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GUIA PlanMob

O Guia PlanMob é uma contribuicdo do Ministério das Cidades para estimular e orientar os
municipios no processo de elaboragcao dos Planos Diretores de Transporte e da Mobilidade, obri-
gatorios para as cidades com mais de 500 mil habitantes, fundamental para as com mais de 100
mil habitantes e importantissimo para todos os municipios brasileiros.

Sua concepcgao pretende ser inovadora, seguindo os principios estabelecidos na Politica
Nacional de Desenvolvimento Urbano e na Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel,
principalmente na reorientacdo do modelo de urbanizacdo e de circulagéo das nossas cidades.
O PlanMob pretende ser efetivamente um instrumento na constru¢do de cidades mais eficientes,
com mais qualidade de vida, ambientalmente sustentaveis, socialmente includentes e democra-
ticamente geridas.

Nesse sentido, o Guia € preciso, ao afirmar novos conceitos e principios para o planeja-
mento da mobilidade urbana, e também genérico para poder contribuir para dirigentes publicos
e técnicos vivendo situagbes particulares e distintas em suas respectivas cidades. Afinal, os
problemas de desenvolvimento urbano, transporte e circulagdo se manifestam de forma desi-
gual em funcéo de um enorme conjunto de fatores que foram tratados neste documento: do
porte da cidade a sua inser¢do na rede de cidades, passando por suas caracteristicas fisicas,
econdémicas e sociais.

Com tamanha diversidade, um ponto fundamental unifica a nova abordagem da gestdo das
politicas de mobilidade urbana em qualquer cidade do pais, independente de seu tamanho, de
sua localizagdo geografica ou da dindmica de sua economia, € que ela deve ser orientada para
as pessoas. Por isso tiveram tanto destaque no Guia temas que tratam da inclusao social, da
sustentabilidade ambiental, da equidade na apropriacdo dos espacos publicos e da gestéo de-
mocratica.

O Guia PlanMob néao pretende ser um manual, apesar de conter, em alguns capitulos, orien-
tacbes precisas sobre metodologias e formas de organizacdo dos trabalhos; também néo € um
texto tedrico, apesar de ter se aprofundado na definicdo de alguns conceitos considerados es-
tratégicos. Nele os leitores, com maior ou menor preocupacgao técnica, encontrardo um conjunto
sistematizado de informagées sobre os elementos que constituem o planejamento da mobilidade,
sobre métodos de trabalho e sobre o processo de planejamento. Nem todas as suas informacgdes
seréo de interesse de todos os leitores, mas todos encontrardo nele referéncias que poderdo
ajudar na elaborac&o do PlanMob para suas cidades.

O Ministério das Cidades pretende, com este trabalho, contribuir para que as mudancgas
necessarias no planejamento e na gestao das politicas de mobilidade urbana ocorram no maior
numero de cidades possivel, afinal se trata de alterar significativamente o padrao de urbanizacao
e de circulagdo nos municipios, de implementar um processo de desenvolvimento econémico
sustentavel e de garantir inclusdo social de toda a populagéo.

Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana — SeMob
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1. APRESENTACAO

O Estatuto da Cidade determina que todas
as cidades brasileiras com mais de 500 mil ha-
bitantes elaborem um plano de transportes e
transito, rebatizado pela SeMob de Plano Dire-
tor de Mobilidade, ou na expressao simplifica-
da aqui usada, PlanMob.

Nao é sé uma mudanca de nome, mas
uma reformulacao de conteudo: a mobilidade
urbana € um atributo das cidades, relativo ao
deslocamento de pessoas e bens no espaco
urbano, utilizando para isto veiculos, vias e
toda a infra-estrutura urbana. Este € um con-
ceito bem mais abrangente do que a forma
antiga de tratar os elementos que atuam na
circulacédo de forma fragmentada ou estan-
que e de administrar a circulagéo de veiculos
€ ndo de pessoas.

Esse conceito recebe ainda quatro com-
plementos, igualmente estruturais da politica
desenvolvida pelo Ministério das Cidades: a
inclusé@o social, a sustentabilidade ambiental,
a gestéo participativa e a democratizacdo do
espaco publico. O primeiro afirma o compro-
misso do Governo Federal com a constru¢do
de um pais para todos, tendo o direito a mo-
bilidade como meio de se atingir o direito a
cidade. O segundo demonstra a preocupacao
com as geracgbes futuras e com a qualidade
de vida nas cidades. O terceiro traduz a bus-
ca pela construgcdo da democracia politica,
econdémica e social. E o quarto complemento
se refere ao principio da equidade no uso do
espaco publico

A importancia estratégica desta nova abor-
dagem é tanta, que o Ministério das Cidades
decidiu avancar na obrigacéo legal e incentivar
a elaborag¢édo do PlanMob por todas as cidades
com mais de 100 mil habitantes e as situadas
em regiées metropolitanas e em regides de de-
senvolvimento integrado. Afinal, é nesta faixa
de cidades que ainda € possivel reorientar os
modelos de urbanizag¢&o e de circulagéo de ma-
neira preventiva, sem descuidar das propostas
corretivas para as grandes metropoles e para o

Distrito Federal. Neste Caderno 1, foram abor-
dados os aspectos relacionados a infra-estrutu-
ra do sistema de mobilidade, os meios de trans-
portes urbanos e seus servigos. Oportunamente
serdo tratados em outra publicagdo o arranjo
institucional e o modelo de gestéo associada,
bem como o modelo de financiamento e os as-
pectos fundamentais para a implementagcéo do
sistema de mobilidade urbana.

O apoio a elaboracdo dos Planos de Mo-
bilidade é apenas uma das a¢Ges do Ministé-
rio das Cidades desenvolvidas pela Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade Urba-
na — SeMob. A Politica Nacional de Mobili-
dade Urbana para a construcao de cidades
sustentaveis, coordenada pela SeMob, con-
ta com um programa de agbes para diversos
projetos neste sentido, incluindo apoio a pro-
jetos, consolidagéo institucional, capacitagdo
de equipes, investimentos diretos de recursos
do orcamento da Unido e diversas linhas de
financiamento.

Este novo conceito de planejamento da
mobilidade, com escopo ampliado, precisa ser
incorporado pelos municipios. Duas outras di-
ferencas fundamentais devem ser destacadas
entre os planos de transporte tradicionais e o
PlanMob para evitar que as administracées
municipais incorram nos mesmos problemas
que levaram a que aqueles planos, muitas ve-
zes, “ndo saissem do papel”.

Primeiro, em sua maioria, os antigos pla-
nos se limitavam a propostas de intervencées
na infra-estrutura e na organizacéao espacial
dos servicos de transporte publico, quando
muito estimando os investimentos necessa-
rios para a sua execugdo. Normalmente os
processos de planejamento ignoravam a di-
mensao estratégica da gestdo da mobilidade
urbana, principalmente nos aspectos institu-
cionais e de financiamento, como também,
nao abordavam adequadamente conflitos so-
ciais de apropriagdo dos espagos publicos ou
de mercado, no caso do transporte coletivo. A
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omissdo daqueles planos com relagdo a es- ticamente implantado em qualquer lugar. Ao

tes aspectos, desconsiderando as reais con- contrario, seu objetivo € contribuir para que o

dicionantes da mobilidade urbana, é talvez a debate das politicas publicas de transporte e

principal razdo da sua baixa efetividade. de circulagéo urbanas seja levado ao maior nu-

mero de cidades possivel, envolvendo os seg-

O caderno PlanMob nédo é uma enciclopé- mentos organizados da populagédo de forma
dia, muito menos um receituario a ser automa- democratica e participativa.

Renato Boareto

Diretor de Mobilidade Urbana
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2. INTRODUCAO

2.1 A Reforma urbana e o direito a cidade

O Brasil € um pais predominantemente
urbano, com mais de 80% da populagcéo vi-
vendo em cidades, onde deveriam ter acesso
as oportunidades de trabalho, educacgéo, sau-
de, lazer e a todas outras dimensées da vida
cotidiana. N&o é isto, porém, o que ocorre: na
maioria das cidades, os beneficios da urbani-
zacdo sao inacessiveis para uma boa parcela
das pessoas.

Esta foi, sem duvida, uma das razées do
surgimento, por ocasido do processo cons-
tituinte no final da década de 1980, do movi-
mento pela Reforma Urbana, uma luta em de-
fesa do direito a cidade, a habitagéo digna, ao
transporte e aos demais servigcos publicos de
qualidade e em prol da gestao participativa e
democratica.

