Rede Social Brasileira por Cidades Justas e Sustentiveis e o Instituto Ethos, objetiva
sensibilizar e mobilizar as cidades brasileiras para que se desenvolvam de forma econdmica,
social e ambientalmente sustentavel.

O programa (ibidem, 2018a) conta com 202 cidades signatarias que assinaram a carta-
compromisso e apresenta 260 indicadores relacionados com os objetivos e metas dos ODS. O
programa, segundo os referidos realizadores, oferece uma plataforma que funciona como uma

agenda para a sustentabilidade, incorporando de maneira integrada as dimensfes social,
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ambiental, econdmica, politica e cultural, e abordando as diferentes areas da gestdo publica em 12
eixos tematicos®, inspirados nos compromissos de Aalborg (SUSTAINABLE CITIES, 2018b).
Estabelecidos em 1994 na Dinamarca, tais compromissos sdo considerados um pacto
politico com o desenvolvimento sustentavel que ja foi assinado por mais de 700 cidades da
Europa, Africa e Asia (ibidem, 2018a). Os compromissos consideram a participacio da
comunidade local na tomada de decisdes, a economia urbana preservando 0s recursos naturais, a

equidade social, a mobilidade urbana, a acdo local para a salde, entre outros aspectos relevantes.
2.3 Mobilidade urbana: da visdo convencional a abordagem sustentavel
2.3.1 Contexto geral

De acordo com a ONU, o transporte publico € definido como um servi¢o compartilhado
de transporte de passageiros que estd disponivel para o publico em geral, sendo considerado
como um bem puablico que tem paradas bem projetadas para 0s passageiros embarcarem e
desembarcarem de maneira segura e rotas demarcadas que sdo oficialmente ou formalmente
reconhecidas. Inclui carros, 6nibus, bondes, trens, metrds e balsas que sdo compartilhados por
pessoas que nao se conhecem sem acordo prévio (UN-ILIBRARY, 2018). O transporte publico se
sobressai sobre todos os outros modais urbanos ao utilizar o0 minimo de espago para mover o

méaximo de pessoas (figura 7).

Figura 7 — Valorizacéo do transporte urbano
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Fonte: UITP (2018).

3 Compdem os 12 eixos: Governanga; Bens Naturais Comuns; Equidade, Justica Social e Cultura de Paz; Gestdo
Local para a Sustentabilidade; Planejamento e Desenho Urbano; Cultura para a Sustentabilidade; Educacéo para a
Sustentabilidade e Qualidade de Vida; Economia Local, Dindmica, Criativa e Sustentavel; Consumo Responsavel e
Opcdes de Estilo de Vida; Melhor Mobilidade, Menos Trafego; Acéo Local para a Satde; Do Local para o Global.
Disponivel em https://www.cidadessustentaveis.org.br/gps/eixos.
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O setor de transportes tem evoluido com a tecnologia, com a coleta de dados, com 0s
novos padrdes de consumo da sociedade e com os desafios socioambientais urbanos. Como
consequéncia, 0s gestores publicos e os negocios tém se projetado para atender as demandas de
transporte urbano nas proximas décadas.

O crescente acesso sobre dados geograficos, as redes viarias terrestres e espaciais, a
quantidade de passageiros e cargas, a seguranca de passageiros e a frequéncia de diversos modais
de transporte indicam uma evolucdo no entendimento das necessidades do setor a nivel global,
possibilitando projeces para novas necessidades e investimentos de infraestrutura,
principalmente no ambito urbano.

Para 0 ano 2030, é projetado que os tréficos globais de passageiros por ano para todos 0s
modais de transporte excedam 80 trilhGes de passageiros por quilébmetro, um aumento de 50%
comparado com as estimativas do ano de 2015 (UN-ILIBRARY, 2018). Outra expectativa,
segundo o relatério SDG 11 Synthesis Report High Level Political Forum 2018, esta relacionada
aos automaveis: sdo esperados 1,2 bilhdo de carros nas estradas em 2030, o dobro sobre o total de
2017.

O mesmo relatorio destaca que os dados indicam a contribuicdo dos servicos de transporte
para a diminuicdo da densidade urbana nas Gltimas décadas, uma vez que as cidades acomodaram
o0 transporte motorizado que contribuiram com a baixa densidade residencial nas periferias. Por
outro lado, resultou-se também no aumento das distancias de viagens e na complexidade dos
deslocamentos, assim como no aumento dos custos com o desenvolvimento dos sistemas de
transporte para conectar tais areas distantes. Apesar dos substanciais investimentos no
desenvolvimento da infraestrutura do transporte urbano, o congestionamento tem piorado assim
com a média de velocidade do transito.

Tais consequéncias tém grande impacto nas populaces de baixa renda e principalmente
0s paises em desenvolvimento, onde a populagdo urbana enfrenta maiores congestionamentos,
servigos precarios e maior tempo nos deslocamentos impositivos casa-trabalho.

Starkey (2014) afirma que ndo é incomum a populacdo de baixa renda dos paises em
desenvolvimento gastar de 10% a 20% dos rendimentos mensais familiares no deslocamento de
transporte e destaca que as mulheres, 0s jovens e pessoas com necessidades especiais tém mais

dificuldade para acessar o transporte publico. O autor tambeém reforga que os planos de governos
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desses paises para reducdo do congestionamento nas estradas rodoviarias, bem como nos sistemas
de transporte expresso, terdo pouco impacto para a populacdo pobre, uma vez que a insercao de
veiculos individuais motorizados para a populacdo de maior renda € mais rapida do que as
melhorias de infraestrutura urbana.

Com base nas projecOes futuras a respeito do modais de transporte urbano e a sua
respectiva diversificagdo no que diz respeito aos meios ndo motorizados, faz-se necessario
substituir o termo “transporte urbano” por “mobilidade urbana”, presumindo que os meios de
deslocamento urbano podem ir além do transporte de veiculos motorizados.

Varejdo Neto (2017) destaca que os servi¢os de transporte fornecem muito além de
mobilidade. Se bem organizados, esses servigos podem moldar os padrdes de uso da terra e
desenvolvimento, gerar empregos, permitir o crescimento econémico e apoiar as politicas
publicas em matéria de uso de energia, emissdes e qualidade do ar.

Pires e Piccinini (1999) afirmam que a mobilidade urbana, quando planejada de forma
integrada, busca nada menos garantir 0 acesso a toda a populagéo das cidades, contribuindo com
a integracdo social e uma qualidade de vida com impactos positivos no desenvolvimento
econémico local. O transporte urbano planejado de maneira adequada se torna um mecanismo de
direcionamento para o desenvolvimento urbano. A consolidacdo e a regulacdo da mobilidade
urbana fazem-se necessarias baseadas nos objetivos genéricos de regulacdo econdmica apontados

pelos autores:

e Buscar a eficiéncia econémica, garantindo o servico ao menor custo para 0 USUArio;

e Evitar 0 abuso do poder de monopdlio, assegurando a menor diferenca entre precos e
custos, de forma compativel com os niveis desejados de qualidade do servico;

e Assegurar o servico universal;

e Assegurar a qualidade do servico prestado;

e Estabelecer canais para atender a reclamagdes dos usuérios ou consumidores sobre a
prestacao dos servicos;

e Estimular a inovacdo (identificar oportunidades de novos servigos, remover obstaculos e
promover politicas de incentivo a inovagéo);

e Assegurar a padronizagdo tecnoldgica e a compatibilidade entre equipamentos; e

e Garantir a seguranca e proteger o meio ambiente.
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Segundo Jorge (2013), a amplitude da questdo da mobilidade urbana, assim como a
complexidade dos temas nela envolvidos, definem o problema como crucial dentro do
planejamento das cidades e tem sido desafiada por outros temas igualmente cruciais, compondo o
quadro de perplexidade, instabilidade e perspectivas polémicas deste inicio do século XXI. Ha
uma necessidade de repensar e reconcentrar a area que trata do planejamento urbano,

principalmente a mobilidade.

2.3.2 Mobilidade urbana no Brasil

Em 1970, o Brasil possuia 90 milhdes de habitantes. Em 2018, a populacéo esta estimada
em 208 milhdes de pessoas (IBGE, 2018a). O Brasil experimentou um crescimento populacional
exorbitante nas ultimas décadas.

No entanto, tais proporcdes podem ser consideradas pequenas quando comparadas a
migracao de areas rurais para o centro urbano. Em 1950, um terco da populacéo brasileira morava
nas cidades. De 1950 até 2018, a populacdo urbana quase decuplicou, partindo de 19 milhdes
para 180 milhdes (UN, 2018a). Tal fluxo e a quantidade de habitantes pode ser considerada
significativa se compararmos com o0s recentes fluxos imigratorios decorrentes das crises
humanitarias (IOM, 2018).

Com um crescimento exponencial, ndo houve um planejamento urbano que pudesse
mitigar o impacto da urbanizacdo acelerada no Brasil. Como consequéncia, as cidades brasileiras
apresentam diversos problemas em todas as areas, incluindo a mobilidade urbana. As grandes
cidades brasileiras se tornaram simbolos de transito cadtico em conjunto com a poluicdo
atmosférica, precariedade nos servicos de transportes coletivos e altos periodos de deslocamento
trabalho-casa. A cidades como o Rio de Janeiro, Salvador, Recife e Sdo Paulo figuram no
ranking das cidades com piores congestionamentos do mundo (TOM TOM, 2018). Os
congestionamentos nas cidades brasileiras geram significativos prejuizos econémicos acima de
R$ 90 bilhdes apenas nas regides metropolitanas de S&o Paulo e do Rio de Janeiro (FIRJAN,
2018). Uma das grandes causas que geram 0s custos esta relacionada a quantidade de veiculos

inseridos dentro de um espaco urbano pouco planejado.
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A cultura do carro teve inicio no seculo passado como sendo um veiculo da elite, e se
tornou mais acessivel & populacdo a partir dos anos 1960, com a consolidagdo da industria
automobilistica no Brasil. O crescimento acelerado da frota de veiculos nas méos dos grupos
sociais de maior renda e o poder de influéncia causou um enorme impacto nas politicas de
transporte no sentido de molda-las para o uso dos veiculos (BALBIM, KRAUSE E LINKE,
2018).

Para Varejao Neto (2017), o congestionamento caotico nas grandes cidades brasileiras €
resultado, entre outros fatores, de politicas de desenvolvimento orientadas ao automovel.
Segundo o autor, as cidades brasileiras optaram pela priorizacdo de investimentos em vias, em
vez de outras opg¢des de transportes de maior capacidade, como metrds e trens urbanos.

Houve por décadas a preocupacdo para acomodar o crescimento da frota de veiculos,
impulsionada pelos incentivos fiscais a aquisicdo de mais carros. O autor (ibidem) ainda aponta a
criagcdo de um ciclo vicioso perverso como uma consequéncia negativa relacionada ao aumento
da frota. Destaca que, quanto mais vias sdo construidas, mais veiculos sdo estimulados a trafegar,
0 gue gera mais congestionamentos e demanda mais vias e estacionamentos. O grafico 7

apresenta o histérico da frota de veiculos do Brasil de 2010 a 2016.

Gréfico 7 — Frota total de veiculos no Brasil* — histérico 2010/2016
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Fonte: IBGE, 2018e.

4 Inclui automdvel, caminh&o, caminh&o, camionete, camioneta, micro-onibus, motocicleta, motoneta trator, énibus,
trator de rodas, utilitario e outros.
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Outro ponto de atencdo para a mobilidade urbana no Brasil esta relacionado com o
crescimento da quantidade de jornadas da populacdo no transporte publico (grafico 8). No
cenario mundial, comparando-se com outros paises e continentes, o Brasil apresenta um histérico

de crescimento de 51% desde 2001. A China apresentou o maior crescimento (147%).

Gréfico 8 — Historico 2001-2014 (evolugdo no numero total de jornadas de transporte publico)
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Fonte: UITP (2018).

Essas tendéncias estdo diretamente relacionadas ao crescimento populacional a
urbanizacdo acelerada e podem trazer um ponto de atencdo as cidades que ndo dispdem de
estruturas adequadas e de um servico de transporte publico atrativo e eficaz. Havendo
desinteresse pelo transporte publico, a populacdo buscard os automdveis motorizados e
individualizados como uma alternativa nos deslocamentos diarios, potencializando, assim, o
aumento de congestionamentos nas cidades.

O historico de viagens diarias por modo principal na regido metropolitana de Sdo Paulo
no periodo de 1970 a 2012 (grafico 9) mostra que o transporte coletivo é a opgdo mais utilizada
pela populacédo. Entretanto, o transporte individual tem acompanhado o crescimento do transporte
publico quanto a sua utilizacdo. Com isso, faz-se necessaria uma atencdo especial dos gestores
publicos para aperfeicoar os servigos do transporte publicos, bem como manter sua atratividade
para a populag&o.
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Gréfico 9 — Evolucdo das viagens diarias por modo principal (regido metropolitana de Sdo Paulo
— histérico de 1977 a 2012)
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Fonte: Metrd (2013).

Para Maciel (2008) a solucédo dos problemas de mobilidade nas grandes cidades ainda esta
em aberto: “Por muitos anos as pessoas continuardo a ficar presas nos congestionamentos, a nao
ser que sua insatisfacdo se torne um instrumento de pressdo que leve os responsaveis por politicas
publicas a ver ganhos politicos na melhoria efetiva do sistema de transportes”.

O autor complementa que a crise de mobilidade das grandes capitais somente sera superada
ao longo dos anos, e isso gracas ndo apenas a construcdo de novas obras, mas em conjunto de

iniciativas de politicas publicas, entre elas:

e Aumento da eficiéncia da estrutura de transportes ja existente, como nos corredores de
onibus, por exemplo;

e Reducdo do trafego de veiculos por meio do pedagio urbano cobrado no acesso por carro
as areas mais centrais e pelo aumento da tributacdo sobre a gasolina e o alcool nas regifes
metropolitana; e

e Cobrangas de impostos territoriais e contribuicdes de melhoria.
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Os espagos nas cidades brasileiras devem ser compreendidos ndo s6 como espaco de
circulagcdo, mas também como espaco de permanéncia. A desvalorizacdo se deve, sobretudo, as
politicas publicas que priorizaram o transporte sobre rodas, que é indiretamente responsavel pela
sensacdo de inseguranca dos habitantes (SANDRE, MADUREIRA E KUSSUKONI, 2015).