A inclusdo na Constituicdo de 1988 de um
capitulo especifico sobre a politica urbana foi
um avanco, ao afirmar o principio da funcéo
social da propriedade urbana. Porém, para
surtir efeito, dependeu de uma legislagcéo com-
plementar especifica para a qual foram neces-
sarios quase onze anos de mobilizagées, ela-
boracbes e negociacdes até a aprovac¢do do
Estatuto da Cidade', em 2001.

E nesse ambiente de fortalecimento da
politica urbana que foi criado, em 2003, o
Ministério das Cidades, reunindo as dreas
mais relevantes, do ponto de vista econé-
mico e social, e de estratégicas do desen-
volvimento urbano, em torno da Politica
Nacional de Desenvolvimento Urbano que
pretende, como objetivo ultimo, a melhoria
das condigOes materiais e subjetivas de vida
nas cidades, a diminuicao da desigualdade
social e a garantia da sustentabilidade am-
biental, social e econémica.

2.2 A atuacao do Ministério das Cidades

Ao retomar a questdo urbana como
parte importante da agenda nacional, o Go-
verno Federal parte do reconhecimento da
existéncia de uma crise que, para ser supe-
rada, exige uma politica nacional orienta-
dora e coordenadora de esforcos, planos,
acdes e investimentos dos varios niveis de
governo e, também, dos legislativos, do
judiciario, do setor privado e da socieda-
de civil, porém formulada e implementada
de forma democratica e participativa, to-
talmente distinta do modelo tecnocratico e
autoritario adotado no passado. (Ministério
das Cidades, 2004a, p. 7)

O planejamento participativo procura
envolver os diferentes segmentos sociais nas
definicbes da cidade e do desenvolvimento
desejado. Estas definicées indicarédo o produ-
to das relagcées econdémicas, sociais e politi-
cas de cada local. Mas, na visdo do Ministério
das Cidades, este planejamento deve seguir
algumas das diretrizes que foram expres-
sas para a elaboracdo dos Planos Diretores:
(Ministério das Cidades, 2004d, p. 40 - 41)

e Prover espacos adequados para toda a
populacdo do municipio e garantir instru-
mentos para que a propriedade urbana e
rural cumpra a sua fun¢ao social.

e Reverter a I6gica que orienta as poli-
ticas urbanas que realocam as classes
populares em lugares distantes, sem
infra-estrutura, onde o preco da terra é
mais baixo.

e Descentralizar as atividades, melhorando seu
acesso, criar espagos econémicos nas areas
periféricas, redistribuir setores econémicos
industriais e comerciais em todo o territorio.

"Alei federal n°® 10.257, de 10 de julho de 2001 ficou conhecida como Estatuto da Cidade.
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e Preservar a qualidade ambiental das areas
rurais, diversificando as atividades.

Desde a criagédo do Ministério das Cida-
des, em 2003, o Governo Federal concentrou
em uma unica Pasta as politicas publicas de
trdnsito e transporte urbano que, até entdo,
encontravam-se dispersas, articulando-as tam-
bém com outras politicas setoriais essenciais
para o desenvolvimento urbano do ponto de
vista econémico, social e estratégico.

Quatro Secretarias Nacionais: Habitacéo,
Saneamento Ambiental, Transporte e Mobili-
dade Urbana e Programas Urbanos; o Depar-
tamento Nacional de Transito (DENATRAN) e
duas empresas publicas: Companhia Brasileira
de Trens Urbanos (CBTU) e Empresa de Trens
Urbanos de Porto Alegre S/A (TRENSURB)
constituem a estrutura para o desenvolvimento
e a conducédo da Politica Nacional de Desen-
volvimento Urbano (PNDU), cujo objetivo é:

“orientar e coordenar esforcos, planos,
acdes e investimentos dos varios niveis de
governo e, também, dos legislativos, do
judiciario, do setor privado e da socieda-
de civil... (na) busca (da) equidade social,
maior eficiéncia administrativa, ampliacao
da cidadania, sustentabilidade ambiental e
resposta aos direitos das populagbes vul-
neraveis: criangas e adolescentes, idosos,
pessoas com deficiéncia, mulheres, negros
e indios.” (Ministério das Cidades, 2004a, p. 7)

Especificamente para a mobilidade urbana,
a PNDU estabeleceu objetivos em trés campos
estratégicos de acdo: para o desenvolvimento
urbano, “a integracdo entre transporte e con-
trole territorial, a reducdo das deseconomias da
circulacao e a oferta de transporte publico efi-
ciente e de qualidade”; para a sustentabilidade
ambiental, “o uso equénime do espaco urbano,
a melhoria da qualidade de vida, a melhoria da
qualidade do ar e a sustentabilidade energética”;
e para a inclusdo social, “o acesso democratico
a cidade e ao transporte publico e a valorizagdo
da acessibilidade universal e dos deslocamen-
tos de pedestres e ciclistas”. A consecug¢do des-
tes objetivos, por sua vez, é orientada por trés
conceitos de aplicacdo pratica: “o planejamento

integrado de transporte e uso do solo, a atuali-
zacdo da regulacéo e da gestdo do transporte
coletivo urbano, a promog¢édo da circulagdo ndo
motorizada e o uso racional do automdvel”. (Mi-
nistério das Cidades, 2004a)

Com essa nova viséo, o Ministério das Cida-
des estabeleceu diversos programas que passa-
ram a nortear a aplicacéo dos recursos do Orca-
mento Geral da Unido (ver www.cidades.gov.br)

Quase todos estes programas interfe-
rem, direta ou indiretamente, nas condi¢cbes
de circulacdo e de transporte das cidades,
ora induzindo a instalacdo das atividades no
territdrio, principalmente onde ha populacao
de baixa renda, ora atuando sobre a dindmi-
ca econd6mica e social da cidade ou de re-
gidées, ora condicionando a implantacdo da
infra-estrutura viaria.

2.3 A atuacao da SeMob - Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade
Urbana

A atuacdo da SeMob promove a articulagéo
das politicas de transporte, transito e acessibi-
lidade, qualificando os sistemas de transporte
publico, por meio de a¢6es que estimulam a
prioridade ao transporte coletivo e aos meios
ndo motorizados de transporte e a implementa-
¢do do conceito de acessibilidade universal. S&o
desenvolvidas também atividades relacionadas
a estruturacéo da gestéo publica e atualizagéo
profissional dos técnicos envolvidos no planeja-
mento e implantagéo da mobilidade urbana.

Estas agbes sdo fundamentais para a mu-
danca de valores pretendida pelo Ministério
das Cidades, atuando diretamente sobre seus
principais elementos:

e Acdo 1 - Apoio a projetos de corredores es-
truturais de transporte coletivo urbano: con-
templa projetos de implantacdo, ampliacao
ou adequacéo de infra-estrutura metroferro-
viaria ou vidria, Qque priorizem a circulacdo do
transporte coletivo em relagao ao individual,
incluindo corredores exclusivos e de trans-
porte coletivo, sistema viario nas areas cen-
trais, terminais e pontos de parada.
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Acdo 2 - Apoio a elaboracdo de projetos

de sistemas inteqgrados de transporte co-

letivo _urbano: estimula a elaboracéo de
projetos de sistemas de transporte publi-
co intermodais, incluindo a implantacdo da
infra-estrutura necessdria.

Acdo 3 — Apoio a projetos de sistemas de

circulacdo ndo motorizados: financia pro-
jetos e intervencbes que promovam e va-
lorizem os meios de transporte ndo moto-
rizados, priorizando a sua integracdo com
os sistemas de transporte coletivo, mais
especificamente estimulando o transporte
a pé (construcdo de passeios, com espe-
cial atengao para os principios do desenho
universal) e o uso de bicicletas. Esta acdo
contempla as iniciativas previstas no Pro-
grama Bicicleta Brasil.

Acdo 4 — Apoio a projetos de acessibilidade

para pessoas com restricdo de mobilidade e

deficiéncia: financia projetos e implantacao
de infra-estrutura que garantam a circula-
cao pela cidade e o acesso aos sistemas de
transporte publico para toda a populagao.
Esta acdo contempla as iniciativas previstas
no Programa Brasil Acessivel.

Acdo 5 — Apoio a elaboracdo de Planos Di-

retores de Mobilidade Urbana: contempla
as acbes da SeMob, destinadas a promo-
cdo da elaboracédo de planos de mobilida-
de urbana por parte dos municipios com
populacao superior a 100 mil habitantes.
Contempla os estudos, pesquisas e ativi-
dades relacionadas ao PlanMob.