Apesar de a mobilidade urbana no Brasil ser um tema complexo, assim como para outros
paises, ndo deve ser entendida apenas sob o prisma da circulagdo de pessoas dentro dos modais
de transporte: deve haver uma perspectiva mais ampla de ocupagdes para esse espaco de
circulacdo, atribuindo-lhe um outro sentido, em um espaco multifuncional que promova uma um
espaco de permanéncia e convivéncia dentro da dimens&o social (KISHI, 2015).

Peter Calthorpe (2017) destaca como exemplo a cidade de Los Angeles, que se
transformou em uma cidade de pedestres e transporte publico, e ndo de carros apds investimento

mais orientado para o transporte publico.

2.3.3 Mobilidade urbana sustentavel

A mobilidade urbana sustentavel e acessibilidade estdo mais relacionadas com a qualidade
e a eficiéncia de se chegar a destinos cujas distancias sdo reduzidas do que propriamente com 0s
equipamentos ou infraestruturas de transporte. Assim, mobilidade urbana sustentavel é
determinada pelo grau em que a cidade como um todo é acessivel a todos os residentes, incluindo
a populacéo desfavorecida economicamente e com necessidades especiais (HABITATS3, 2015).

Assim como a defini¢ao do termo “sustentabilidade” pode se diferenciar dependendo do
contexto que se aplica, 0 mesmo pode ser considerado para o conceito de mobilidade sustentavel.
Cada pais ou regionalidade devera avalia-lo em diferentes niveis e prioridades em razdo da
complexidade dos sistemas de transportes, diferentes estruturas existentes e aspectos culturais,
bem como organizacdes publicas e privadas envolvidas no planejamento e na gestdo da
mobilidade urbana.

Para Richardson (2005), ha um agravamento maior dessa complexidade quando se
considera diferentes meios, papéis e responsabilidades que essas partes envolvidas representam,
seja pelos modelos de uso de solo, tecnologias e sistemas regulatorios. Carlos (2010) afirma ser

urgente voltar a crescer para dentro e ndo mais se expandir, quando nos referimos ao
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desenvolvimento urbano sustentado. Reciclar o territorio € mais inteligente do que substitui-lo,
tornando possivel reestrutura-lo produtivamente no planejamento estratégico metropolitano.

Pode-se enquadrar a mobilidade urbana sustentavel dentro do conceito mais amplo do
desenvolvimento sustentavel, no que se refere ao desenvolvimento que encontra as necessidades
atuais sem comprometer a habilidade das futuras geraces de atender suas proprias necessidades
(UN, 1987). A satisfacdo das necessidades humanas sugere que 0s bens e servicos de uma cidade
necessitam de oferta disponivel e compativel com as demandas da populacédo, de forma equitativa
para todas as classes sociais. A oferta deve apresentar estabilidade e regularidade ao longo do
tempo.

IPEA (2016) sugere que os sistemas de mobilidade podem equivaler ao desenvolvimento
sustentavel nas trés dimensdes principais — econdmica, social e ambiental. Trazendo essas
dimens@es para o campo da mobilidade urbana, podem-se delinear os pressupostos basicos de
uma mobilidade urbana sustentavel, nos quais a protecdo ambiental, a sustentabilidade econémica
e a justica social se tornam condicionantes importantes no processo de planejamento.

Figura 8 — Dimensdes da mobilidade urbana sustentavel
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Fonte: IPEA (2016).

A figura 8 sugere as dimensbes da mobilidade urbana sustentavel pelos aspectos de
sustentabilidade ambiental, sustentabilidade econdmica dos sistemas de transporte e justica
social. No campo da sustentabilidade ambiental, deve haver preocupagdo permanente em

aumentar a participacdo do transporte publico coletivo e também do transporte ndo motorizado na
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matriz modal de deslocamento. Ja para o aspecto da sustentabilidade econdmica, os sistemas de
mobilidade com énfase no transporte publico tém de apresentar equilibrio econémico-financeiro
sob os cuidados dos custos dos servicos sendo aplicados e monitorados corretamente pelo poder
publico, com regulamentacdes transparentes sobre a forma de financiamento e custeio.

A justica social nos sistemas de mobilidade se refere basicamente aos principios de
acessibilidade universal, equidade nas condigdes de deslocamento e modicidade tarifaria. A
acessibilidade universal implica que os servicos de transporte tenham de atender a todos os
cidadaos, ou seja, toda a populacédo tem o direito de usufruir as oportunidades e os equipamentos
das cidades. Para que isso ocorra, o sistema de transporte tem de ser dimensionado e planejado de
forma abrangente, focando inclusive os grupos minoritarios que apresentam dificuldades de
locomocdo e também os mais pobres que apresentam baixa capacidade de pagamento dos

Servigos.

2.3.4 Diretrizes para planos de mobilidade urbana sustentavel

O Plano de Mobilidade Urbana (PMU) tem se acentuado cada vez mais nas principais
cidades do mundo como instrumento e ferramenta de planejamento de uma politica publica para
orientar o desenvolvimento do transporte nas areas urbanas e garantir a funcionalidade de uma
cidade a longo prazo. Um PMU pode ajudar os cidaddos e demais publicos de interesse a
identificar os desafios que a cidade enfrenta em inUmeros campos da mobilidade, assim como
propor planos de melhoria a longo prazo.

A Unido Europeia (UE) surge com iniciativas relevantes para a mobilidade urbana
sustentavel e tem inspirado muitos paises na adocao de sua diretiva para a elaboracdo de Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS).

O relatorio da comissdo europeia chamado The State-Of-The-Art of Sustainable Urban
Mobility Plans in Europe, Rupprecht Consult (RUPPRECHT-CONSULT, 2012) apontava as
diferencas dos padrdes de planejamento entre os paises-membros da UE. A figura 9 apresenta
trés categorias nos paises europeus em 2012: (i) paises que ja estabeleceram uma estrutura de
politica de transporte (combinado com as defini¢des legais e ou o guia nacional sobre o0 PMUS;
(ii) paises em transicdo para uma abordagem de planejamento urbano sustentavel; (iii) paises que

ja adotaram um planejamento urbano sustentavel.



61

O relatério destaca ainda que a situacdo na época relacionada aos PMUS era mais
complexa do que as categorias sugeridas, uma vez que em alguns paises a situacdo de regides
diferem do resto dos paises; por exemplo, no Reino Unido, onde a Inglaterra se apresenta em
categorias distintas da Escécia; e a regido da Catalunha, que apresentava termos de PMUS mais

avancados que o resto da Espanha.

Figura 9 — Status da adogdo de PMUS nos paises europeus
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Fonte: Rupprecht-Consult (2012).

Com as diferencas apuradas pela Comissdo Europeia, criou-se uma oportunidade de
discutir diretrizes que possam ser padronizadas para todas as cidades e regides da Europa.

Em dezembro de 2013, a Comissdo Europeia reforcou o comprometimento e adotou o
Pacote da Mobilidade Urbana (EUROPA, 2013), com o objetivo de estimular mais ainda a
mudancga para um transporte limpo e sustentavel nas areas urbanas. O Pacote da Mobilidade
Urbana reforca a sua gama de medidas de apoio nos seguintes aspectos: (i) partilhar experiéncias
e divulgar melhores praticas, (ii) apoio financeiro especifico, (iii) investigacdo e inovagdo (iv)
envolver os Estados-Membros; e (v) trabalhar em conjunto.

Em paralelo, a Comissdo Europeia publicou as diretrizes Developing and Implementing a
Sustainable Urban Mobility Plan (ELTIS, 2018), que foram baseadas em um amplo processo de
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consulta a diversos publicos de interesse de toda a Europa e retrata uma atencdo especial dada
pela Comissao sobre 0 PMUS como um meio para estimular a mudanga para um transporte mais
limpo e sustentavel. Elas sdo destinadas aos profissionais do transporte e da mobilidade urbana e
outros stakeholders envolvidos no desenvolvimento e na implantagdo de um PMUS. Isso reflete o
fato de que o planejamento da mobilidade urbana é uma tarefa desafiadora e complexa. Os
planejadores precisam gerir muitas demandas algumas vezes conflitantes as necessidades no nivel
local e mesmo além dele, se se considerarem os problemas multidimensionais existentes em nivel
local. A complexidade aumenta no caso de mudanca politica e, como é o caso atualmente em
muitos paises europeus, de restricdes financeiras severas (BOHLER-BAEDEKER, KOST E
MERFORTH, 2014).

A diretriz apresenta uma nova proposicdo as cidades no que diz respeito a uma transicao
de um PMU para um PMUS, apresentada no quadro 3. Pode-se destacar como as principais
mudancas o foco nas pessoas, que anteriormente era posto no transito de automdveis, e a
ampliacdo de inciativas para diversos modais de transporte e um monitoramento e avaliagio
periddica dos impactos a fim de informar o aprendizado e as melhorias de processo no decorrer

das acdes propostas pelos PMUSs.

Quadro 3 — Planejamento tradicional do transporte urbano x planejamento da mobilidade urbana
sustentavel

B A Planejamento da Mobilidade Urbana Sustentavel
Transporte

Foco no trafego Foco nas pessoas
Objetivos principais: Capacidade de Objetivos principais: Acessibilidade, qualidade de vida, sustentabilidade, viabilidade
fluxo e velocidade de trafego econdmica, equidade social e qualidade de satide e ambiental

Desenvolvimento equilibrado de todos os modos relevantes de transporte e mudancana

bpte el e it i) direcéio de modos de transporte menos poluentes e mais sustentaveis

Foco na infraestrutura Conjunto integrado de acdes para alcancar solucdes rentaveis

Documento do planejamento setorial que seja consistente e complementar as politicas
Documento de planejamento setorial relacionadas (como planejamento de uso e ordenamento do solo; servigos publicos; saude;
fiscalizacdo e controle; etc.)

Plano de curto e médio prazo Planode curto e médio prazo incorporado em viséo e estratégia de longo prazo

Relacionado auma érea administrativa  Relacionado a uma area funcional com base nos padrées de viagem a trabalho

Dominio de engenheiros de trafego Equipes interdisciplinares de planejamento

i e Planejamento com o envolvimento de stakeholders usando uma abordagem transparente e

Planejamento por especialistas R
participativa

Acompanhamento e avaliac@o regulares dos impactos para informar um processo

s e G estruturado de aprendizagem e melhoria

Fonte: o autor (baseado em ELTIS (2018) apud Bohler-Baedeker, Kost e Merforth, 2014).
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Machado e Piccinini (2017) complementam com um terceiro componente como
caracteristica fundamental do planejamento do transporte urbano: o critico (tabela 3). Esse
componente € inserido como um contraponto aos paradigmas anteriores justamente para apontar
as necessidades de mudancas estruturais no transporte urbano.

As autoras reforcam que a perspectiva critica levanta questdes sobre quais sdo 0s
interesses que de fato estdo sendo atendidos pelas politicas e préticas do transporte. No
planejamento tradicional, por exemplo, ndo estdo colocadas as diferencas entre os altos padrdes
da mobilidade dos ricos e a baixa mobilidade dos pobres, tampouco a desigualdade de cada
camada social na contribuicdo para os impactos ambientais ou até mesmo a falta de vontade

politica em reduzir os problemas relacionados & mobilidade.

Tabela 3 — Terceiro paradigma do planejamento do transporte urbano

Paradigma Caracteristica

Critica aos paradigmas tradicional e sustentavel por sua visdo técnica, quantitativa, deseritiva
e despolitizada

Critica as solugdes tecnolbgicas e comportamentais para problemas sociais e politicos

estruturais do transporte

Ampliacao da visao politica e social

Critica a falta de enfrentamento das razées sistémicas por tras da insustentabilidade

Critico
Critica a eufemizacao e individualizacéo das causas estruturais dos problemas da mobilidade

Foco nas relacdes sociais, econdmicas e politicas, e regulamentacao das estruturas de
transporte

Reconhecimento das questdes de género, raca, etnia, classe, deficientes e de idade

Reconhecimento da mobilidade como uma norma e forma discriminatéria do capital produzir
iniquidades socioespaciais

Critica das praticas empresariais no transporte

Fonte: o autor (baseado em Keblowski, Bassens e Criekingen (2015) apud Machado e Piccinini (2018)).

Outra importante contribuicdo das diretrizes da Comissdo Europeia para as cidades foi a
proposi¢cdo do processo de preparacdo para 0os PMUS (figura 10). As diretrizes descrevem o
processo de como preparar um PMUS. O processo consiste em 11 etapas principais compostas

por 32 atividades. Ao final das etapas, propde-se que estas sejam realizadas como parte de um
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ciclo regular de planejamento no sentido de um processo de melhoria continua e de
monitoramento.

Figura 10 — O ciclo de planejamento de PMUS
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Fonte: ELTIS (2018) apud Bohler-Baedeker, Kost e Merforth (2014).

Machado e Piccinini (2018) afirmam que a politica de mobilidade europeia apresenta um
discurso dominante e que influenciou a constru¢do da politica de mobilidade brasileira e de
outros paises. E importante destacar que a abordagem utilizada pela Comissdo Europeia é de
carater diretivo e ndo obrigatério, uma vez que os paises traduzem as diretrizes para suas
regulacGes e especificacdes locais.

A prépria Comissdo reconhece ndo poder transformar o PMUS em uma obrigacéo legal
para as cidades europeias, pois somente 0s respectivos paises-membros da UE devem decidir
sobre estruturas politicas e obrigacbes legais para o planejamento da mobilidade urbana. Por
outro lado, a Comissdo baseia-se em outros mecanismos de apoio para promover o0 PMUS —
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promoc¢do de um debate politico amplo na UE, investimentos em projetos de pesquisa e inovacao,
assim como o fornecimento de apoio financeiro especifico (BOHLER-BAEDEKER, KOST E
MERFORTH, 2014).

Em alguns paises, como o México% a india®, o desenvolvimento de um PMU se tornou
um requisito obrigatorio para receber financiamentos do governo federal para projetos de
transporte locais nas cidades (ibidem).

Na india, a Politica Nacional de Transporte Urbano (PNTU), criada em 2014, estabelece,
entre outros objetivos, a promocédo das praticas de mobilidade seguras e sustentaveis, bem como
0 uso do transporte pablico e dos modos ndo motorizados nas cidades.

O governo indiano, dentro da sua PNTU, reconhece que ha uma urgente necessidade para
conservar energia, controlar a poluicdo e reduzir a pobreza (ITDP, 2014); e que o transporte
urbano é a causa significativa e a solucdo para esses problemas. Consequentemente, 0

planejamento do transporte urbano requer uma aten¢do imediata no pais.