Acdo 6 — Desenvolvimento Institucional e

capacitacdo de pessoal: contempla as ati-
vidades relacionadas a regulacdo e gestéo
dos servicos de mobilidade urbana, com
énfase na atualizagcdo profissional dos técni-
cos vinculados aos drgaos gestores munici-
pais e estaduais. Destaca-se o curso “Ges-
tao Integrada da Mobilidade Urbana”

Acdo 7 — Sistema de Informacgdes: envolve
a realizacao de pesquisas sobre mobilida-
de urbana, cujos resultados sdo disponibi-
lizados para toda a sociedade.

2.4 A politica de mobilidade urbana para a
construcao de cidades sustentaveis

Entre tantos temas envolvidos na gestéo
urbana, o da mobilidade tem suma importan-
cia. Primeiro, por ser um fator essencial para
todas as atividades humanas; segundo, por ser
um elemento determinante para o desenvolvi-
mento econdmico e para a qualidade de vida;
e, terceiro, pelo seu papel decisivo na incluséo
social e na equidade na apropriagdo da cida-
de e de todos os servigos urbanos. Também
devem ser destacados os efeitos negativos do
atual modelo de mobilidade, como a poluicéo
sonora e atmosférica; o elevado numero de
acidentes e suas vitimas, bem como seus im-
pactos nha ocupacéao do solo urbano.

As cidades brasileiras vivem um momen-
to de crise da mobilidade urbana, que exige
uma mudanca de paradigma, talvez de forma
mais radical do que outras politicas setoriais.
Trata-se de reverter o atual modelo de mo-
bilidade, integrando-a aos instrumentos
de gestao urbanistica, subordinando-se
aos principios da sustentabilidade am-
biental e voltando-se decisivamente para
a inclusao social.

O novo conceito (mobilidade urbana) é
em si uma novidade, um avang¢o na maneira
tradicional de tratar, isoladamente, o transi-
to, o planejamento e a regulagcédo do trans-
porte coletivo, a logistica de distribuicdo das
mercadorias, a constru¢do da infra-estrutura
viaria, das calcadas e assim por diante. Em
seu lugar, deve-se adotar uma visdo sisté-
mica sobre toda a movimentacdo de bens
e de pessoas, envolvendo todos os modos
e todos os elementos que produzem as ne-
cessidades destes deslocamentos. Sob esta
Otica, também para a elaboracao dos Planos
de Mobilidade, foram definidos dez principios
para o planejamento da mobilidade, consi-
derando também sua relagdo com o planeja-
mento urbano:

1. Diminuir a necessidade de viagens moto-

rizadas, posicionando melhor os equipa-
mentos sociais, descentralizando os servi-
¢os publicos, ocupando os vazios urbanos,
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favorecendo a multi-centralidade, como
formas de aproximar as oportunidades de
trabalho e a oferta de servigcos dos locais
de moradia.

2. Repensar o desenho urbano, planejando
o sistema viario como suporte da politica

de mobilidade, com prioridade para a se-
guranca e a qualidade de vida dos mora-
dores em detrimento da fluidez do trafego
de veiculos.

3. Repensar a circulacdo de veiculos, prio-
rizando os meios ndo motorizados e de

transporte coletivo nos planos e projetos
- em lugar da histdrica predominancia dos
automoveis - considerando que a maioria
das pessoas utiliza estes modos para seus
deslocamentos e ndo o transporte individu-
al. A cidade ndo pode ser pensada como,
se um dia, todas as pessoas fossem ter um
automovel.

4. Desenvolver os meios ndo motorizados de
transporte, passando a valorizar a bicicleta
como um meio de transporte importante,
integrado-a com os modos de transporte
coletivo.

5. Reconhecer a importéncia do deslocamen-
to dos pedestres, valorizando o caminhar

como um modo de transporte para a rea-
lizagdo de viagens curtas e incorporando
definitivamente a calgada como parte da
via publica, com tratamento especifico.

6. Reduzir os impactos ambientais da mobi-
lidade urbana, uma vez que toda viagem

motorizada que usa combustivel, produz
poluicdo sonora, atmosférica e residuos.

7. Propiciar mobilidade as pessoas com de-
ficiéncia e restricdo de mobilidade, permi-
tindo 0 acesso dessas pessoas a cidade e
aos servicos urbanos.

8. Priorizar o transporte publico coletivo no sis-
tema viario, racionalizando os sistemas, am-
pliando sua participacdo na distribuicdo das
viagens e reduzindo seus custos, bem como
desestimular o uso do transporte individual.

9. Promover a integracéo dos diversos modos
de transporte, considerando a demanda,

as caracteristicas da cidade e a reducéo
das externalidades negativas do sistema
de mobilidade.

10. Estruturar a gestdo local, fortalecendo o
papel regulador dos drgdos publicos ges-
tores dos servigos de transporte publico e
de transito.

2.5 Mobilidade, meio ambiente e
planejamento urbano

No plano internacional, é cada vez mais
claro que o transporte motorizado apesar de
suas vantagens, resulta em impactos am-
bientais negativos, como a poluicdo sonora
e atmosférica, derivada da primazia no uso
de combustiveis fosseis como fonte energé-
tica, bem como de outros insumos que ge-
ram grande quantidade de residuos, como
pneus, Oleos e graxas. N&o ha solugcdo pos-
sivel dentro do padrdo de expanséo atual,
com os custos cada vez mais crescentes de
infra-estruturas para os transportes moto-
rizados, o0 que compromete boa parte dos
orcamentos municipais.

A politica de mobilidade urbana adotada
pelo Ministério das Cidades se inspira larga-
mente das principais resolucées e planos ema-
nados dos encontros internacionais sobre meio
ambiente e desenvolvimento sustentavel, com
particular referéncia aqueles aprovados nas
Conferéncias do Rio (1992) e de Joanesburgo
(2002). Nestes encontros, que contaram com a
participacdo ativa do Brasil, foi fundamental o
entendimento atual de que a interdependéncia
entre o desenvolvimento humano e a protecéao
ao meio ambiente € crucial para assegurar uma
vida digna e saudavel para todos.

Torna-se cada vez mais evidente que néo
ha como escapar a progressiva limitacao das
viagens motorizadas, seja aproximando 0s
locais de moradia dos locais de trabalho ou
de acesso aos servigos essenciais, seja am-
pliando o modo coletivo e os meios ndo mo-
torizados de transporte. Evidentemente que
ndo se pode reconstruir as cidades, porém &
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possivel e necessaria a formagéo e a conso-
lidacdo de novas centralidades urbanas, com
a descentralizacdo de equipamentos sociais,
a informatizacdo e descentralizacdo de ser-
vigos publicos e, sobretudo, com a ocupacéao
dos vazios urbanos, modificando-se assim os
fatores geradores de viagens e diminuindo-se
as necessidades de deslocamentos, principal-
mente motorizados.
2.5.1 Consumo e externalidades

No estudo “Perfil da Mobilidade Urbana no
Brasil — 2003”, elaborado pela ANTP, BNDES
e Ministério das Cidades, foi possivel estimar
0s seguintes resultados para o consumo de
energia, emissdo de poluentes e custo de aci-
dentes para o conjunto das cidades com mais
de 60 mil habitantes.

Energia: S&o consumidas 10,7 milhées
de TED (Tonelada Equivalente de Petrdleo)
por ano na realizagdo da mobilidade urbana,
sendo 75% no transporte individual e 25% no
transporte coletivo. Considerando o consumo
de energia por habitante, a mobilidade urbana
representa um consumo meédio de aproxima-
damente 100 mil GEP (Grama Equivalente de
Petrdleo) por habitante por ano, sendo que os
municipios maiores apresentam um consumo

Indicadores Comparativos

iINDICES POR PASS-KM
MODO

por habitante cerca de trés vezes maior que o
€CONsSUMO NOS Municipios menores.

Emissao de Poluentes: A poluicdo pro-
duzida pelo transporte individual custa a so-
ciedade o dobro da produzida pelo transporte
publico. No caso dos Poluentes Locais esta
relacdo passa de cinco vezes. Na mobilidade
urbana sao emitidas 1,6 milhdo de toneladas/
ano de poluentes locais, sendo 84% atribuida
ao transporte individual. S&o emitidas ainda
22,7 milhGes de toneladas/ano de CO, (estufa),
sendo 66% atribuida ao transporte individual.
O total de emissGes por habitante apresenta
uma média de 225 quilos por habitantes por
ano, sendo que 0s municipios maiores emitem
cerca de seis vezes mais poluentes por habi-
tantes do que os municipios menores. O custo
das emissées atinge um total de 4,5 bilhées de
reais porano, representandoumvalor médio de
R$ 41,80 por habitante.

Acidentes: O custo dos acidentes repre-
senta um total de 4,9 bilhées de reais por ano,
correspondendo um valor médio de R$ 45,89
por habitante.

Seguem, na tabela abaixo, Indicadores com-
parativos entre énibus, moto, automdvel e bicicleta
2003 (municipios com mais de 60 mil habitantes).

ENERGIA' POLUICAQ? CUSTO TOTAL3 AREA DE VIA

Onibus 1,0 1,0 1,0 1,0
Moto 1,9 14,0 3,9 4.2
Auto 4,5 6,4 8,0 6,4

Bicicleta 0 0,1 1,1

" Base calculada em gramas equivalentes de petréleo (diesel e gasolina).
2 Mondxido de carbono (CO), Hidrocarbonetos (HC), Oxidos de Nitrogénio (NOx) e Material Particulado (MP).
3 Custos totais (fixos e varidveis). Fonte: “Panorama da Mobilidade no Brasil, ANTP, 2006” e SeMob.

2.6 O Caderno PlanMob

O caderno PlanMob néo pretende ser um
receituario a ser seguido e automaticamente
implantado em qualquer lugar. Ao contrario,
seu objetivo é contribuir para que o debate
das politicas publicas de transporte e de circu-
lacdo urbana seja levado ao maior numero de

cidades possivel, envolvendo os segmentos
organizados da populagédo de forma democra-
tica e participativa.

O publico alvo deste caderno sao técnicos
e dirigentes publicos que atuam diretamente
com as questbes de mobilidade e transporte
nas administrac6es municipais, bem como di-
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rigentes municipais, liderangas politicas e dos
movimentos sociais que se interessam pelas
questbes urbanas. Esta voltado tanto aos técni-
cos responsaveis pela condug¢édo da elaboracéo
do Plano Diretor de Mobilidade, como aqueles
a quem compete a definicdo dos objetivos, al-
cances e recursos que podem ser mobilizados
para a sua realizagdo. Nesta condi¢do, € um
publico que reune distintos perfis profissionais,
cada um com interesses especificos.

Some-se a isso, o fato de que o Caderno
orienta a execucdo de Planos Diretores de Mobi-
lidade para cidades de portes populacionais, situ-
acles urbanas, insercdo regional e outras carac-
teristicas distintas, o que conduz os interesses do
leitor para alguns temas, em detrimento de ou-
tros. Para conciliar tantas diversidades o conteu-
do do Caderno PlanMob é modular, podendo ser
lido integralmente ou de forma orientada por um
interesse especifico. Nao obstante, alguns itens
séo de interesse geral, sem 0s quais a compre-
ensao dos elementos necessarios a elaboracao
do Plano podera ficar prejudicada.

Os temas abordados foram divididos
em dois conjuntos: um, de presenca obri-
gatodria, traz assuntos que todo o Plano de Mo-
bilidade devera abordar, independente do porte
ou das outras caracteristicas dos municipios; e
outro, denominado temas particulares, apre-
senta uma longa lista de assuntos que variam
em necessidade e importancia, em razao das
caracteristicas de cada localidade.

O Plano de Mobilidade pode ser elaborado
com diferentes niveis de aprofundamento.

Pode assumir uma versdo estratégica,
quando se limita a estabelecer as diretrizes ge-

rais do sistema de mobilidade, do modelo de
financiamento e da gestdo publica, somadas a
uma relacdo de acées, programas e proje-
tos com vistas a sua implementacgao.

Pode assumir uma verséo executiva, quan-
do acrescenta, a visao estratégica, um maior
detalhamento dessas propostas, por exemplo,
compondo um plano de investimentos e o
modelo de financiamento para realiza¢6es
nos campo operacional ou tecnoldgico para as

redes de transporte coletivo e toda a infra-
estrutura urbana associada a mobilidade. O
arranjo institucional e o modelo de gestao
associada, principalmente nas regiées metro-
politanas também fazem parte do PlanMob.

Nos dois casos, o resultado final do Plano
sera um conjunto de normas e diretrizes, que
devem ser transformadas em lei ou decreto,
e medidas concretas a serem implementadas
durante o seu horizonte de vigéncia para atin-
gir as metas fixadas, a partir do diagndstico das
condi¢6es de mobilidade dos municipios.

Plano de Acéao

No minimo, uma versdo estratégica do
PlanMob devera conter um Plano de Acgdo,
compreendendo um conjunto de medidas para
serem executadas pelo poder publico, pelo se-
tor privado ou pela sociedade, para atendimen-
to das suas diretrizes.

E importante destacar que uma acédo é
entendida como um comando para que algo
venha a ser planejado, projetado ou executa-
do, como, por exemplo: a regulamentacédo do
servigo de transporte coletivo, a estruturacéo
do drgdo municipal gestor das politicas de mo-
bilidade urbana, a reorganizacdo da rede de
transporte coletivo, a implantacdo de campa-
nhas permanentes de divulgacéo de transito
seguro, a qualificacdo da infra-estrutura nas
paradas de dnibus, a execugdo de plano de
transporte de cargas perigosas e outros.

O Plano de Acgédo tratara mais dos temas
identificados neste Caderno como de presenca
obrigatdria, de carater mais geral e aplicaveis a
qualquer cidade, concentrando as suas proposi-
cOes basicamente nas condi¢cbes estruturais da
gestao publica da mobilidade urbana e os concei-
tos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Sistema de Mobilidade Urbana e sua
infra-estrutura

O Sistema de Mobilidade Urbana é um
conjunto de sub-sistemas de infra-estrutura,
dos meios de transporte e seus servicos, orga-
nizados segundo comandos de gestéo e dispo-
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sitivos regulatdrios, cujo objetivo € proporcio-
nar o acesso equanime das pessoas aos bens
e oportunidades que a cidade oferece.

A aplicagdo dos dez principios fundamen-
tais para a elaboracéo do PlanMob resultara em
um sistema de mobilidade.que passara a tratar
de forma mais efetiva e eficaz os servigos e a
infra-estrutura propriamente ditos, avangando
em propostas para a melhoria do transporte co-
letivo, com a utilizagdo dos modos adequados
a demanda verificada (corredores de 6nibus e
sistemas sobre trilhos) sua integracéo fisica e
tarifaria evitando deseconomias, propostas de
intervengbes urbanas, implantacdo e ampliagéo
da rede ciclovidria, vias para pedestres e aces-
sibilidade para pessoas com deficiéncia, com
metas de implantacao, indicadores de resulta-
dos, dimensionamentos preliminares dos inves-
timentos necessarios e outras medidas de ca-
rater mais operacional. A abordagem deve ser
integrada e os temas seréo tratados de acordo
com as condicdes especificas de cada cidade.

Plano de investimentos e modelo de
financiamento

Em um nivel mais avancado de propos-
tas, na versdao executiva do PlanMob, esta
o0 Plano de Investimentos, com definicdo de
um conjunto de obras priorizadas, servigcos
e tecnologias necessarias para a efetivacao
do seu Plano de Acdao e a implantagcédo do
Sistema de Mobilidade.

No Plano de Investimentos, cada elemento
incluido deve ser identificado, nominado, quan-
tificado e dimensionado, inclusive do ponto de
vista financeiro. O nivel de detalhamento deve
ser suficiente para permitir o seu desenvolvi-
mento posterior, na forma de projetos basicos,
especificagbes e demais providéncias para sua
efetivacdo. O modelo de financiamento deve
identificar todas as fontes de recursos existen-
tes e aquelas que podem ser criadas, a partir
da utilizagdo dos instrumentos urbanisticos pre-
vistos no Estatuo da Cidade, da Lei de PPPs e
Lei de Concessbes, contemplando investimen-
tos em infra-estrutura, custeio dos sistemas de
transporte coletivo de média e alta capacidades
e os investimentos na gestéo e regulagéo.