2.3.5 Indices de mobilidade urbana sustentavel

Com o surgimento dos PMUSs como um instrumento que permite analisar os problemas e
desafios do transporte local assim como desenvolver uma visdo comum no desenvolvimento do
transporte urbano, surge também a proposicdo de indices com o objetivo de monitorar os
resultados, por meio de indicadores, sobre o processo de implementacdo do plano de mobilidade.

Diferentes métodos, técnicas e instrumentos para a avaliacdo da mobilidade urbana
sustentavel podem ajudar a determinar como as cidades tém se tornado mais sustentaveis.
Hiremath (2013) afirma que os indices ganharam visibilidade pela grande variedade de conceitos
de cidades inteligentes e sustentaveis. O autor relata que as abordagens de indicadores-base
contribuem para a construcdo de sistema sustentavel e autorregulado. Assim, é possivel ter um

fundamento so6lido nas tomadas de decisGes em todos 0s niveis.

S Para receber financiamentos do Banco de Desenvolvimento mexicano (BANOBRAS) para projetos de transporte,
as cidades precisam desenvolver Planos de Mobilidade Sustentavel Urbana Abrangentes (Plan Integral de Movilidad
Urbana Sustentable — PIMUS). Planes Integrales de Movilidad — Lineamientos para una movilidad urbana
sustentable.

® As cidades devem preparar um Plano de Mobilidade Abrangente (PMA) antes de se candidatar ao financiamento
criado pelo o Ministério do Desenvolvimento Urbano da india, chamado Missdo Nacional de Renovagio Urbana
Jawaharlal Nehru (MNRUJN).
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O uso de indicadores para avaliagdo e monitoracdo tem sido frequente em politicas de
transportes, especialmente para comparar os resultados ao longo do tempo e do espagco. No
entanto, os processos de avaliacdo e monitoracdo sdo diferentes. Enquanto a avaliacdo constitui-
se em um evento Unico, a monitoracao se constitui em um processo continuo e, por conseguinte,
proveé repetidas devolutivas do processo de tomada de decisdo. Independentemente do enfoque, o
conjunto de indicadores de mobilidade urbana sustentavel tem como desafio, entre outros
aspectos, ser desenvolvido para méaxima utilizacdo e impacto com dados de qualidade
reproduziveis, que possam representar a situacdo presente e projecfes futuras de uma cidade
(GUDMUNDSSON apud COSTA, 2008, pp. 50 e 51).

O Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel — IMUS desenvolvido por Costa (2008) tem
se tronado uma grande referéncia para os autores que gqueriam avaliar a mobilidade urbana em
cidades e regides.

Costa, Neto e Bertolde (2016) avaliaram diversos indices de mobilidade urbana
desenvolvidos nos ultimos 30 anos que foram aplicados em varias cidades do mundo e
constataram que cada autor escolheu a abordagem mais viavel para a sua regido, adotando
diferentes solucbes a depender de situacdo urbana existente na regido. Ao longo de 19 trabalhos
pesquisados, o0 autor destaca que oito deles utilizaram o IMUS desenvolvido por Costa (2008) e
consistindo em nove &reas sobre 37 temas e 87 indicadores, dos quais 22 sdo relacionados a
transporte publico.

Mesmo apresentando distintas metodologias, todos os indices estudados se mostraram
Uteis para a analise e 0 monitoramento da mobilidade urbana e serviram como suporte para
politicas publicas das areas urbanas. A tabela 4 apresenta a relagdo de alguns indices de
mobilidade urbana apurados pelo autor, destacando o propoésito do indice e a localidade.
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Tabela 4 — Relacdo de indices de mobilidade urbana

Analyze theenvironmental impactof

The metropolitan areaof Milan

MobilityImpactIndex (MII) mobilityand characterize the variables (italia)
‘withthe ground
. S Evaluate the spatial distribution based on ; i
Sustainablemobility rates sustainable mobilityindex Areas of Belo Horizonte (Brazil)
SustainableUrbanMobilityIndex  Support deckion makingin thecontext of S0 Carlos/SE0 Paulo (Brazil)

(IMUS)

Sampling MobilityIndex (SMD)

sized cities urban centers.

Empiricallyanalyze the complex
MobilityImpactIndex (MII) relationship betweenurbansprawl and Italy

displacement
MobilityIndexfor Environmental e 5 i Kaiserslautern and Tiibingen.
Effacts (MOXE) Quantifysustainable urban mobility (Germany)
SustainableUrbanMobilityIndex  Supportdecision makingin thecontext of i b
(IMUS) urbanplanning Curitiba (BraziD
SustainableUrbanMobilityIndex  Supportdecision makingin thecontext of i i
(IMIIS) urbanplanning, Brasilia (Brazil)

; i Monitor and evaluate theactionsplanned ..
SustainableUrbanMobilityIndex ‘towards sustainable mobility. Napoles (Italy)
SustainableUrbanMobilityIndex  Represent the main mobilityimpacis on The mefropolitan areaof Porto Alegre
(IMS) sustainability and urban qualityof life. (Brazil)

Establish the differenttypes of urban
Mobility ImpactIndex (MI) LETAmERCa A0l e Espanha

urbanplanning,

Introduce anindex that can synthesize a
set of mobilityindicators for medium:

Assis/330Paulo (Brazil)

betweendifferent mobilitypatterns to
work

Fonte: adaptado de Costa, Neto e Bertolde (2016).

Miranda e Silva (2012) por exemplo, aplicaram o IMUS (COSTA, 2008) na cidade de
Curitiba, considerada uma referéncia mundial de sucesso no planejamento urbano. Os resultados
da aplicacdo do indice confirmaram que a cidade de fato possui caracteristicas positivas
relacionadas as politicas de mobilidade sustentdvel. No entanto, algumas lacunas foram
detectadas, especialmente para o modelo de transporte ndo motorizado. Por fim, a aplicacdo do
referido indice em parte da cidade sugere que Curitiba fornece uma condicdo equitativa de
mobilidade para toda a populacdo e, mesmo nao sendo o modelo ideal, certamente é considerada
uma referéncia com relacdo a mobilidade urbana sustentavel.

A partir dos avancos das tecnologias digitais que aperfeicoam uma analise e melhoram
uma tomada de decisdo, ha também um surgimento de indices comparativos entre cidades no que
tange a mobilidade urbana sustentavel e cidades inteligentes e sustentaveis (figura 11).

O ranking European Smart Cities (SMART-CITIES, 2018) propde uma avaliacdo de
cidades europeias utilizando um conceito de cidades inteligentes em seis dimensfes (convivéncia,
economia, governanga, meio ambiente, mobilidade e pessoas) e pode ser utilizado como base
comparativa entre cidades. O indice Sustainable Cities Mobility Index (ARCADIS, 2018) aborda
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a mobilidade urbana como vantagem competitiva as cidades que tomarem acdes sob 0 avanco e
diversificacdo dos sistemas de transporte urbano. As cidades sdo avaliadas nas dimensdes

pessoas, planeta e lucro.

Figura 11 — Exemplos ilustrativos de indices comparativos voltados & mobilidade urbana e
cidades inteligentes

Rank

na Erironean Syoart
Ing Luropean Smart
{ /

Cities

es: AMSTERDAM (NL), STOCKHOLM (SE), DUBLIN (IE

‘

()

Figure 2
Overall Index Rankings:

Fonte: o autor (baseado em Smart-Cities (2018) e Arcadis (2018)).

A comparacdo entre cidades, de forma geral, ajuda investidores e passa a ser uma
importante referéncia para as cidades julgarem seus pontos fortes, assim como as
vulnerabilidades. indices comparativos possibilitam um intercAmbio sobre metas e estratégias

para o futuro comum.

2.3.6 Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Mesmo com o surgimento da agenda do desenvolvimento urbano atribuida aos municipios
brasileiros na Constituicdo Federal de 1988, e a posterior regulamentacdo do Estatuto da Cidade
(Lei Federal 10.257/2001), a mobilidade urbana no Brasil ndo obteve avangos significativos no
decorrer dos anos e tampouco uma sensibilizacdo por parte da sociedade e poder publico

municipal, trazendo gargalos as principais cidades e regides metropolitanas do pais.
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Na época da regulamentacdo do Estatuto das Cidades, apenas as 38 cidades com mais de
500 mil habitantes (SENADO, 2018) deveriam cumprir com a obrigatoriedade de elaborar um
plano de transporte urbano integrado, compativel com o plano-diretor ou nele inserido.

Com a criacdo do Ministério das Cidades em 2003, iniciou-se a formulacdo de um
conceito para uma politica de mobilidade urbana sustentavel e mais recentemente o conceito de
mobilidade urbana para a construcdo de cidades sustentaveis (BOARETO, 2014). A SeMob
publicou em 2004 Cadernos MCidades 6 — Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel,
um documento para discussdo, que teve como objetivo: apresentar o estagio de evolucdo de
construcdo da politica de mobilidade urbana; apresentar as propostas e consensos acerca da
mobilidade urbana sustentavel; e apresentar os principais eixos, objetivos e estratégias de
implementacdo de uma PNMU (CAPACIDADES, 2018).

A precariedade da infraestrutura de mobilidade brasileira veio a tona quando o pais foi
sorteado, em 2007, para sediar a Copa do Mundo de 2014. Em 2008, o Brasil alinhou-se a
politica internacional de mobilidade por meio do Projeto Apoio aos Didlogos Setoriais Unido
Europeia-Brasil’, coordenado pela Secretaria de Gestdo do Ministério do Planejamento. O Projeto
buscou a transferéncia de experiéncias, conhecimento e consolidacdo dos pactos sociais dos
PMUSs das cidades europeias para as brasileiras. (MACHADO E PICCININI, 2018).

Ainda em 2007, o Ministério das Cidades lancou o Caderno para Elaboracéo de Plano
Diretor de Transporte e da Mobilidade (PLANMOB, 2007), documento que objetivou estimular
e orientar os municipios no processo de elaboracdo dos planos-diretores de transporte. Ha de
considerar a falta de prioridade das entidades governamentais para 0 tema, uma vez que a
necessidade para elaborar o plano-diretor de transporte estava vigente desde 2001.

Em 2012, foi instituido pelo governo federal a PNMU por meio da Lei 12.587/2012, na
qual 1.500 municipios (IBGE, 2000) com populacéo superior a 20 mil habitantes teriam trés anos
para desenvolver um Plano de Mobilidade Urbana (PMU), integrado ao Plano Diretor Municipal.

Entre as diretrizes estabelecidas na PNMU, destacam-se a integracdo com a politica de
desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de saneamento, planejamento e gestéo

do uso do solo no ambito dos entes federativos; prioridade dos modos de transportes nao

7 Em 2010, o governo federal lancou a vertente do Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC) relacionada a
mobilidade urbana: 0 PAC Mobilidade Grandes Cidades, disponivel em
http://www.sectordialogues.org/projetos/planejamento-em-mobilidade-urbana.
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motorizados sobre os motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte
individual motorizado; e a integracdo entre os modais e servicos de transporte urbano.

O artigo 24 da referida lei apresenta o contetdo minimo exigido no PMU:

e Os servigos de transporte publico coletivo;

e Acirculagdo viéria;

e As infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;

o A acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade;

e Aintegracdo dos modos de transporte publico e destes com os privados e 0s ndo
motorizados;

o A operacao e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura viaria;

e Os polos geradores de viagens;

o As areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos;

e As éareas e horarios de acesso e circulacdo restrita ou controlada; e

o Os mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte pablico coletivo e da

infraestrutura de mobilidade urbana.

Para Nobre (2014), embora 0 avango com a lei deva ser reconhecido, a solug¢éo dos problemas
da mobilidade urbana transcende a simples promulgacdo de uma lei, passando pela efetiva
implantacdo das diretrizes ali emanadas, 0 que certamente exigira planejamento, monitoramento,
gestdo e, em muitos casos, investimentos em sistemas estruturantes. O autor reforga que no caso
do Brasil, por exemplo, os municipios sdo comumente desprovidos de corpo técnico em
quantidade suficiente para dar o devido tratamento as questdes de mobilidade e convivem com a
escassez de recursos para a elaboracdo de projetos e para a implantagdo de melhorias nos
sistemas de transportes. Com isso, cria-se a dependéncia da existéncia de verbas federais para a
realizacdo de estudos e obras. Por fim, Nobre alerta que a cada ano adiado para a efetiva
implantagdo da solucdo, hd um incremento de 5 milhdes de veiculos circulando pelas ruas no
Brasil.

Em 2015, com a baixa adesdo da lei (EBC, 2017), em que apenas 500 municipios
cumpriram com a elaboracdo do PMU, o prazo para submissdo do plano de mobilidade dos
municipios foi estendido pela primeira vez para abril de 2018, por meio da Lei 13.406/2016, e
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novamente para abril de 2019, com a Medida Proviséria 818/2018 (PORTAL FEDERATIVO,
2018). A figura 12 ilustra os principais fatos para a mobilidade urbana no pais desde a
Constituicao Federal de 1988.

Figura 12 — llustracdo cronoldgica dos principais fatos para a mobilidade urbana no Brasil

Cronologia — Principais fatos para a Mobilidade
Urbana no Brasil (1988 — 2015)

Fonte: o autor.

Em 2015, a Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana publicou o Caderno de Referéncia
para a Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana — PlanMob/SP (CIDADES, 2015) com o
proposito oferecer subsidio para o planejamento da mobilidade urbana, além de instrumentalizar
0s municipios para o atendimento da exigéncia legal. Entre outras informacGes, o PlanMob/SP
apresenta conteudos minimos necessarios para a elaboracdo dos planos, com as pesquisas prévias,
o diagnostico e as avaliacBes necessarias, e descreve a metodologia proposta e 0 passo a passo
para a elabora¢do do PMU (figura 13).

Apesar de ter tido o modelo europeu como referéncia, 0 modelo de referéncia para
elaboracdo do PMU possui algumas distingdes e lacunas quando se compara com o modelo de
PMUS da Comisséo Europeia (ELTIS, 2018). O modelo europeu, quando na etapa para definicdo

de prioridades e objetivos mensuraveis, destaca 0 desenvolvimento de objetivos smart
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(inteligentes), bem como a importante atividade de informar e engajar os cidaddos na fase de

implementacéo.

Figura 13 — Passo a passo e respectivas atividades para um plano de mobilidade urbana

PLANO DE
MOBILIDADE
URBANA

Fonte: Embarq Brasil apud Cidades (2015).