Arranjo institucional, gestao associada
e seus instrumentos

A articulacéo entre as diferentes esferas
de governo envolvidas nos sistemas de trans-
portes publicos metropolitanos e regionais
deve resultar em um arranjo institucional ade-
quado, que resulte em uma gestéo unica e as-
sociada, que contemple também a participa-
¢ao da populagdo. O trabalho de preparacdo
do PlanMob resulta em um acumulo razoavel
de dados sistematizados sobre a mobilidade
no municipio que constituem ferramentas da
maior importancia para o acompanhamento
da politica de mobilidade e da gestédo cotidia-
na dos servicos de transporte

O PlanMob deve ainda ser entendido
como um elemento necessario e fundamental
para a alimentagdo de um processo continu-
ado de planejamento e gestdo da mobilidade
urbana, isto €, o Plano ndo é apenas o pon-
to final de um trabalho de reflexdo e planeja-
mento, mas também é ponto de partida para
a Administracdo Municipal implementar suas
politicas, e reavaliar e atualizar continuamen-
te as propostas formuladas.

Avaliacao da politica de Mobilidade

Outro componente do PlanMob € a pro-
posta de uma metodologia de avaliacdo da
politica de mobilidade desenvolvida pelo
municipio. Inicialmente a avaliagao pode ser
feita a partir de existéncia ou ndo de temas
considerados fundamentais e de presen-
ca obrigatdria, estabelecendo-se niveis de
amadurecimento. Como exemplo podem ser
considerados os temas “controle social sobre
a politica de mobilidade” e “acessibilidade
para pessoas com deficiéncia”, que podem
estar em estagio de desenvolvimento inicial,
intermediario ou avancado. Numa segunda
etapa, a metodologia pode envolver o esta-
belecimento de indicadores e metas para a
politica de mobilidade, como por exemplo a
reducéo de emissdo de poluentes, o aumen-
to da participagéo das viagens coletivas em
relacdo as individuais, o aumento da parti-
cipagdo da bicicleta e a redugdo do numero
de acidentes.

25









OUQNdOdHNOOD




3. CONHECENDO O PlanMob

3.1 Conhecendo o Caderno PlanMob

Como afirmado anteriormente, o publico
alvo deste Caderno sdo técnicos e dirigentes
publicos que atuam diretamente com as ques-
tées de mobilidade e transporte nas adminis-
tracbes municipais. Para conciliar tantas di-
versidades envolvidas no tema, o conteudo do
PlanMob é modular, podendo ser lido integral-
mente ou de forma orientada por um interesse
especifico. Ndo obstante, alguns itens sao de
leitura obrigatdria, sem os quais a compreen-
sdo dos elementos necessarios a elaboragao
do Plano podera ficar prejudicada.

Os capitulos 4 e 5 sao obrigatdrios. No pri-
meiro estdo expressos 0s principios e 0s pro-
dutos de um Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade, entendido como um instrumento
de planejamento e de gestdo. No segundo, séo
apresentados os fundamentos para o planeja-
mento da mobilidade. O objetivo de construgéo
de cidades sustentaveis e com qualidade de vida
€ explicitado em um sub-item do capitulo. Em
seguida, sdo definidos os conceitos basicos que
norteiam a discussdo sobre o tema, na visdo do
Ministério das Cidades (mobilidade, sustentabi-
lidade, acessibilidade e circulagdo); sdo concei-
tos amplos, usados as vezes com outros senti-
dos, por isto 0 seu entendimento na forma como
€ usado no Caderno PlanMob é fundamental.
Um dltimo item aborda a gestdo democratica
do transporte nas cidades, também como um
conceito geral e imprescindivel para a adequa-
da formulagéo de um Plano de Transporte e da
Mobilidade que se coadune com a finalidade de
ser um instrumento da sociedade para a promo-
cao de mudancas na politica urbana.

O capitulo 6 apresenta, em temas modu-
lados, os principais componentes do planeja-
mento da mobilidade. Os assuntos podem ser
lidos de forma salteada, segundo o interesse
de cada leitor e a particularidade de cada ci-
dade, sem prejuizo da compreensdo do con-
junto. Nele, sdo expostos alguns fatores condi-
cionantes na mobilidade da populagéo: o porte

das cidades, medido pela sua populacdo; a
relacdo entre os instrumentos de politica urba-
na e a mobilidade urbana; e a influéncia dos
aspectos socio-econémicos (item 6.1). O pa-
pel do sistema viario e da gestdo da circula-
cao (item 6.2), as caracteristicas dos servigos
de transporte publico (item 6.3) e os diferentes
modos de transporte (item Erro! Fonte de re-
feréncia nao encontrada.) sdo introduzido de
forma resumida, com elementos de reflexéo e
de problematizagéo que serao uteis na avalia-
cao da situagao particular de cada cidade, sem
entretanto esgotar os temas, que devem ser
aprofundados na literatura técnica.

O objetivo do capitulo 7, “Construindo o
Plano de Mobilidade”, é apresentar indicacées
objetivas e, sempre que recomendado, com
normas de execuc¢do. Sua abordagem também
néo é linear e permite uma leitura aleatdria dos
temas abordados, cujo objetivo, mais uma vez,
néo foi substituir ou consolidar o conhecimento
acumulado nas diversas areas que atuam no
planejamento dos transportes, mas apenas
apresentar um rol de metodologias que a equi-
pe de execugdo do Plano podera se valer para
a condugdo adequada de suas atividades. Os
assuntos de maior interesse podem ser aces-
sados com maior detalhamento diretamente
nas fontes bibliograficas citadas.

A primeira se¢ao do capitulo aborda os mé-
todo de trabalho para obtencéao de dados de fon-
tes primarias ou secundarias (itens 7.1.1 e 7.1.2),
com destaque a importancia da participacao da
sociedade também nesta etapa (item 7.1.3). Os
métodos utilizados pela engenharia no planeja-
mento de transportes constituem o conteudo do
item 7.2. Ambas procuram simplesmente ofere-
cer o conhecimento basico do conjunto de técni-
cas e procedimentos utilizados tradicionalmente
no planejamento dos transportes.

Ainda na linha de orientagdo metodolo-
gica, o capitulo apresenta temas que devam
ser tratados no PlanMob (item 7.3), isto &,
para os quais deve haver andlise e reflexdo
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sobre a situacdo de cada cidade e proposi-
¢cOées de medidas a serem implementadas
pelo poder publico ou pelos agentes privados
que contribuam para melhorar as condicées
da mobilidade local. Os temas abordados
foram divididos em dois conjuntos: um, de
presenca obrigatdria, traz assuntos que todo
o Plano de Mobilidade devera abordar, inde-
pendente do porte ou das outras caracteristi-
cas dos municipios; e outro, denominado te-
mas particulares, apresenta uma longa lista
de assuntos que variam em necessidade e
importadncia, em razdo das caracteristicas de
cada localidade.

Os temas de presenca obrigatdria tradu-
zem, na forma de diretrizes, instrumentos e
acbes propostas, as iniciativas necessarias
para implementar os conceitos definidos na
politica de mobilidade urbana para a cons-
trucdo de cidades sustentaveis de fortaleci-
mento da gestdo publica, de prioridade ao
transporte coletivo e aos meios ndo motori-
zados de transporte, de inclusao social, de
gestdo democratica e sustentabilidade am-
biental. Os temas particulares dependem
das condigbes locais de cada municipio e
adquirem maior complexidade conforme
0 porte da cidade, exigindo, muitas vezes,
maiores investimentos.

O conteddo de cada item apresentado
deve ser utilizado como uma referéncia para o
desenvolvimento dos trabalhos. A abordagem
adotada procurou sensibilizar o leitor e ofere-
cer uma orientagdo inicial para o debate de
cada questao.

O capitulo 8 é outro item que deve ser
lido obrigatoriamente. Ele traz orientagbes
objetivas para a elaboracdo dos Planos. Na
sua primeira parte, o processo de trabalho ne-
cessario para o desenvolvimento do Plano €
apresentado na forma de um Termo de Re-
feréncia (item 8.1.), contendo referéncias ba-
sicas para o planejamento das atividades re-
comendadas neste Caderno. A segunda parte

€ direcionada para os municipios divididos de
acordo com sua dimens&o populacional, con-
tendo roteiros indicativos com sugestées de
temas, metodologias e atividades a serem tra-
tados pelo PlanMob.

Ainda neste capitulo, dois ultimos sub-itens
(8.3 e 8.4) tratam dos processos finais de con-
solidagdo do PlanMob como instrumento da
politica urbana, abordando a sua formalizagdo
e a sua implementacggo.

Finalizando o Caderno, o capitulo 9 traz
referéncias bibliograficas para aqueles que
pretendam aprofundar os temas aqui apre-
sentados de forma sucinta e de sites basicos
que constituem importantes fontes de consul-
ta para uma melhor compreenséo das condi-
¢6es de mobilidade urbana no pais ou para
a obtencdo de informacgées direta ou indireta-
mente relacionadas com os temas tratados.
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4. DEFININDO O PLANO DIRETOR DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE

4.1 O planejamento da mobilidade

Os planos de transporte, independente do
seu nivel de detalhe e grau de abrangéncia,
sdo um instrumento conhecido e bastante em-
pregado na gestdo do transporte urbano nas
grandes cidades, principalmente apds a déca-
da de 70, através dos esforcos do Governo Fe-
deral, por meio da Empresa Brasileira de Pla-
nejamento de Transportes Urbanos - GEIPOT
e da Empresa Brasileira de Transportes Urba-
nos — EBTU, ja extintas.

Deste processo, ficaram alguns legados:
a acao publica federal no trato das questées
do transporte urbano (que foi interrompida por
um longo periodo e retomada com a criacdo
do Ministério das Cidades); a disseminagao de
uma cultura de planejamento em transportes;
a implantacdo de varios orgaos de gestéo de
transporte nos municipios; e a formacdo de um
quadro de dirigentes publicos e técnicos.

Segundo a visdo predominante na época
sobre o0s problemas de transporte urbano, es-
ses planos se concentraram nos modos motori-
zados, com a proposi¢cao de uma infra-estrutu-
ra viaria e de transporte coletivo capaz de fazer
frente a um acelerado processo de urbanizacdo
e de crescimento populacional do pais.

De la para ca, foram muitas as mudancgas
ocorridas no cenario urbano, do transporte e da
gestdo publica de transporte. Em particular, ha
quatro entendimentos basicos:

I. O transporte deve ser inserido em um con-
texto mais amplo, o da mobilidade urbana
(ver item 5.2.1), que relaciona qualidade
de vida, inclusao social e acesso as opor-
tunidades da cidade;

Il. A politica de mobilidade deve estar cres-
centemente associada a politica urbana,
submetida as diretrizes do planejamento
urbano expressas nos Planos Diretores
Participativos;

[ll. O planejamento da mobilidade, tratado
de forma ampliada e, em particular, con-
siderando a sustentabilidade das cida-
des, deve dedicar atencéo especial para
0s modos nédo motorizados e motoriza-
dos coletivos e observar as condigées de
acessibilidade universal;

IV. O planejamento da mobilidade deve ser reali-
zado com a maxima participa¢do da socieda-
de na elaboracgéo dos planos e projetos, para
garantir legitimacgéo e sustentagéo politica na
sua implementagéo e continuidade.

Este novo conceito de planejamento da
mobilidade, com escopo ampliado, precisa ser
incorporado pelos municipios.

Recentemente, o Estatuto das Cidades es-
tabeleceu a obrigatoriedade das cidades com
mais de 500 mil habitantes elaborarem um Pla-
no de Transporte Urbano Integrado, compativel
com o seu plano diretor ou nele inserido (arti-
go 41, § 2°, da lei n° 10.257, de 10 de julho de
2001). Para a atuagdo da SeMob, a denomina-
cao destes planos foi alterada pela Resolugéo
n° 34, de 01 de julho de 2005, do Conselho das
Cidades, recebendo o nome de Plano Diretor
de Transporte e da Mobilidade (PlanMob).

A mesma Resolucéo estabeleceu os prin-
cipios e diretrizes gerais a serem observadas
na elaboracao destes Planos:

I.  “Garantir a diversidade das modalidades
de transporte, respeitando as caracteristi-
cas das cidades, priorizando o transporte
coletivo, que é estruturante, sobre o indi-
vidual, os modos ndo motorizados e valori-
zando o pedestre;

Il.  Garantir que a gestao da Mobilidade Urba-
na ocorra de modo integrado com o Plano
Diretor Municipal;

Ill. Respeitar as especificidades locais e re-
gionais;
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IV.  Garantir o controle da expansao urbana, a
universalizagdo do acesso a cidade, a me-
Ihoria da qualidade ambiental, e o controle
dos impactos no sistema de mobilidade
gerados pela ordenacdo do uso do solo.”

Duas outras diferencas fundamentais de-
vem ser destacadas entre os planos de trans-
porte tradicionais e o PlanMob para evitar que
as administracbes municipais incorram nos
mesmos problemas que levaram a que aqueles
planos, muitas vezes, “ndo saissem do papel”.

Primeiro, em sua maioria, os antigos pla-
nos se limitavam a propostas de intervencées
na infra-estrutura e na organizacdo espacial
dos servicos, quando muito estimando os in-
vestimentos necessarios para a sua execucao.
Normalmente os processos de planejamento
ignoravam a dimenséao estratégica da gestéao
da mobilidade urbana, principalmente nos as-
pectos institucionais e de financiamento, como
também, ndo abordavam adequadamente con-
flitos sociais de apropriacdo dos espacos publi-
cos ou de mercado, no caso do transporte co-
letivo. A omissdo daqueles planos com relacéo
a isso, desconsiderando as reais condicionan-
tes da mobilidade urbana, é talvez a principal
razdo da sua baixa efetividade.

Os Planos, por exemplo, devem incorporar
mecanismos que ampliem a capacidade ges-
tora do poder publico; tratar dos interesses e
da forma de organizacdo do setor privado na
exploragdo dos diversos servigos; avaliar o im-
pacto das medidas propostas sobre o custeio
das atividades desenvolvidas tanto pelo setor
publico como por agentes privados; e propor
acOes que contribuam para mudar as proprias
expectativas da populagcdo com relacdo a um
padrdo de mobilidade urbana econémica e
operacionalmente eficiente, socialmente in-
cludente e ambientalmente sustentavel.

Um segundo cuidado ndo se refere pro-
priamente ao conteudo do Plano, mas a forma
como ele € concebido e implementado, quando
deve contar com ampla participagéo e o maximo
envolvimento da sociedade em todas as suas
etapas, desde a populagdo usuaria até os prin-
cipais agentes econémicos e politicos locais.

Tomando como base essas consideracées,
€ necessario que os planos de transporte e da
mobilidade sejam elaborados de uma forma re-
novada em relacdo as aplicages tradicionais,
incorporando além dos aspectos metodoldgi-
cos consagrados, novas vertentes de analise
do problema, bem como uma maior participa-
¢do social na sua elaboracéo.

Define-se, assim, o Plano de Transporte e da
Mobilidade:

O Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade € um instrumento da politica
de desenvolvimento urbano, integrado
ao Plano Diretor do municipio, da regiao
metropolitana ou da regido integrada de
desenvolvimento, contendo diretrizes,

instrumentos, acbes e projetos voltados a

proporcionar o acesso amplo e democratico
as oportunidades que a cidade oferece,
através do planejamento da infra-estrutura
de mobilidade urbana, dos meios de
transporte e seus servicos, possibilitando
condicbes adequadas ao exercicio da
mobilidade da populagéo e da logistica de
distribuicdo de bens e servicos

4.2 Principios do PlanMob

A partir da definicdo do PlanMob, podem
ser identificados os principais elementos que
devem nortear a elaboracdo destes planos:

I. O PlanMob é instrumento de orientacao

da politica urbana, isto é, faz parte do
arcabouco normativo e diretivo que a ci-

dade disp6e para lidar com o processo
de consolidacédo, renovacdo e controle
da expanséo urbana, logo, dele se exi-
ge que contenha, no campo da mobilida-
de, as diretrizes que: (i) fundamentam a
acao publica em transporte; (ii) delimitam
0s espacos de circulacdo dos modos de
transporte, incluindo as prioridades; (iii)
regulam a relacdo com os agentes pri-
vados, provedores de servicos de trans-
porte; e (iv) disciplinam o uso publico dos
espacos de circulacgo.
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O PlanMob deve estar vinculado ao Plano
Diretor Municipal, e aos planos regionais
caso 0 municipio esteja inserido em uma
regido metropolitana, aglomerado urbano
ou regido integrada de desenvolvimen-
to, obedecendo as diretrizes urbanisticas
neles fixadas; é importante destacar que
o0 PlanMob ndo é um outro plano urbano,
mas parte complementar, sequencial e
harmdnica do Plano Diretor.