Para haver transformacoes significativas na mobilidade urbana, faz-se necessario um
empenho na formulagdo de politicas publicas que possam promover as diversas formas de
integracdo, superar as barreiras externas e melhorar os processos organizacionais e técnicos.
Machado e Piccinini (2018) identificaram, por meio da revisdo de estudos sobre mobilidade
urbana, diversas barreiras e dificuldades na implantacdo das estratégias propostas nos planos. As
barreiras foram categorizadas e divididas por aspectos internos (integracdo, organizacionais,

técnicas) e aspectos externos, conforme tabela 5.
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Tabela 5 — Barreiras a implantacdo dos planos de mobilidade urbana

Entreautoridades, niveis de governo
Entre diferentes medidas (pacotes de agdes conjuntas)
Entre medidas envolvendo diferentes modos

Entre medidas de transporte e usodo solo

Integracio

Entre medidas de transporte e politicas ambientais, educacdo e salde

Entre infraestrutura, gerenciamento e tarifas

Quantidade e diversidade de stakeholders — falta de expertise
Compartilhamento de responsabilidades

Estabelecimento de limites espaciais— pensar oterritério
Foco em uma solucBo especifica

Falta de recursos financeiros (preparacdo do plano e implementacdo)

Organizacionais

Equipe ndo especializada

Barreiras Internas

Numero e inconsisténcias metodoldgicasdos indicadores
Falta de dados

NEo entendimento dos impactos

Problemas na modelagem

Avaliacdo incompleta dos objetivos e metas

Técnicas

Problemas na formac&o dos custos das medidas (CBA)
Falta de método paraescolhade medidas

Falta de projetos detalhados

Solugdes predominantemente tecnolégicas

Inconsisténciaentre prioridadesnacionais, regionaise locais
Falta de controle sobre operadores de transporte coletivo
Baixa aceitacSo publicadas medidas

Imediatismo na tomada de decisGes, acdes de curto prazo
Flexibilizac3o das leis

Privatizac8o dos transportes

DecisSo politicasobre técnica

Falta de comprometimento com os principios da sustentabilidade

Barreiras Externas

Lobby das construtoras
Imposicdo de decisGes econdmicas sobre as questdes ambientais

Solugdes baseadas na mudanca de comportamento das pessoas

Falta de visdo criticados transportes (problema estrutural)

Fonte: o autor (baseado em Machado e Piccinini (2018)).

Dentre as maiores recorréncias e similaridades das barreiras internas encontradas nos
estudos das autoras se destacam: a integracdo entre autoridade e niveis de governo; a integracao
entre medidas de transporte e uso do solo; falta de recursos financeiros para preparagao do plano
e implementacgdo; e falta de dados e métodos de escolha para medidas. Ja para as barreiras
internas se destacam o imediatismo na tomada de decisdes, a¢Oes de curto prazo e a decisdo
politica sobre técnica.

Mesmo que os resultados identificados destes estudos sejam provenientes de paises

europeus, é possivel identificar similaridades para os desafios do Brasil rumo a implementacao de
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um PMU. A integragéo, por exemplo, pode ser uma barreira que depende da interpretacdo e da
articulacdo dos atores que representam as diferentes instancias (MACHADO E PICCININI,
2018). Pode-se afirmar que a PNMU busca reduzir a dependéncia dos veiculos motorizados
individualizados, incentivando outros modais e descolamentos ndo-motorizados. Por outro lado, 0
governo, preocupado com o crescimento econdmico, formula pacotes de inventivos para
estimular as vendas do setor automotivo.

As barreiras externas sdo baseadas por pressGes dos diferentes niveis de governo e do
mercado privado. A implementacdo das acGes do plano, ainda que requeridas em lei, dependem
dos gestores publicos que, muitas vezes, optam pela flexibilizacdo dos objetivos propostos ao
tomarem decisdes politicas sobre as decisdes técnicas (HRELJA, 2011, apud MACHADO E
PICCININI, 2018).

Um recente levantamento do Ministério das Cidades mostra que menos de 6% das cidades
brasileiras (MOBILIZE, 2018) ttm PMU. Passados seis anos desde a promulgacdo da lei
12.587/2012, deve-se fazer uma reflexdo sobre a efetividade das politicas publicas voltadas para a

mobilidade urbana.

2.3.7 PMU x PMUS

Sob a Gtica da mobilidade urbana sustentavel, a PNMU destaca que mesmo que 0S
conceitos e formas de avaliacdo sobre o desenvolvimento sustentdvel das cidades sejam
imprecisos e ainda requeiram muita discussdo, sua aplicacdo a mobilidade urbana tem ganhado
forca, assumindo, como objetivo final, que todas as pessoas tenham acesso a bens e servigos de
maneira eficiente, fazendo-o da forma menos impactante possivel ao meio ambiente
(MIRANDA, 2010, apud CIDADES, 2015).

O PlanMob (CIDADES, 2015) afirma que agregar essa visdo corresponde adotar critérios
antes desconsiderados no tratamento dado ao tema da mobilidade urbana, focado quase
exclusivamente na fluidez do trafego de veiculos e infraestrutura. Com a incorporagdo do nome
“sustentavel” ao conceito de mobilidade urbana, buscou-se reforgar que outros valores deveriam
ser levados em conta para seu planejamento, como: aspectos sociais, politicos, econémicos e
ambientais; os modos ndo motorizados de transporte e a capacidade de planejamento integrado da

cidade (quadro 4).
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Quadro 4 — Caracteristicas da mobilidade urbana sustentavel perante a abordagem tradicional de
gestdo de transportes urbanos

ASPECTOS

Definicdo/Atribuictes
de um sistema de
transporte

Modos considerados/
priorizados

Indicadores comuns

Beneficios ao
consumidor
considerados

Consideracao do uso
do solo

Estratégias de
melhoria favorecidas

MOBILIDADE — VISAQ
TRADICIONAL

Viabilizar o fluxo de veiculos
motorizados.

Principalmente os modos
motorizados, vistos como
melhores porque mais rapidos.

VKT, Volume/Capacidade.

Maximizar viagens
(motorizados).

Indutor de uma ocupagéo do
solo dispersa, usos do solo
separados, pensamento
geralmente dissociado do
planejamento de uso do solo.

Melhoria de vias e aumento da
oferta de estacionamento.

MOBILIDADE SUSTENTAVEL — VISAO ATUAL

Deve assegurar, junto com 0 planejamento do uso do solo,
0 acesso abens e servicos eficientemente a todos, com
diversidade modal e protegendo o meio ambiente e a sande
humana.

Todos os modos, com atencao especial aos nao
motorizados. Cada modo cumpre uma fungdo na cidade.

Também: consumo de espaco viario, emissoes de poluentes
(eficiéncia energética).

Maximizar possibilidade de escolha modal, tendo em vista
a eficiéncia energética.

Pensamento integrado, indutor de adensamento
populacional e compacidade, usos mistos.

Diversificacao da oferta modal e ampliacao de modos mais
eficientes no uso do espaco urbano.

Fonte: o autor (baseado em Litman (2003), com dados de Miranda (2010) apud Cidades (2015)).

A fim de ampliar o entendimento sobre como a PNMU, e o respectivo PlanMob

(CIDADES, 2015), parte de uma visdo mobilidade tradicional para uma mobilidade sustentavel,

prople-se uma analise comparativa (tabela 6) mais aprofundada a fim de avaliar como PlanMob

(ibidem) atende os elementos sugeridos por Machado e Piccinini (2018) para um PMUS Foram

complementados a tabela uma comparagdo com outros estudos e PMU de outros paises avaliados

pelas autoras.
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Tabela 6 — Elementos sugeridos para 0 PMUS encontrados nos manuais € nos paises que o
adotaram

UMP (Bihler-Baede-keretal.,
PlanMob (2 015)- Brasil

~
e
=
g -+
o =]
- =}
;- o
= g
= 3
w £
I i
13) £
= =
= <
g E
=]
[ 7

SUTP(EC,z2007¢)
SUTP (TRT,2010)
SUMP (EC, 2013¢)
LTPInglaterra
PDU Franca
VEPAlemanha
CMP India

Medidas e objetivos sugeridos

Coordenagioentreuso dosoloe P P p p P P -
transporte

Promogio eincentivo do transparte P 7 7 v - - &7 v v &
coletivo

Incentivar meios ndo moterizados (walk P P ‘, v v v v v v 4
and bike)

Gerenci: do transported gas v - v v v v v 1
Gerenciamentodos estaconamentos P v v v v v v 4
Pedagiosurbanas v v v 7
Trafficcalming v & v
Restrifo para veiculos mais poluentes - v v <

Fomentar veiculoslimpos, silendosos, v v v v &
baixas emissdes
Medidas saft (car-sharing, school travel
plans, Mobility Management - MM)

Medidasdeusodosolo v v - v
Reducio donimero de viagens 5 v v

Reduggio douso do automével v v v v ’ ” & i
Acessibilidade universal y p y v -

Reduciio deacidentes v v v & v v
Reducdo das emissdes v v v v v <

Medidas parapromoverinclusiosodal & 7 v v

Planejamentoe gerendamento darede P v . v v v ’

Fonte: o autor (baseado em Machado e Piccinini (2018)).

Pode-se afirmar que o PlanMob (CIDADES, 2015) compreende grande parte elementos
sugeridos ao PMUS e, na referida analise, destaca-se entre 0s paises que mais contemplam tais
elementos para elaboracio de um PMU comparado, por exemplo, com india e Italia. Pode-se
considerar também que a presenca desses elementos no PlanMob é uma consequéncia das
interacOes entre Brasil e Europa pelo Projeto Apoio aos Dialogos Setoriais Unido Europeia-
Brasil, como ja destacado anteriormente, no que tange a transferéncia de conhecimentos, e que
consequentemente resultou na PNMU.

Entre as lacunas identificadas no PlanMob, destacam-se a auséncia de elementos como: as
medidas soft (car-sharing, school travel plans, mobility management — MM); a reducdo do

numero de viagens; e o fomento de veiculos limpos, silenciosos e com baixas emissdes. Sobre
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este ultimo, consta no PlanMob que a adocdo de padrGes de eficiéncia energética e o
desenvolvimento tecnoldgico dos veiculos ndo estéo ao alcance da gestdo municipal.

Reforca ainda que as cidades tém condicGes de promover a melhoria da eficiéncia
energética do sistema de transporte coletivo por meio de sua priorizacdo no sistema viario
existente, como aumentar a velocidade operacional e diminuir o consumo de energia e a emissao

de poluentes que prejudicam a qualidade do ar.

2.3.8 O PMU como politica publica

Com a instituicdo de politicas publicas no Brasil e no mundo voltadas a promocéao da
mobilidade urbana, € importante abordar previamente o conceito de politica publica, os recursos e
elementos que a constituem como um importante instrumento capaz de direcionar e solucionar
problemas complexos no contexto econdmico, politico e socioambiental. A analise de uma
politica puablica pode ser determinante a fim de garantir efetividade e qualidade na sua
implementacao e aceitacdo pelos publicos de interesses.

Souza (2006) destaca que a definicdo mais conhecida continua sendo a de Harold
Laswell, onde as decisGes e analises sobre politica publica implicam responder as seguintes
questBes: quem ganha o qué, por qué e que diferenca faz. Na década de 30, Laswell introduz a
expressdo policy analysis (“analise de politica publica”) como forma de conciliar o conhecimento
cientifico/académico com a producdo empirica dos governos e também como forma de
estabelecer o dialogo entre cientistas sociais, governo e demais grupos de interesse.

Subirats et al. (2008) destacam que a analise de uma politica publica consiste no estudo
da acdo dos poderes publicos no seio da sociedade e que tal analise tem se tornado um campo
multidisciplinar. O autor apresenta oito elementos essenciais para um modelo de analise de
politicas publicas, quais sejam: (i) a solucdo de um problema publico; (ii) a existéncia de um
grupo objetivo na origem de um problemas puablico; (iii) uma coeréncia ao menos intencional;
(iv) a existéncia de diversas decisdes e atividades; (v) um programa de intervencgdes; (vi) o papel-
chave dos atores publicos; (vii) a existéncia de atores formais; (viii) e a natureza mais ou menos
obrigatdria sobre as decisdes e atividades.

Segundo o autor, a solugdo de um problema publico se baseia no conceito de que uma
politica publica pretende resolver um problema social reconhecido politicamente como publico.
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A definicdo proposta pressupde o reconhecimento de um problema, em outras palavras, a
existéncia de uma situacdo de insatisfagdo social, cuja solucdo requer a agdo do setor publico.
Entretanto, alguns problemas que tém sido objeto de politicas publicas podem integrar-se com a
esfera privada e social e desaparecer da agenda politica.

A existéncia de um grupo-objetivo na origem de um problema publico pressupfe que uma
politica publica busca modificar e orientar a conduta de grupos especificos da populacdo (target
groups, ou grupos-objetivo), de maneira direta ou indireta sobre tais atores. O modelo de
casualidade pressupde uma coeréncia da politica publica e conduz a identificacdo dos grupos-
objetivo dessa politica.

Segundo os autores, uma politica publica deve identificar os objetivos coletivos que
deverdo mudar o comportamento ou conduta de grupos-objetivo (como por exemplo para que o
ar seja mais limpo, para que se atingir melhorias na seguranca ou na reducdo o desemprego).
Caso ndo ocorram mudangas comportamentais, tal iniciativa estaria mais préxima de uma
declaracdo de boas inten¢des do que uma politica auténtica.

Outro exemplo sdo os tipos de atores de politicas publicas e os conflitos de interesses que
podem ou nado viabilizar uma politica publica. Para uma politica ambiental, os grupos-objetivo
costumam ser os causadores de contaminacdo ou poluicdo (industrias, agricultores), cujas
emissdes contaminantes sdo objetos de reducdo. Ja os beneficiarios finais sdo todos aqueles cujo
meio ambiente é afetado pelas diferentes fontes de contaminacdo de um lugar (seres humanos,
entornos naturais). Os beneficiados sdo as industrias que desenvolvem novas tecnologias limpas
menos contaminantes e os afetados sdo aqueles que ja ndo podem comercializar suas tecnologias
contaminantes ou 0s consumidores que em alguns casos deverdo pagar mais por determinados
produtos.

Uma politica publica que queira implementar-se pressupde uma certa base conceitual de
partida, que se tratara de aplicar para resolver um problema publico, uma questdo ou uma
coeréncia ao menos intencional. Supde-se também que as decisbes e as atividades que seréo
realizadas estejam relacionadas entre si.

As politicas publicas também se caracterizam por constituir um conjunto de agdes com a
existéncia de diversas decisdes e atividades que ultrapassam o nivel de uma decisdo Unica ou
especifica, mas ndo chega a ser uma declaracdo de carater muito amplo ou genérico. Também

destaca-se o programa de interven¢Ges com o conjunto de decisdes e agdes que devem também
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conter decisbes mais ou menos concretas e individualizadas (decisdes relativas ao programa e sua
aplicacdo). Nao deve ser considerada uma politica pablica se tratar de um Unico programa de
intervencao que nao tem continuacdo de outras acGes.

O papel-chave dos atores publicos, outro elemento constitutivo, sugere um conjunto de
decisdes e acOes que sO poderdo ser consideradas como uma politica pablica na medida em que
aqueles que adotam e levam adiante o fagcam desde sua condicdo de atores publicos.

Para isso, a existéncia de atores formais passa ser essencial em uma politica publica. Na
ocasido, supdem que a producdo de atos ou outputs que pretendem orientar o comportamento de
grupos e individuos que se supdem originar-se dos problemas publicos a resolver.

Por fim, tratando-se dos elementos constitutivos, destaca-se a natureza mais ou menos
obrigatdria sobre as decisdes e atividades. Ja as atividades publicas convencionais e as formas de
acao publica sdo atualmente tanto incentivadoras como coercitivas.

Subirats et al. (2008) trazem uma importante reflexdo sobre os diferentes recursos que 0s
atores publicos e privados utilizam para atingir seus interesses nas diferentes etapas de uma
politica publica. Os recursos de que cada ator dispde, e todos eles no seu conjunto, influenciam
de maneira significativa desde o inicio até os resultados finais de uma politica pablica. Os autores

destacam, entre outros recursos:

e Informacgdo como recurso cognitivo: tanto os atores publicos quanto os privados devem
ter acesso as informac@es igualitarias quando se trata da construcdo de politicas publicas.
Por se tratar de um indutor importante na construcdo e monitoramento de uma politica, a
producdo e o tratamento de dados estatisticos sdo de competéncia de servigcos
especializados e sofrem grande influéncia dos gestores de politicas publicas. Em um
contexto de incerteza, o controle da informagéo pode ser julgado como um papel crucial e
também controverso. Por exemplo, os problemas ambientais com a chuva acida em alguns
paises tém provocado muito debate e chegou ao extremo de associagdes de protecdo do
meio ambiente decidirem criar seu préprio organismo de vigilancia e monitoramento de
informagdes, atuando em paralelo ao Estado.

e Os recursos de confianga: € um recurso que apresenta maiores interacdes entre os atores
durante a implementacdo das politicas publicas. A existéncia de um consenso traz um

elemento bastante relevante na elaboracdo e implantacdo de uma politica de
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desenvolvimento urbano de cunho ambiental, como o plano de expanséo de rodovias, as
linhas de transmissdo de energia etc. Ha uma importancia de um consenso minimo entre
0s atores politicos-administrativos e os beneficiarios finais que deve ser considerado para
0 resultado de um processo de implementacdo. O consenso, no ambito de construcéo de
uma politica publica, é considerado um importante recurso que permite economizar outros
recursos, especialmente aqueles relacionados ao direito, tempo e dinheiro.

e Os recursos cronolégicos: um recurso relevante que por vezes traz uma conotacdo
negativa no &mbito politico-administrativo quando se destaca a auséncia ou falta de
tempo. Na construcdo de uma politica publica, seus participantes dispordo de um
“pressuposto temporal”. Algumas politicas se definem com as defini¢des de prazos para
legitimar algumas medidas praticas. Como exemplo, podem-se destacar as politicas de
protecdo do clima e os planos de mobilidade urbana das grandes cidades. A expectativa de
éxito, na maioria deles, esta condicionada sobre ano-base como meta. Diante da
construcdo de uma politica publica, a distribuicdo de um recurso temporal entre os atores
envolvidos geralmente é desigual. Os atores publicos dispdem de mais tempo que 0s
representantes de grupos sociais, estes relacionados aos beneficiarios finais. Tais

representantes, na maioria das ocasides, veem-se em posi¢oes de voluntariado.

Para Meira, Andrade e Lima (2017), as politicas publicas, fundamentadas cada vez mais
em evidéncia, ttm se tornado uma parte essencial da forma de agir de muitos governos ao redor

do mundo como resposta a necessidade de prestar contas de suas decisdes e acdes.
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

O presente capitulo tem por objetivo apresentar a estrutura e os procedimentos da
pesquisa realizada, caracterizando o tipo de pesquisa, a selecdo do caso e a anlise de dados, bem
como as limitagdes decorrentes da estratégia de pesquisa selecionada para o referido trabalho.

O problema de pesquisa tratado neste estudo é: de que forma o plano de mobilidade de
Sdo Paulo incorpora principios de mobilidade urbana sustentavel?

Tal anélise é realizada tomando-se como base (i) a proposta de Subirats et al. (2008) para
elementos constitutivos de uma politica pablica e (ii) o0 modelo de Machado e Piccinini (2018)
relacionado aos principios de PMUS.

Para o desenvolvimento da metodologia deste estudo, cabem algumas consideracfes
iniciais concernentes ao referencial tedrico.

A metodologia de pesquisa deste trabalho é qualitativa, com filosofia de pesquisa
positivista e abordagem dedutiva, com aplicacdo da estratégia de pesquisa de estudo de caso, de
natureza descritiva.

Trata-se de uma pesquisa qualitativa, um estudo de caso (YIN, 2001) baseado na anélise
de dados, como documentos oficiais e estudos técnicos.

A teoria fundamentada pode considerar aporte tedrico e direcionar as escolhas na
conducéo de uma pesquisa gualitativa.

O objetivo é entender como o plano de mobilidade urbana de Sao Paulo foi estruturado
diante da construcdo desse plano como politica publica, buscando identificar também se o
conteldo e sua estrutura estdo alinhados com as melhores praticas com foco em plano de
mobilidade sustentavel. Incluem-se a avaliacdo de outros planos de mobilidade urbana para as
cidades de Barcelona e Londres. Estudar trés planos distintos permite conhecer contextos
diferentes e observar praticas diversas, que geram ampliacdo e modificacdo de conceitos. Por
conseguinte, a unidade de andlise é a incorporagdo de principios de mobilidade urbana
sustentavel na estrutura do plano de mobilidade urbana das cidades.

A justificativa pela escolha de Londres e Barcelona para fins comparativos se deu pelo
fato de ambas apresentarem PMUs de referéncia na Europa, pela ousadia das politicas de
mobilidade urbana no passado e pelo fato de ambas as cidades terem sediado megaeventos, como

0s Jogos Olimpicos de 1992 e 2012, respectivamente. Com isso, existem trés realidades a serem
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levadas em consideracdo. Ademais, com a selecdo de mdltiplas cidades, espera-se que sejam
obtidas consideracfes de aspectos culturais de diferentes paises e continentes.

Conforme apresentado no quadro 5, o método utilizado para a pesquisa é o estudo de
casos multiplos. O estudo de caso é apenas uma das muitas maneiras de se fazer pesquisa em
ciéncias sociais

Para Yin (2001), um estudo de caso caracteriza-se por um estudo profundo do objeto de
investigacdo, o que permite um amplo conhecimento da realidade ou do fendmeno pesquisado, e
contribui de forma inigualavel. para a compreensdo que temos dos fendémenos individuais,
organizacionais, sociais e politicos. Apesar de estar associada com frequéncia a técnicas
qualitativas, a pesquisa também pode utilizar técnicas quantitativas.

Para o autor, em um estudo de casos multiplos, um dos objetivos que se tem em mente é
elaborar uma explanacdo geral que sirva a todos os casos particularmente, embora possam variar
em seus detalhes. O propdsito é andlogo aos experimentos multiplos. Por mais que ndo haja a
possibilidade de generalizacdo dos resultados de um estudo de casos mdltiplos, fica evidenciada
uma impressdo mais ampla, com a possibilidade de comparacédo de realidades distintas.

Segundo Yin (ibidem), o uso da metodologia de estudos de casos ¢ limitado, onde a maior
preocupacdo seja a falta de vigor da pesquida. Na ocasido, o pesquisador poderia negligenciar
dados, aceitar evidéncias equivocadas e influenciar no significado das descobertas e das
conclusBes. Outro problema detectado é a baixa capacidade de generalizacdo das conclusdes do
estudo.

Por conseguinte, a fim de evitar quaisquer equivocos na analise, foram definidas quatro
categorias dentro do contexto deste estudo, que fica limitado a analise com base nessas categorias

que foram definidas.



Quadro 5 — Objetivos da pesquisa e metodologia

OBJETIVO METODOLOGIA

Geral: com base nas referéncias de Subirats et al. (2008), compreender
e analisar e descrever a estrutura do PMU da cidade de Sdo Paulo,
identificando lacunas e gerando potenciais recomendagdes de melhoria

em termos de elementos constitutivos de uma politica publica.

Objetivo complementar/especifico 1: com base nas referéncias de
Machado e Piccinini (2018), compreender e analisar e descrever a
estrutura do PMU da cidade de S&o Paulo, identificando lacunas e
gerando potenciais recomendacdes de melhoria em termos comparativos

com os principios de Mobilidade Urbana Sustentavel. Estudo dos PMUs,
sistematizagdo de
Objetivo complementar/especifico 2: com base em Comissdo Europeia jnformacées e

(ELTIS, 2018), compreender e analisar e descrever a estrutura do PMU  gados e pesquisa
da cidade de S&o Paulo, identificando lacunas e gerando potenciais pipliografica e
recomendacgGes de melhoria em termos comparativos entre um plano de  documental

mobilidade urbana e um plano de mobilidade urbana sustentavel.

Objetivo complementar/especifico 3: com base nas referéncias de
Machado e Piccinini (2018) e Siburats et al. (2008), comparar a
estrutura do plano de mobilidade urbana da cidade de S&o Paulo com os
PMUs das cidades de Barcelona e Londres identificando lacunas e
gerando potenciais recomendac6es de melhoria em termos comparativos

om os principios de Mobilidade Urbana Sustentavel.

Fonte: o autor.
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4 ESTUDO DE CASO/PARTE EXPERIMENTAL

4.1 Introducéo

O presente estudo busca analisar a incorporagdo os principios de mobilidade urbana
sustentavel do Plano de Mobilidade da cidade de Séo Paulo sob a Optica de construcdo de politica
publica, adicionalmente comparando tais principios com os planos de mobilidade urbana das
cidades de Barcelona e Londres. Como isso, formulou-se a pergunta da pesquisa: de que forma o
plano de mobilidade de Sdo Paulo incorpora principios de mobilidade urbana sustentavel?

Para responder ao problema de pesquisa, foi realizado um estudo de caso que teve como
unidade de analise o Plano de Mobilidade de Sdo Paulo e incorpora elementos constitutivos de
uma politica publica, bem como elementos que caracterizam um plano de mobilidade urbana

sustentavel.

4.2 Mobilidade urbana de Sao Paulo

4.2.1 Contexto

Sao Paulo, com mais de 12 milhGes de habitantes, é a cidade brasileira com maior
relevancia no aspecto populacional e econdomico. Sua regido metropolitana concentra 39
municipios com mais de 21 milhdes de habitantes. Como ja destacado anteriormente, a crise da
mobilidade S&o Paulo custa por ano mais de R$ 40 bilhdes (CINTRA, 2014), o que gera grandes
prejuizos econdmicos e socioambientais.

O Plano Integrado de Transporte Urbano — PITU (STM, 2018), elaborado pela Secretaria
de Estado dos Transportes Metropolitanos do Governo do Estado de S&o Paulo, surgiu como um
importante instrumento de politica publica para a Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP).
Elaborado pela primeira vez no ano de 1993, orientou 0s investimentos no sistema de transportes
da capital paulista até 2010. Sua ultima versdo, o PITU-2025, propde a adogdo das politicas
publicas para a RMSP relacionadas ao uso do solo, habitacdo, logistica urbana de cargas,

infraestrutura, gestdo da politica de pregos etc.
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Com a aprovacdo da PNMU, cria-se a necessidade de os municipios brasileiros acima de
20 mil habitantes elaborarem o PMU com o plano-diretor.

Por conseguinte, com a exigéncia da PNMU e as pressdes da sociedade civil sobre o tema
de mobilidade urbana, em especial as ONGs, contribuiram para que a cidade de S&o Paulo
tomasse ac¢Oes quanto a elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana de S&o Paulo — PlanMob/SP
(PREFEITURA.SP, 2015).

Antes da sua elaboracdo, o transito de S&o Paulo era uma das principais razfes de
insatisfacdo para quem vivia na cidade (EBC, 2014). Em 2012, o transporte na cidade apresentou

sua pior avaliacdo na década (quadro 6).

Quadro 6 — Avaliacdo do transporte publico na capital — avaliacdes excelente/bom, em %

AnoY  Metrd ET,".;M] Onibus I:I:;ﬁ; gg;hus
corredores

2004 92 60 61

2005 90 a5 a2 39 59
2006 93 a0 48 50 57
2007 85 51 42 43 64
2008 82 45 40 40 53
2009 82 50 50 31 58
2010 84 54 59 58 53

201 74 48 40 39 54
2012 ] 44 32 41 a3

Fonte: Monteiro (2015).

4.2.2 Plano de Mobilidade Urbana de Sao Paulo — PlanMob/SP

Elaborado entre os anos de 2013 e 2015, o PlanMob/SP (PREFEITURA.SP, 2015) foi
instituido em fevereiro de 2016 pela Prefeitura do Municipio de Sao Paulo (PMSP) e contou com
0 apoio técnico da Secretaria Municipal de Transportes. Segundo a PMSP, o PlanMob/SP € uma
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referéncia técnica e a proposta estratégica que trata do Sistema de Mobilidade Urbana,
além de orientar a politica municipal de mobilidade urbana em nome do interesse
coletivo, indicando os principios, diretrizes e ages dessa politica, apontando acgdes e
medidas futuras complementares fundamentais que porventura escapem ao contorno
técnico do plano (ibidem).

Segundo a PMSP, o PlanoMob/SP procura

colaborar com a defini¢éo de conceitos em torno da mobilidade e acessibilidade urbanas,
elabora um diagndstico sobre a situagdo atual da mobilidade urbana no MSP e faz um
prognodstico a partir deste cenario de referéncia em que elenca agdes e infraestruturas
necesséarias (ibidem).