O PlanMob deve analisar e propor diretri-
zes, acles e projetos para:

a infra-estrutura da circulacdo motorizada
€ ndo motorizada das pessoas e das mer-
cadorias, incluindo: cal¢adas, travessias,
passarelas, passagens inferiores, esca-
darias, ciclovias, terminais de 6nibus, es-
tacionamentos publicos, piers, pistas de
rolamento, viadutos, tuneis e demais ele-
mentos fisicos;

a funcionalidade da circulagéo, definindo
as regras de apropriacdo da infra-estrutura
viaria pelos diferentes modos de transpor-
te e a regulamentagao de seu uso, expres-
sando prioridades;

a organizacao, o funcionamento e a gestéo
dos servigos de transporte publico e da po-
litica de mobilidade urbana, com especial
atencéao ao transporte coletivo.

IV. O PlanMob tem como principal objetivo

proporcionar 0 acesso a toda a populacdo
as oportunidades que a cidade oferece,
com a oferta de condicées adequadas ao

exercicio da mobilidade da populacdo e da
logistica de circulacdo de bens e servicos,

devendo os seus produtos refletir a preo-
cupacdo com:

ampliacdo da mobilidade da populacéo, prin-
cipalmente de baixa renda, em condi¢ées
qualificadas e adequadas;

oferta de condi¢c6es adequadas para pres-
tacdo de servigos e a circulagéo das mer-
cadorias que abastecem o comércio, dos
insumos que alimentam as industrias, dos

produtos por elas gerados e das cargas em
geral que circulam nas cidades, de forma
a contribuir para a eficiéncia do processo

econémico;
melhoria da qualidade de vida urbana; e

sustentabilidade das cidades.

Os elementos para a estruturacao
da gestdao da mobilidade sdo ampla-
mente abordados nos cadernos “Mo-
bilidade e politica urbana: subsidios
para uma gestao integrada” e “Uma
abordagem sistémica a gestao da mo-

bilidade” (editados pela SeMob) e no
outro caderno “Curso Gestao Integra-
da da Mobilidade Urbana” (oferecido
no plano de capacitacao), disponiveis
na pagina eletrénica do Ministério das
Cidades na Internet.
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5. CONHECENDO OS FUNDAMENTOS

PARA O PLANEJAMENTO DA MOBILIDADE

5.1 Cidades sustentaveis e com qualidade
de vida — objetivo final do planejamento da
mobilidade e do transporte

Segundo os dados do Censo 2000, 82%
da populacdo brasileira vivem em areas ur-
banas e, mesmo nas regiées consideradas
como rurais, é crescente a presenca de rela-
cbes sociais e econdmicas caracteristicas do
modo de vida urbano.

O intenso processo de urbanizagédo do
pais nas ultimas décadas se deu com pro-
fundas diferencas regionais, mas com um
elemento comum: a tendéncia para a con-
centracdo, para o crescimento das grandes
cidades, para a metropolizacéo. Hoje, cerca
de 70 milhGes de pessoas vivem em 27 regi-
6es metropolitanas oficialmente constituidas;
nelas, 453 municipios concentram 41% da
populacéo brasileira.

100%

90%

% acumulada da quant. de cidades x % acumulada de populagédo

T

80%

70%

60%

50%

40%

30%

% acumulada de habitantes

20%

10%

A

0%
0% 10% 20% 30% 40%

50% 60% 70% 80% 90% 100%

% acumulada da quant. de cidades

A concentragdo n&o ocorre apenas nas
regiées metropolitanas: 50% dos brasileiros vi-
vem em apenas 209 cidades (3,77%) enquan-
to em metade do numero de cidades vivem
91,15% da populagéo. Se consideradas as 224
cidades com mais de 100 mil habitantes, sao
86,6 milhdes de pessoas (51%), e apenas as
31 cidades com mais de 500 mil habitantes so-
mam 46,9 milhées de pessoas (27,7%).

As projecbes oficiais para os anos de
2005 e 2015 mostram que esta concentracéo
tende a se acentuar. E, quanto maior a cida-
de, mais os seus habitantes dependem das
redes de infra-estrutura de circulagéo para ter
pleno acesso as oportunidades de trabalho e
de consumo nela concentradas.

Porém, esta acessibilidade ndo ¢ homo-
génea. O padréo desta urbanizacdo, de baixa
densidade e com expansao horizontal conti-
nua, comandada pela especulacdao imobilia-
ria, segrega a populacdo de baixa renda em
areas cada vez mais inacessiveis, desprovidas
total ou parcialmente de infra-estrutura e de
servigos, prejudicando 0 seu acesso a essas
oportunidades, impedindo uma apropriacéo
equitativa da propria cidade e agravando a de-
sigualdade na distribuicdo da riqueza gerada
na sociedade.

A politica de mobilidade verificada na qua-
se totalidade das cidades brasileiras, ao invés
de contribuir para a melhoria da qualidade da
vida urbana, tém representado um fator de sua
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deterioracédo, causando redugcdo dos indices
de mobilidade e acessibilidade, degradacgéo
das condi¢cbes ambientais, desperdicio de tem-
po em congestionamentos crénicos, elevada
mortalidade devido a acidentes de transito e
outros problemas, ja presentes até mesmo em
cidades de pequeno e médio portes.

Esta situagdo tem raizes em fatores sociais,
politicos e econémicos mas, fundamentalmente,
€ produto de decisées passadas nas politicas
urbanas. Nossas cidades foram, ao longo de
décadas, construidas, reformadas e adaptadas
para um modelo de circulacdo, hoje percebido
como insustentavel, fundado no transporte mo-
torizado, rodoviario e individual: o automdvel.

Poucos séo os investimentos nos sistemas
de transporte publico, relegados ao delicado
(des)equilibrio entre custos operacionais, tari-
fas e receitas. O resultado é uma apropriacao
diferenciada do espaco publico com “uma clara
separacao entre aqueles que tém acesso ao au-
tomovel e aqueles que dependem do transporte
coletivo, refletindo, na pratica, as grandes dis-
paridades sociais e econémicas da nossa socie-
dade; enquanto uma parcela reduzida desfruta
de melhores condi¢cbes de transporte, a maioria
continua limitada nos seus direitos de desloca-
mento e acessibilidade”. (ANTP, 1997, p. 18-19)

A falta de uma infra-estrutura urbana ade-
quada, deve ser acrescida a fragil atuacdo dos
poderes publicos na gestdo dos servigcos de
transporte coletivo urbano. Em muitos casos,
a subordinagcdo aos interesses econdémicos
privados dos operadores, e ndo ao interesse
publico, impediu um planejamento adequado
das redes de transporte coletivo, ja prejudica-
das pela falta de prioridade no uso do sistema
viario, moldando-a de forma insuficiente, de-
sarticulada, inadequada aos desejos e neces-
sidades da populacéo e ineficiente operacional
e economicamente.

A combinacéo destes dois movimentos:
investimentos em infra-estrutura direcionados
para o transporte individual e subordina¢do da
organizacdo da rede aos interesses privados,
produz um ciclo vicioso que esta conduzindo
as cidades a imobilidade.

“Esta situacdo permanece e tende a se
agravar: a falta de transporte publico de
qualidade estimula o uso do transporte in-
dividual, que aumenta os niveis de conges-
tionamento e poluicdo. Esse uso ampliado
do automdvel estimula no médio prazo a
expansdo urbana e a dispersdo das ativi-
dades, elevando o consumo de energia e
criando grandes diferencas de acessibili-
dade as atividades.” (ANTPE, 1997, p. 19)

O desafio que se apresenta para o planeja-
mento, objeto dos Planos Diretores e dos Pla-
nos de Mobilidade estd em alterar as condi¢cées
gue produziram esse quadro. Serao necessa-
rias medidas no ambito estrito das politicas de
mobilidade, acompanhadas de outras, relacio-
nadas aos instrumentos de controle urbano,
parcelamento e uso e ocupacao do solo, con-
trole ambiental, desenvolvimento econémico e
inclusao social.

5.2 Conceitos basicos para formulacao
dos Planos Diretores de Transporte e da
Mobilidade

Tradicionalmente, as questbes de trans-
porte, circulacdo e mobilidade tém sido trata-
das de maneira isolada: planejamento urbano,
gestdo do uso do solo, implantagdo de siste-
ma viario, gestdo do sistema viario, gestdo dos
servicos de transporte coletivo, gestdo do tran-
sito, gestdo do uso das calgadas, e outras ativi-
dades inter-relacionadas com as condi¢ées de
circulagdo sdo comumente administradas pelo
poder publico, dentro das estruturas adminis-
trativas, de forma estanque. Esta abordagem
€, em si, um dos problemas para a construgcéo
de um novo modelo de mobilidade urbana.