Como dos um dos principais preceitos que o norteiam, esta o

estabelecimento de uma necesséria priorizagdo do uso do espago viario urbano pelo
transporte publico coletivo, pelo transporte ativo e pelos deslocamentos a pé. O espaco
viario urbano é escasso e essa priorizagdo é fundamental para a eficiéncia do transporte
coletivo bem como para a garantia de um deslocamento seguro e eficaz do transporte
ativo. Neste contexto o deslocamento a pé, que tem prioridade sobre os demais, € visto
ndo apenas como um modo de transporte, mas como uma atividade bésica do ser

humano a ser plenamente assegurada (ibidem).

Sua construcdo se constituiu com a participacdo da sociedade, com reunibes que

ocorreram nas cinco regides da cidade e nas 32 subprefeituras. O processo (NOSSA SAO

PAULO, 2015) contou com 3 mil participantes presenciais e 8 mil participacdes eletronicas, que

contribuiram na elaborag&o do texto final do plano.

O PlanMob/SP também teve referéncia na sua constru¢cdo do Plano Municipal de

Circulacdo Viaria e de Transportes (PREFEITURA.SP, 2002) e o Relatorio Premissas para um

plano de mobilidade urbana (2012) (ibidem, 2010). No aspecto regulatério, além da Lei Federal
12.587/2012 voltada ao PNMU, o PlanMob/SP se apoia na seguinte Legislacéo:

Decreto 56.834: institui o PlanMob/SP (PREFEITURA.SP, 2016);

Portaria 376: constitui o Grupo de Trabalho Intersecretarial para desenvolver o
processo de elaboragdo do PlanMob/SP (ibidem, 2014);

Decreto 54.058: cria o Conselho Municipal de Transito e Transporte — CMTT, no

ambito da Secretaria Municipal de Transportes (ibidem, 2013);
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e Plano-diretor Estratégico de S@o Paulo: o artigo 229 do Plano-diretor define os
conteudos minimos e a obrigatoriedade de elaborar o Plano de Mobilidade Urbana
Municipal (ibidem, 2014);

e Mudanga Climéatica 14.933/2009: institui a Politica de Mudanga do Clima no
Municipio de Sao Paulo (ibidem, 2009); e

e Lei 13.241/2001: define a forma de organizacdo do servico de transporte em S&o
Paulo (ibidem, 2001).

O PlanMob/SP traz trés proposicGes fundamentais que orientam a analise e defini¢do das
ac0es, tais como o reconhecimento da mobilidade urbana como resultado de uma politica publica;
a organizacao do Sistema de Mobilidade Urbana para a oferta de servigos universais, a partir da
rede de transporte publico coletivo; e a mobilidade urbana considerada politica fundamental para
a gestdo ambiental urbana e promocéo da qualidade ambiental.

Como principios, o PlanMob/SP se baseou no amago da legislacdo federal. Entre outros
aspectos, elencou a acessibilidade universal o desenvolvimento sustentavel e equidade no acesso

e no uso do espaco. O quadro 7 apresenta 0s objetivos do PlanMob/SP:

Quadro 7 — Objetivos gerais do PlanMob/SP

Objetivos Gerais do PlanMob/SP

Promover a acessibilidade universal no passeio publico;

Promover a acessibilidade aos componentes dos sistemas de mobilidade urbana municipais
Otimizar o uso do sistema vidrio

Implementar ambiente adequado ao deslocamento dos modos ativos
Aperfeicoar a logistica do transporte de cargas

Consolidar a gestdo democratica no aprimoramento da mobilidade urbana;
Reduzir o numero de acidentes e mortes no transito

Reduzir o tempo médio das viagens

Ampliar o uso do coletivo na matriz de transporte da cidade

Incentivar a utilizagdo de modos ativos;

Reduzir emiss@es atmosféricas

Contribuir com a politica de reducdo das desigualdades sociais

Tornar mais homogénea a macro acessibilidade da cidade

Fonte: o autor (baseado em Cidades (2015)).
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O PlanMob/SP (PREFEITURA.SP, 2015), dentro da sua estrutura geral, apresenta um
diagnostico da cidade (incluindo a RMSP) acerca de todos os temas relacionados a mobilidade

urbana e apresenta um conjunto de propostas sobre:

e Transporte ativo (bicicletas);

e Circulagéo de pedestres;

e Transporte coletivo (coletivo publico, coletivo privado, escolar privado);

e Transporte de cargas (carga, carga superdimensionada, moto frete, carga e frete);

e Sistema viario e transporte individual (monitoracdo viaria, seguran¢a viaria,
estacionamento, transporte individual, taxi);

e Sistema de gerenciamento de estacionamentos;

e Gestdo ambiental;

e Transporte individual motorizado;

e Transporte metropolitano;

e Transporte fluvial urbano; e

e Participacdo e controle social.

Por fim, o PlanMob/SP apresenta a sintese de propostas para o periodo de 2015 e 2028.
Entre as principais metas previstas no PlanMob/SP até 2028, destacam-se a construcao, reforma e
adequacdo de 250.000 m2 de calgadas por ano; a construcdo de 1.500 km de malha cicloviéria; e
600 km de corredores de Onibus.

Passados mais de dois anos do lancamento do PlanMob/SP, é valido destacar que ha uma
percepcdo de éxitos e obstaculos dos diversos publicos de interesse. Temas como transporte
continuam trazendo atencdo a sociedade. Entre as 1.681 reportagens analisadas no levantamento
feito por Leite, Cruz e Rosin (2018) para verificar o espaco dedicado a mobilidade urbana nos
jornais Folha de Sdo Paulo e O Estado de S. Paulo entre 2013 e 2016, destaca-se que as noticias
sobre o sistema de transporte coletivo tiveram a maior participacdo no total de matérias (43,9%).
Ja as tematicas como politica urbana e meio ambiente apresentaram menor destaque nas
divulgacdes desses veiculos, com 2,80% e 2,56%, respectivamente.

Di Giulio et al. (2017) destacam algumas ac¢des colocadas em pratica, como a instalagdo

de faixas exclusivas de 6nibus e a implantacdo de ciclovias e ciclofaixas, que sinalizam que a
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gestdo municipal, no periodo estudado, buscou solugdes orientadas para o interesse coletivo, em
termos tanto sociais como econdmicos e ambientais. Os autores destacam que as agOes de
mobilidade discutidas e implementadas em Sao Paulo foram associadas muito mais a necessidade
de “enxergar a cidade como uma cidade aberta”; confrontando, assim, com o maior problema da
megacidade paulista, hoje, “que é o espago publico”.

Uma pesquisa (NOSSA SAO PAULO, 2017) de mobilidade urbana de S&o Paulo (figura
14), realizada em 2017 pela Rede Nossa Sdo Paulo, constatou que o nivel de satisfacdo com
aspectos e areas dos servicos de locomocdo em Sdo Paulo piorou em todos os itens, em que
nenhum deles obteve média acima de 5,5 (ponto médio da escala), contrariando uma tendéncia de
melhora que vinha sendo registrada desde 2008.

Figura 14 — Pesquisa de Mobilidade Urbana 2007
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Fonte: Nossa Sdo Paulo, 2017.

Na mesma pesquisa, no que se refere ao transporte ativo, seguranca dentro da mobilidade
urbana foi o principal entrave a adesdo da bicicleta: 58% sentem-se pouco ou nada seguros ao
utilizar as ciclovias ou ciclofaixas de Sao Paulo e 33% nunca utilizaram esses espacos. Entre 0s
principais aspectos que mais afetam a vontade de usar as ciclovias e ciclofaixas estdo os roubos e
furtos e o desrespeito dos motoristas. No PlanMob/SP, esta prevista a construgdo mais de 1,5 mil
quilémetros de malha cicloviaria até 2028 (PREFEITURA.SP, 2015). Segundo a Agéncia Brasil
(EBC, 2018), desde o inicio de 2017, a cidade passou a ndo ampliar a rede. O indicador
“Ciclovias implantadas (km)” assim como outros diversos indicadores relacionados a mobilidade
urbana listados no portal de informacgdes da PMSP, estdo atualizados com dados até o ano de
2016 (PREFEITURA.SP, 2018).
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Dentro dos desafios para a efetividade da implementacdo dos planos de mobilidade
urbanas, em especial o PlanMob/SP, € vélido resgatar algumas barreiras sugeridas por Machado e
Piccinini (2018). Desde a instituicdo do PlanMob/SP, a cidade passou por trés diferentes
prefeitos, o que potencializa uma barreira externa sobre a sua implementacédo, em que prevalece a
decisdo politica sobre técnica e imediatismo na tomada de decisdes e a¢des de curto prazo. Com a
alta rotatividade da gestdo publica podem também prevalecer outras barreiras internas, como falta
de projetos detalhados, a avaliacdo incompleta dos objetivos e metas e falta de método para

escolha de medidas.

4.3 Anéalise do PlanMob/SP

4.3.1. Analise do PlanMob/SP como politica publica

Com o0 objetivo de analisar se a estrutura do PlanMob/SP apresenta elementos
constitutivos de uma politica publica, aplica-se 0 modelo de Subirats et al. (2008), introduzido
conceitualmente no item 2.3.8 do capitulo 2.

Dentro das principais constatagdes, compreende-se que o PlanMob/SP percorre pela
grande maioria dos elementos constituidos de uma politica publica. A comegar, entre seus
principais objetivos, pretende-se resolver um problema social reconhecido politicamente pelo
publico, como aperfeicoar a logistica do transporte de cargas; reduzir o nimero de acidentes e
mortes no transito; reduzir o tempo médio das viagens; ampliar o uso do coletivo na matriz de
transporte da cidade; incentivar a utilizacdo de modos ativos; reduzir emissGes atmosféricas; e
contribuir com a politica de reducdo das desigualdades sociais.

O PlanMob/SP reconhece de maneira direta toda a populacéo da cidade de Séo Paulo, e
da RMSP como um grupos-objetivo na origem de um problema puablico e apresenta uma
coeréncia intencional com proposicbes que orientam a analise da definicdo das acdes,
instrumentos e projetos que serdo implementados nos proximos anos pela administracdo
municipal. A escolha dos projetos assume como pressuposto a integracdo efetiva da politica de
mobilidade urbana com o planejamento e ordenacgdo do solo urbano e com a protecdo ambiental.

Resgata-se a observacdo de Subirats et al. (2008) onde uma politica publica deve

identificar os objetivos coletivos que deverdo mudar o comportamento ou conduta de grupos-
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objetivo. Caso ndo ocorram mudangas comportamentais, tal iniciativa estaria mais proxima de
uma declaracdo de boas intengdes do que uma politica auténtica. Para a cidade de Sao Paulo, vale
refletir sobre os conflitos de interesses e 0s constantes desafios na implantacdo de politicas
publicas, juntamente com a necessidade mudar o comportamento de alguns grupos-objetivos.
Como exemplo, destaca-se 0s embates protagonizados entre a Prefeitura de S&o Paulo e a
categoria dos taxistas sobre a utilizacdo das faixas e corredores destinadas inicialmente aos
onibus (ESTADAO.COM, 2018).

No que diz respeito ao elemento constitutivo da politica pablica a sobre existéncia de
diversas decisGes e atividades, h& um ponto de atengdo no PlanMob/SP. Mesmo que o
PlanMob/SP tenha sido elaborado tecnicamente pela a Secretaria Municipal de Transporte, em
parceria com as demais secretarias municipais afeitas aos temas da mobilidade urbana, ele nao
aborda detalhes sobre o processo de decisao de sua construcéo.

Outro aspecto, ainda na Optica de tomadas de decisdo, € que ndo foi possivel identificar a
relacdo de propostas do PlanMob/SP com as contribuigdes produzidas pela sociedade civil de
maneira presencial e por pesquisa on-line, seja pelo método de engajamento, seja pela as
principais tematicas levantadas pelos publicos de interesse.

No que se refere ao programa de intervencfes, como um elemento constitutivo, ha um
destaque que considera o PlanMob/SP de carater estratégico e ndo propositivo, uma vez que
ocorre concomitante a pesquisas e estudos importantes para a formulacdo de cenarios e para
definicdo de politicas publicas que ainda estdo em andamento, assim como convive com novas
acOes de governo que fazem parte de projetos de mobilidade e acessibilidade, cujos resultados s6
seriam totalmente conhecidos posteriormente a apresentacdo formal do PlanMob/SP em
dezembro de 2015. Por conseguinte, deixando um conjunto de ordenamentos dependentes de
analises dos resultados das pesquisas e da avaliacdo do desempenho de projetos que s6 poderédo
ocorrer a posterior.

Referente ao papel-chave dos atores publicos, o PlanMob/SP traz um conteido sobre o
processo de participacdo social, destacando que, tanto para sua execucdo quanto para as revisoes
e atualizacOes, ele sempre contara com a participacdo da sociedade, tendo como ambiente
principal o Conselho Municipal de Transporte e Transito — CMTT, cuja agenda e pauta das

reunides poderdo ter relacdo parcial ou exclusiva com temas inerentes ao PlanMob/SP.
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Por fim, identificou-se que, quando se trata do elemento de ‘“Natureza mais ou menos
obrigatoria sobre as decisdes e atividades”, o PlanMob/SP apresenta, no decorrer do seu
conteddo, inUmeras metas para diversos temas objetivando os proximos 15 anos.

No entanto, ndo ha um destaque para obrigacdes e para algumas metas; por exemplo,
sobre a Monitoramento do Sistema Viario. Na ocasido, o PlanMob/SP afirma que para a obtencéo
de um bom desempenho do viario ser& necessario construir um parque tecnoldgico de apoio ao
monitoramento composto por 3.000 cruzamentos operando em tempo real; 2.676 cruzamentos
operando em tempo fixo com monitoramento centralizado; 47 detectores de altura para controlar
caminhBes com excesso de carga, entre outros. Porém, ndo h& uma identificacdo sobre uma
natureza obrigatdria e respectivos prazos para tal necessidade.

O mesmo vale para o tema de carros compartilhados. O PlanMob/SP reconhece que o
compartilhamento de veiculos vem ganhando destaque e que seria necessario iniciar em 2016
estudos que confirmem a viabilidade do compartilhamento do auto particular na cidade, bem
como identificar a forma de gestdo desses veiculos, sua fiscalizacdo pelo poder publico e reservas
de espaco para estacionamento na via publica. No entanto, tal necessidade ndo é apontada na
sintese de propostas do préprio plano.

Vale reforgar que tal anélise ndo tem como objetivo confirmar se o PlanMob/SP pode ser
(ou ndo) caracterizado como uma politica pablica. O PlanMob/SP ja se reconhece por si s6 como
um instrumento de politica publica e destaca que sua fundamentacdo compreende a mobilidade
urbana como um resultado de uma politica publica, e que o sistema de mobilidade urbana deve
ser estruturado por meio do transporte coletivo e do transporte ativo, proporcionando o aumento
da mobilidade e a melhoria da acessibilidade das pessoas.

No entanto, a analise busca uma confirmacéo conceitual e tedrica sobre o tema da politica
publica, bem como contribui com a identificacdo de lacunas diante da analise de uma politica
publica, e que podem ser tomadas como referéncia para discussdes futuras a partir da elaboracéo

de novos estudos.

4.3.2. Andlise do PlanMob/SP como PMUS

A fim de ampliar o entendimento sobre como a PlanMob /SP (PREFEITURA.SP, 2015)

incorpora principios de mobilidade urbana sustentavel, propde-se uma analise comparativa
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(tabela 7) para avaliar se referido plano atende os elementos sugeridos por Machado e Piccinini
(2018) para um PMUS. Foi complementada a analise uma comparacao adicional com a PNMU a

fim de indicar similares e/ou distin¢des sobre os principios.

Tabela 7 — Comparacdo da aderéncia dos principios sugeridos para o PMUS entre a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana e o Plano de Mobilidade Urbana de Sao Paulo

7
:
K
Ay
Principios sugeridos
Coordenacéo entre uso do solo e transporte v v
Promocio e incentivo do transporte coletivo v v
Incentivar meios ndo motorizados (walk
) v v
Gerenciamento do transporte de cargas v v
Gerenciamento dos estacionamentos v v
Pedagiosurbanos v
Traffic calming v v
Restricdo para veiculos mais poluentes v
Fomentar veiculos limpos, silenciosos,
baixas emissoes
Medidas soft (car-sharing, school travel v
plans, Mobility Management - MM)
Medidas de uso do solo v v
Reducao do niimero de viagens v
Reducao do uso do automoével v v
Acessibilidade universal v v
Reducao de acidentes v v
Reducio das emissoes v v
Medidas para promover inclusio social v
P_lfm_ej amento e gerenciamento da rede v v

viaria

Fonte: o autor (baseado em Machado e Piccinini (2018) e Cidades (2015)).

Pode-se afirmar que o PlanMob/SP (PREFEITURA.SP, 2015) compreende grande parte
dos principios sugeridos a PMUS e, na referida andlise, quando comparado, com a PNMU, e
apresenta similaridades pelo fato de basear-se nos principios, objetivos e diretrizes da propria
PNMU.

Existem lacunas sobre os principios relacionados a pedagios urbanos, restricdo para
veiculos mais poluentes, fomento de veiculos limpos e medidas para promover inclusdo social.
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Com relacéo a inclusdo social, apesar de constar no PlanMob/SP como um objetivo para
“contribuir com a politica de reducdo das desigualdades sociais”, ndo se identificaram medidas,
programas e acoes especificas para tal objetivo.

Existem algumas particularidades presentes no PlanMob/SP que merecem destaque:
medidas soft; reducdo do numero de viagens e reducdo do uso do automovel. Para as medidas soft
(veiculos compartilhados), o PlanMob/SP informa ser necessério iniciar em 2016 estudos que
confirmem a viabilidade do compartilhamento do automdvel particular na cidade, bem como
identificar a forma de gestdo desses veiculos, sua fiscalizacdo pelo poder publico e reservas de
espaco para estacionamento na via publica.

Para a reducao do nimero de viagens e do uso do automével, o PlanMob/SP informa, que
por meio do seu plano-diretor estratégico — PDE, hd& uma proposta relacionada ao
estabelecimento de limite maximo de vagas de estacionamento como area ndo computavel das
edificacOes, 0 que possibilita a cobranca de outorga onerosa para a disponibilizacdo de um maior
namero de vagas para automoveis. Como principais resultados esperados, destacam-se a redugdo
de viagens pendulares centro-bairro, a reducdo da intensidade do uso do automdvel e maior
utilizacdo do sistema de transporte coletivo, o reequilibrio das atividades urbanas e a
redistribuicdo dos empregos, com uma oferta maior fora do centro expandido.

Por fim, pode-se destacar que o PlanMob/SP néo faz referéncia aos conceitos e principios
de Mobilidade Urbana Sustentavel. Entretanto do decorrer do plano destaca o principio do
desenvolvimento sustentavel, estabelecido na PNMU, como um balizador elaboracdo dos planos
municipais de mobilidade urbana. E aponta ainda que através da inclusdo do componente
ambiental no PlanMob/SP, consolida-se um importante meio para a obtencdo das melhorias
ambientais desejaveis; e, com a implementacdo de um conjunto de projetos em mobilidade
urbana coerentes com as metas ambientais, contribui para a cidade fiqgue mais bem-alinhada com

0s preceitos do desenvolvimento sustentavel.
4.3.3 O PMU de Londres
Com uma populagdo de quase nove milhdes de habitantes (TRUST FOR LONDON,

2018), Londres figura como uma das cidades mais importantes da Europa pela relevancia
financeira, geopolitica e turistica. Ja a regido metropolitana de Londres é considerada uma
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megacidade com quase 11 milhGes de habitantes e ocupa a 292 posicdo entre as cidades mais
populosas do mundo (UN, 2016).

No ambito da mobilidade urbana, Londres também aparece nas discussdes mundiais sobre
a implementacdo de pedagio urbano (TFL, 2018c), introduzido na cidade em 2013. Né&o
suficiente, em 2017 a cidade criou o T-Charge (ibidem, 2018b), um pedagio voltado para carros
poluentes, principalmente os carros antigos, a circularem no centro, delimitado por zonas. A
cidade ocupa a 72 posicdo, de um total de 100 cidades, no Sustainable Cities Mobility Index
(ARCADIS, 2018).

O PMU de Londres — PlanLondon (LONDON.GOV, 2018) chamado Mayor’s Transporte
Strategy é estruturado por 26 politicas e 107 propostas para as proximas duas décadas. Lancado
em marco de 2018, pode-se afirmar que o plano é considerado uma boa referéncia pelo fato de
utilizar as diretrizes e principios de um PMUS da Comissdo Europeia (BOHLER-BAEDEKER,
KOST E MERFORTH, 2014) e também pela necessidade de as autoridades locais prestarem
contas desde 2005 com o desenvolvimento do Local Transport Plan- LTP® para o Department
of Transport — DFT, entidade local responsavel pelo transporte na Inglaterra.

Um dos destaques do PlanLondon (LONDON.GOV, 2018) ¢é a abordagem da Mobilidade
Urbana voltada para a saude da populacdo, chamada Healthy Streets Approach. Tal abordagem
(figura 15) prevé um modelo que coloca a satde humana como prioridade do planejamento da
cidade com indicadores relacionados a sensacdo de seguranca das pessoas, seguranca para

atravessar as ruas, ar limpo, restricdo ao ruido, lugares para descansar etc.

8 O DFT destaca no LTP gue ndo pretende realizar uma avaliacdo formal do plano com qualquer imposicdo de metas
obrigatdrios, monitoramento, etc. A entidade destaca que cabe que cada autoridade local deve estabelecer aquilo que
melhor reflete a necessidade local. No entanto o DFT sugere uma avaliagdo compreensiva no que diz respeito a
qualidade do LTP, contemplando entre outros critérios a consisténcia dos objetivos e metas e a identificacdo de

prioridades comuns (GOV.UK, 2018b).



Figura 15 — llustracdo da abordagem Healthy Streets Approach

FIGURE 3: THE TEN HEALTHY STREETS INDICATORS
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Fonte: London.gov (2018).
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O documento por fim traz uma abordagem sobre uma projecdo de cenarios para 2041

(figura 16) chamada Expected outcomes of strategy, formulada com premissas sobre o futuro da

cidade.



Healthy Streets and healthy people

Figura 16 — llustracdo de Expected outcomes of strategy
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Fonte: London.gov (2018).

Ao analisar o PlanLondon (LONDON.GOV, 2018) como elementos constituidos de uma
politica pablica sugeridos por Subirats et al. (2008), identifica-se uma interessante e distinta
abordagem para o item “Solugdo de um problema publico”. O PlanLondon coloca o carro como
um “problema” a ser resolvido que, além de ocasionar o sedentarismo, traz implica¢Bes quanto a
utilizacdo do espacgo urbano e a emissdo de poluentes atmosféricos.

O plano enfatiza também que a maioria das mortes prematuras na cidade estdo
relacionadas ao sedentarismo, incluindo os maiores causadores (ataque cardiaco e cancer). Esse
sedentarismo, segundo o Plano, da-se em parte pela excessiva dependéncia da populacdo pelos
veiculos, mesmo que para pequenos deslocamentos.

No que diz respeito aos itens: (i) natureza mais ou menos obrigatéria sobre as decisfes e
atividade e (ii) existéncia de diversas decisdes e atividades, Londres define claramente um
processo de implantacdo e tomada de decisdo (figura 17), chegando a necessidade de elaborar o

Local Implementation Plans — LIP (TFL, 2018a) para cada um dos seus 33 distritos.
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Figura 17 — Estrutura do processo de implantagéo e tomada de deciséo do PlanLondon

FIGURE 54: TRANSPORT STRATEGY DELIVERY PROGCESS
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Strateqy Stategy Strategy Strategy

—

Fonte: London.gov (2018).

Vale destacar também que o PlanLondon (LONDON.GOV, 2018) reforca uma forca-
tarefa no ambicioso programa para reduzir a dependéncia do carro, e que a prefeitura local devera
atuar ativamente com operadores de transportes, empresas privadas, fornecedores de
infraestrutura e comunidade local para atingir tal ambicéo.

Essas acBes podem se associar ao que Subirats et al. (2008) chamam de programa de
intervencdes, no qual esse elemento constitutivo de politica publica deve apresentar um conjunto
de decisbes e agOes mais ou menos concretas e individualizadas relativas ao programa e sua

aplicagéo.

4.3.4 O PMU de Barcelona

Barcelona, com seu quase 1,7 milhdo de habitantes, trés milhGes dos quais na regido
metropolitana (BARCELONA.COM, 2018), também figura como uma importante cidade,
principalmente como referéncia turistica. Barcelona esta longe de ser uma megacidade, mas
chega a receber quase nove milhdes de turistas por ano (STATISTA, 2018), o que demanda uma
atencdo especial para a mobilidade urbana. A cidade ocupa a 212 posicdo no Sustainable Cities
Mobility Index (ARCADIS, 2018).

O PMU Barcelona 2013—2018 (BARCELONA.CAT, 2018b) é considerado pelas

autoridades locais como uma ferramenta de planejamento alinhado as acbes de mobilidade
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urbana do governo® para os proximos anos. Suas proposicoes de atuagdo estdo voltadas para uma
mobilidade urbana sustentavel, eficiente, segura, e com maior equidade quanto ao modais
urbanos.

O PMU Barcelona 2013—2018 apresenta no decorrer do seu conteudo um total de 66
iniciativas. Como principais destaques (figura 18), estdo a proposi¢cdes de metas estabelecidas
para 2018, com atengdo para a redugdo de mortes no transito, o atendimento aos parametros da
EU sobre poluentes atmosféricos, a ado¢do de novas tecnologias e a reducédo do tempo de espera

de 6nibus coletivos para 99% da populagdo™®.

Figura 18 — Atuagéo e metas do PMU Barcelona 20132018

2012 2018
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Fonte: Barcelona.cat (2018b).

Segundo informagdes da Prefeitura de Barcelona (BARCELONA.CAT, 2018a), das 66
iniciativas propostas sobre o plano, estdo completadas ou em curso, o que representa um total de
53,3% implantado.

Vale destacar que por trds do PMU Barcelona 2013-2018 existiram iniciativas que
contribuiram para a construgdo de tematicas do referido plano, como por exemplo o Acordo

°® O PMU Barcelona 2013-2018 tem como referéncia a lei de mobilidade do governo da Catalunha: Lei de Mobilitad
de Catalunya 9/2003, a qual institui o plano de mobilidade com um instrumento de planejamento urbano (GENCAT,
2003).

0 0 PMU Barcelona 2013-2018 faz segregacdo com a area metropolitana, pois existe um plano chamado
Metropolitan Plan of Urban Mobility (PMMU) Metropolitan Area (POLISNETWORK, 2018).
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Cidaddo para uma Barcelona Inclusiva (ACORD, 2018). Tal acordo, instituido em 2006,
objetiva a criacdo de um espaco de transformacdo social determinado & dimenséao relacional da
acao do governo local, no que diz respeito a politicas publicas de inclusdo social. O acordo
apresenta entre outros principios, a governanca democratica, a coeséo social, o trabalho em rede e
a cooperacao.

O PMU Barcelona 2013-2018, dentro dos principais elementos de politica publica
apresentados por Subirats et al. (2008), destaca-se pelos seus objetivos voltados a resolucdo de
problemas relacionados a inseguranca dos pedestres e problemas de salde para a populagédo
decorrentes dos poluentes atmosféricos e a apresentagdo de uma estrutura regulatéria a

implantacdo e ao monitoramento do respectivo plano (figura 19).

Figura 19 — Estrutura regulatoria do processo de implementacdo e tomada de decisdo do PMU
Barcelona 2013-2018 (2014)

LAW OF MOBILITY OF CATALONIA 9/2003
Model of sustainable development
GROUNDBREAKING LAW

National Guidelines of Mobility
(DNM)

Catalonia Area

Master Plan of Mobility for the Metropolitan Region
of Barcelona (PDMRMB)

Metropolitan Area

Urban Mobility Plans (PMU) Metropolitan Plan of Urban Mobility
Local Area (PMMU) Metropolitan Area

Fonte: Barcelona.cat (2018b).

E importante destacar que o préximo plano de mobilidade da cidade, chamado PMU
Barcelona 2019-2014, encontra-se em processo de elaboracdo pelas autoridades locais com o
agendamento de quatro reunifes de consulta pubica (BARCELONA.CAT, 2018a) para setembro
e outubro de 2018. O préximo plano aponta para a incluséo do tema smart mobility (“mobilidade
inteligente”) que pretende, dentro dos objetivos, aumentar o uso de veiculos compartilhados,
juntamente com a incorporacdo do conceito de cidades inteligentes sustentaveis e por meio de

novas tecnologias e servicos para o gerenciamento da mobilidade urbana.
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4.3.5 Comparacédo do PlanMob/SP com os PMUs de Londres e Barcelona

A partir da analise do PlanMob/SP sobre a incorporacdo dos principios de mobilidade
urbana sustentavel, juntamente com a analise complementar dos PMUs de Londres e Barcelona,
propde-se uma analise comparativa (tabela 8) entre as cidades com o objetivo de identificar
similares e ou lacunas entre os principios propostos para este trabalho. E possivel afirmar que as
trés cidades possuem similaridades na maior parte dos principios de mobilidade urbana
sustentavel. Isso pode ser compreendido pela influéncia recebida dos principios para elaboracéo
do PMUS da Comisséo Europeia (BOHLER-BAEDEKER, KOST E MERFORTH, 2014).

Essa mesma influéncia pode ser percebida para o destaque dado, neste caso apenas por
Londres e Barcelona, a abordagem dos PMUs voltados quase exclusivamente as pessoas. A
temética de bem-estar, seguranca e saude da populacdo tem sido a prioridade desses PMUs.

Londres, dentro desta analise, apresentou um maior alcance sobre os principios de
mobilidade urbana sustentavel. H& um diferencial a comecar pela definicdo de visao estratégia de
logo prazo estabelecida para nortear o PMU e a criacdo dos programas de acdes implantadas no
passado que se tornaram referéncias mundiais, como o Programa Carbono Zero!!, o pedagio
urbano e a restricdo de veiculos mais poluentes na regido central da cidade.

A restricdo de veiculos poluentes e o pedagio urbano, bem como o fomento por carros
mais limpos, foram lacunas identificadas no PlanMob/SP. O pedagio urbano, por exemplo, ndo
reconhecido no PlanMob/SP, foi apresentado como uma alternativa na PNMU. Neste ponto, é
valido resgatar as barreiras internas de integracdo sugeridas por Macho e Piccinini (2018), como
a falta de integragdo entre autoridades e niveis politicos e as barreiras organizacionais como falta
de recursos financeiros para implantacao.

A cidades de Barcelona e Sdo Paulo apresentaram similaridades de lacunas sobre a

restricdo para veiculos mais poluentes e as medidas para promover a inclusdo social. Sdo Paulo ja

11 Plano da prefeitura de Londres que objetiva zerar as emissdes de gases de efeito estufa e demais poluentes até
2050 (LONDON.GOV, 2017).
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adota desde 1997 o rodizio*? de veiculos em determinadas areas e horarios, mas nao faz restricdo
sobre o tipo de poluente dos veiculos.

Sobre os principios de tomar medidas para promover a incluséo social, apesar de constar
no PlanMob/SP como um objetivo para “contribuir com a politica de reducdo das desigualdades
sociais”, ndo se identificaram medidas, programas e a¢6es especificas para tal objetivo. A cidade
de Barcelona ndo faz referéncia aos aspectos de inclusdo social no atual PMU. Como destacado
anteriormente a cidade traz “mobilidade equitativa” como um aspecto de atuacdo, mas ndo faz
referéncia a qualquer programa focado na populacdo com menor renda ou em situacdo de
vulnerabilidade. Porém, a cidade ja inclui na pauta de discussdes para o proximo PMU Barcelona
2019-2014 (BARCELONA.CAT, 2018a) areas de acdes para garantir igualdade de acordo com
idade, condigoes fisicas, género e renda.

Vale destacar também as similaridades e particularidades entre as trés cidades para as
medidas soft, as quais incluem, por exemplo, os carros compartilhados. Na ocasido, Londres e
Barcelona apresentam niveis de maturidade superiores a Sao Paulo.

Enquanto Sdo Paulo apenas reconhece no PlanMob/SP que o compartilhamento de
veiculos vem ganhando destaque e que seria necessario iniciar em 2016 estudos que confirmem
sua viabilidade, Barcelona ja encorajava mudanca modal do veiculo privado para o veiculo
compartilhado e sugeria a promoc¢éo de sistema de compartilhamento. O PMU Barcelona 2013—
2018 descreve as acOes da prefeitura com consércios privados a fim de implantar o conceito de
mobility on demand (“mobilidade sob demanda”) para motocicletas elétricas, em que 0 usuério
pode usufruir com liberdade e percorrer rotas urbanas com flexibilidade, na retirada ou na
devolucdo do veiculo.

A cidade de Londres, no seu PMU, além de apresentar propostas de planejamento para 0s
veiculos compartilhados, também destaca os veiculos autbnomos e suas respectivas
conectividades. O PlanLondon reconhece que essa tecnologia pode aperfeicoar a eficiéncia no
que diz respeito ao espaco das vias, a escolha das rotas e a otimizacdo de espaco entre 0s
veiculos. O referido plano apresenta duas propostas: a avaliagcdo conjunta das autoridades locais
com demais publicos de interesses a fim de adotar um mix de politicas e regulacdes, alinhados

com aquelas vigentes; e a realizacdo de testes desses veiculos autbnomos com prioridade ao

12 De acordo com o final de placa e dia da semana, os veiculos ndo poderdo circular nas ruas e avenidas internas ao
chamado minianel viario das 7h as 10h e das 17h as 20h. Disponivel em http://www.cetsp.com.br/consultas/rodizio-
municipal/como-funciona.aspx.
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aspecto de seguranga, e que consequentemente possa ser incorporado na atual abordagem do
Healthy Streets Approach.

Tabela 8 — Comparacdo da aderéncia dos principios sugeridos para o0 PMUS entre 0 PMU de
Londres, Barcelona e S&o Paulo

g
=)
= = B
L S w »
= g2 2
S & a E
= = o
= =8 =
i Aol R
Principios sugeridos
Coordenacao entre uso do solo e transporte v v
Promocio e incentivo do transporte coletivo v v v
Incentivar meios ndo motorizados (walk
, v v v
and bike)
Gerenciamento do transporte de cargas v v v
Gerenciamento dos estacionamentos v v v
Pedagios urbanos v
Traffic calming v v v
Restricao para veiculos mais poluentes v
Fomentar veiculos limpos, silenciosos, v v
baixas emissoes
Medidas soft (car-sharing, school travel v v v
plans, Mobility Management - MM)
Medidas de uso do solo v v
Reducao do niimero de viagens v v
Reducio do uso do automével v v v
Acessibilidade universal v v v
Reducao de acidentes v v v
Reducio das emissées v v v
Medidas para promover inclusao social v
Planejamento e gerenciamento da rede v v v

viaria

Fonte: o autor (baseado em Machado e Piccinini (2018), PlanMob (2007) e Cidades (2015)).

Quando se conferem os elementos constitutivos de uma politica publica sugeridos por
Subirats et al. (2008), a distincdo entre as cidades esta relacionada ao problema a ser resolvido, e
a apresentacdo de um processo estruturado de atores formais com 0s sucessivos processos de
implantacdo, este inexistente no PlanMob/SP (PREFEITURA.SP, 2015). Como j& mencionado
anteriormente, ndo se pode afirmar que os PMUs dessas cidades, a partir 0os elementos de Subirats

et al. (2008), ndo se constituem instrumentos de politica publicas, até por que as autoridades
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governamentais responsaveis pelos PMUSs ja os reconhecem como politica publica. No entanto, é
valido afirmar, como um processo de melhoria para futuros PMUs, que as informacdes
complementares devem ser incorporadas a fim de apresentar maior entendimento sobe o processo

de construcdo e os propositos estabelecidos.
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5 CONCLUSAO

O presente estudo tem como objetivo abordar e analisar os temas relacionados ao seguinte
problema de pesquisa: de que forma o plano de mobilidade de Séo Paulo incorpora principios de
mobilidade urbana sustentavel? Para tanto, a bibliografia incorporou a anélise de diversos planos
de mobilidade urbana, artigos académicos, livros e estudos, entre outros; que possibilitaram um
referencial tedrico capaz de suportar as etapas exploratdrias e o objetivo proposto.

Os dados disponiveis e a analise empirica revelam que o Plano de Mobilidade de S&o
Paulo incorpora, em sua maioria, os principios de mobilidade urbana sustentavel propostos para
fins de analise deste trabalho.

O Plano Municipal de Mobilidade de Séo Paulo, alinhado com as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, é considerado avancado e equiparado na sua qualidade na
estrutura de principios e elementos de Mobilidade Urbana Sustentavel, quando comparado a
planos de mobilidade urbana de referéncia internacional.

Ao longo do processo, pbde-se observar, pela analise complementar dos planos de
mobilidade urbana de Londres e Barcelona, a similaridade sobre a aderéncia dos principios de
mobilidade urbana sustentavel entre os planos, o que confirma a influéncia das diretrizes de
elaboracdo de PMUS da Comissdo Europeia.

As cidades de Londres e Barcelona, se comparadas com Sdo Paulo, também apresentam
abordagens avancadas no que diz respeito a medidas soft, as quais abrangem as propostas para o
uso de carros compartilhados e autdbnomos.

Entretanto, tal comparacdo também despertou a necessidade de evoluir em temas ainda
ndo contemplados no Plano de Mobilidade Urbana de Sdo Paulo, e tdo pouco articulados nas
discussdes de ambito municipal, mas que vém ganhando notoriedade nos paises avaliados neste
estudo. Pode-se citar como exemplo o foco no bem-estar e na seguranca das pessoas, a restri¢ao
de veiculos poluentes nos centros urbanos, a criacdo de uma visao estratégica de longo prazo e
metas ambiciosas de transformar as cidades para as pessoas, em que a dependéncia do carro é um
problema a ser resolvido a todo custo.

Sobre a restri¢cdo para veiculos mais poluentes e fomentos de veiculos limpos, apesar da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana destacar que a adocdo de padrdes de eficiéncia

energética e o desenvolvimento tecnolégico dos veiculos ndo estdo ao alcance da gestdo
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municipal, recomenda-se nas préximas atualizacbes do Plano de Mobilidade de S&o Paulo, a
avaliacdo de uma potencial incorporagdo sobre a restri¢do de circulacdo de veiculos poluentes da
cidade de S&o Paulo. Por conseguinte, a cidade de Sao Paulo tera um potencial para se equiparar
as iniciativas que ja estdo em andamento em outras cidades, como apontado por Londres e
Barcelona. Além disso, criam-se oportunidades para os tomadores de decisdes da gestdo publica
no que diz respeito a prevencdo de riscos e antecipacdo de atividades que possam reduzir
impactos sobre desafios globais relacionados a urbanizacdo acelerada, crescimento dos niveis de
poluentes atmosféricos, etc.

O bem-estar social também pode ser um tema a ser aprofundado nas futuras discussoes de
mobilidade urbana de S&o Paulo. Ainda que haja uma abordagem no Plano de Mobilidade Urbana
sobre a priorizacdo de transporte ndo-motorizado e os transportes coletivos motorizados, ha um
espaco para maior énfase do bem-estar como um fator essencial nas politicas publicas voltadas a
mobilidade urbana.

Adicionalmente, foram observados, de maneira indireta, os avancos infimos sobre o
processo de implementacdo do Plano de Mobilidade de Sdo Paulo e auséncia de informacdes e
indicadores atualizados que pudessem retratar de maneira tempestiva a efetividade das acdes e
propostas no referido plano.

Constataram-se também algumas barreiras internas e externas apontadas por Machado e
Piccinini (2018) que trazem luz & instabilidade politica e financeira do pais, o imediatismo nas
tomadas de decisGes que priorizam o curto prazo e a falta de integracdo nos niveis de governo.
Mesmo que exista uma proposicdo dos PMUs de priorizar os transportes publicos e modais nao
motorizados, hd de se observar o conflito de prioridades quanto as medidas e aos pacotes
econdmicos dos governos para impulsionar a vendas de veiculos particulares.

Diante do observado sobre os desafios de implantacdo da PNMU e da elaboracdo dos
PMUs no ambito nacional, pode-se afirmar que ha um risco de a Lei 12.587/2012 ser esquecida
por uma grande parcela dos municipios brasileiros. Com isso, perde-se, como pais, a
oportunidade de replanejar e renovar o sistema de transporte urbano. Perde-se principalmente o
poder de urbanismo que uma cidade pode prover a sociedade. Faz-se necessaria a formalizacdo
de reponsabilidades de gestdo politica sobre a continuidade dos planos de mobilidade urbana. E
preciso estabelecer um plano de metas de médio e longo prazo capaz de ultrapassar mandatos

publicos e atender as expectativas e necessidades da sociedade civil.
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Por fim, pretende-se servir como inspiracdo e continuidade para aprofundamento da
mobilidade urbana sustentavel por meio de futuros estudos, seja pela combinacao de elementos e
desafios cumulativos que acercam a mobilidade urbana ou pela constante necessidade de

atualizar as politicas publicas de acordo com evolucdo das cidades.

5.1 LimitacOes do estudo e sugestdes para pesquisas futuras

O campo de estudo sobre mobilidade urbana sustentavel no Brasil e os respectivos planos
de mobilidade urbana carecem de uma maior producdo académica sob o viés da elaboracéo,
gestdo e implantacdo, ndo oferecendo informacdes suficientes para uma andlise detalhada das
contribuicdes destes planos para a sociedade.

Uma limitacdo se refere ao proprio Plano de Mobilidade de Sdo Paulo. Neste caso, criam-
se possibilidades para novos estudos sobre o modelo de construgdo, modelos e etapas de
engajamento das partes interessadas aplicados ao referido plano. Outra abordagem relevante e
que demanda um maior aprofundamento refere-se as frentes de pesquisa no campo dos
indicadores e metas que compdem o Plano de Mobilidade de Sdo Paulo, seja pela qualidade ou
atualizagdo dessas informagoes.

Uma vez que a PNMU solicita uma sisteméatica de avaliagdo, revisdo e atualizacdo
periddica do plano de mobilidade urbana em prazo ndo superior a dez anos, abre-se espago
também para explorar novos estudos de monitoramento e acompanhamento dos planos de
mobilidade urbana das cidades brasileiras.

Outra abordagem que pode trazer novos campos de pesquisa refere-se restricdo de
circulacdo dos veiculos poluentes e o fomento de veiculos limpos nas grandes cidades brasileiras.
O tema ja vem sendo incorporado nos PMUS de cidades da Europa, como € o caso da cidade de

Londres, e pode ser melhor explorado para o cenario brasileiro.
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