Naturalmente, a estrutura da Administracao
Publica deve considerar aspectos caracteristi-
cos de cada local - técnicos, politicos ou cultu-
rais, além de refletir concepcgées e prioridades
também particulares. Além disto, nas cidades
maiores, a complexidade dos problemas, as
diversidades regionais e o tamanho da propria
estrutura gestora exigem diviséo de atribuicées
e especializacdo das equipes. Porém, € neces-
sario que haja a maxima articulagcéo e coorde-
nacéo entre as diversas unidades.
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Nesse cenario, o conceito de mobilidade
urbana para a construcédo de cidades susten-
taveis surge como uma novidade, precisando
ainda consolidar um conjunto de denomina-
cOes, conceitos e significados, uma vez que
estes esses termos sdo empregados em outros
contextos, com significado um pouco distinto.
5.2.1 Mobilidade

Nas pesquisas de Origem/Destino, o indice
de mobilidade é a medida do nimero médio de
viagens que as pessoas realizam em um dia tipi-
co, por qualquer modo e para qualquer finalida-
de. Em oposicéo a ele, o indice de imobilidade
mostra a porcentagem de pessoas que, também
em um dia tipico, ndo realizam nenhuma via-
gem, comparadas com a populacao total de um
determinado universo. Ambos partem do princi-
pio que uma maior mobilidade é positiva, pois
indica maior possibilidade de apropriacdo da
vida urbana, refletindo a condi¢gdo das pessoas
terem acesso aos bens e servicos que a cidade
oferece para o trabalho, consumo ou lazer.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Sustentavel vai além, e define mobilidade como:
“um atributo associado as pessoas e aos bens;
corresponde as diferentes respostas dadas por
individuos e agentes econdémicos as suas ne-
cessidades de deslocamento, consideradas as
dimensdes do espago urbano e a complexida-
de das atividades nele desenvolvidas”, ou, mais
especificamente: “a mobilidade urbana é um
atributo das cidades e se refere a facilidade de
deslocamento de pessoas e bens no espaco ur-
bano. Tais deslocamentos sdo feitos através de
veiculos, vias e toda a infra-estrutura (vias, cal-
cadas, etc.)... E o resultado da interacdo entre os
deslocamentos de pessoas e bens com a cida-
de.” (Ministério das Cidades, 2004c, p. 13)

Nos dois casos, a idéia de mobilidade trata
dos deslocamentos independentes da utilizagéo
de qualguer meio de transporte - afinal a sua pri-
meira manifestacao é andar a pé, e consequien-
temente, independente da escolha modal (bici-
cleta, automovel, carroga, 6nibus, trem, etc.). Na
verdade, durante seus deslocamentos, as pesso-
as costumam desempenhar, sucessivamente, di-
versos papéis: pedestre, passageiro do transpor-

te coletivo, motorista, etc.; ou varia-los em fungdo
do motivo, do momento ou de outras condigcbes
particulares dos seus movimentos.

Além da opg¢éo individual, diversos fatores
podem induzir, restringir ou até mesmo condi-
cionar essa mobilidade; no caso de pessoas,
por exemplo, idade, renda, sexo, habilidade
motora, capacidade de entendimento de men-
sagens, restricbes de capacidades individuais,
sao interferentes, alguns em carater tempora-
rio, outros em carater definitivo.

Do mesmo modo, na estrutura urbana, a
disponibilidade e a possibilidade de acesso as
infra-estruturas urbanas, tais como o sistema
vidario ou as redes de transporte publico, propi-
ciam condicbes maiores ou menores de mobili-
dade para os individuos isoladamente ou para
partes inteiras do territorio.

Em outras situagées, como na movimenta-
céo de cargas, medidas regulatorias do poder
publico podem condicionar ou restringir rotas,
horarios, regiées, tipos de produtos (pereciveis,
ou perigosos, por exemplo) e tipos de veiculos,
sempre em fung¢do do interesse coletivo, procu-
rando resolver conflitos de ruido, segurancga, ca-
pacidade do sistema viario e outros aspectos.

Além disso, um novo atributo deve ser
vinculado a mobilidade, a sustentabilidade
ambiental. Os meios de transporte tém duplo
impacto nas condigées ambientais das cida-
des: direto, pela sua participacdo na poluicéo
atmosférica e sonora e na utilizagdo de fontes
de energia nao renovaveis; e indireto, na inci-
déncia de acidentes de transito e na saturacao
da circulagdo urbana (congestionamentos).

Foto: SeMob
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5.2.2 Sustentabilidade

A preocupacdo com as questées ambien-
tais € um aspecto central hoje de todas as ati-
vidades humanas, refletindo uma preocupagéao
crescente com 0 que se denominou como de-
senvolvimento sustentavel, isto &, “um modelo
de desenvolvimento que permite as geracées
presentes satisfazer as suas necessidades sem
que com isso ponham em risco a possibilidade
das geracoées futuras virem a satisfazer as suas
proprias necessidades”.

As atividades de transporte e mobilida-
de, em todas as suas dimensées, constituem
um setor que produz fortes impactos no meio
ambiente, tanto diretamente, pela emissdo
de poluentes ou pelo efeito dos congestio-
namentos, quanto indiretamente, ao servir
como fundamental elemento indutor do de-
senvolvimento econémico e urbano.

As questdes relativas aos transportes
vém sendo tratadas com destaque dentro
das preocupacbées ambientais. A Conferén-
cia das Nacbes Unidas para o Ambiente e
Desenvolvimento (ECO-92) — realizada no
Rio de Janeiro — e, posteriormente, a Agen-
da 21 denunciaram a necessidade de altera-
cdo dos padrées de comportamento do se-
tor, cobrando investimentos em tecnologias
menos poluentes e sistemas de circulagdo
que reduzam os impactos ambientais asso-
ciados aos transportes.

Especificamente dentro da Agenda 21, fo-
ram definidos objetivos fundamentais para o
setor de transportes para a promocdo do de-
senvolvimento urbano sustentavel através de:
utilizacédo de energias alternativas e renova-
veis, reducdo dos niveis de emisséo de polui-
cao atmosférica e sonora.

O conceito de transporte ambientalmente
sustentavel foi entéo definido como “os trans-
portes que ndo colocam em perigo a saude
publica ou os ecossistemas e tém necessi-
dades consistentes com uma taxa de utiliza-
cdo de recursos ndo renovaveis inferior a sua
(dos recursos) taxa de regeneragcdo e com um
ritmo de utilizacdo dos recursos nao renova-

veis inferior ao ritmo de desenvolvimento de
substitutos renovaveis.” (CESUR, 1999)

A sustentabilidade, para a mobilidade ur-
bana, € uma extensdo do conceito utilizado na
area ambiental, dada pela “capacidade de fa-
zer as viagens necessarias para a realizacao de
seus direitos basicos de cidadao, com o menor
gasto de energia possivel e menor impacto no
meio ambiente, tornando-a ecologicamente
sustentavel”. (BOARETO, 2003, p. 49)

Outra orientagdo importante para a politica
de mobilidade é o principio de internalizacéo
dos custos externos (deseconomias) gerados
pelas atividades, como poluicdo, acidentes e
congestionamento, transferindo para os seus
proprios usuarios. Esta posicdo afeta especial-
mente o transporte individual, cujos beneficios
hoje sdo apropriados pelos seus usuarios en-
quanto a maior parte dos seus custos sociais
sao transferidos para o conjunto da socieda-
de, reforcando a premissa de priorizacdo dos
meios de transporte ndo motorizados e dos
meios de transporte coletivos.

A mobilidade urbana para a construcéo de
cidades sustentaveis sera entédo produto de po-
liticas que proporcionem o acesso amplo e de-
mocratico ao espaco urbano, priorizem os mo-
dos coletivos e ndo motorizados de transporte,
eliminem ou reduzam a segregacdo espacial,
contribuam para a inclusdo social e favoregcam
a sustentabilidade ambiental.

5.2.3 Acessibilidade

Em termos gerais, acessibilidade significa
“garantir a possibilidade do acesso, da aproxi-
macé&o, da utilizacdo e do manuseio de qualquer
objeto”. Esta definicdo genérica caberia a qual-
quer pessoa, mas, no Brasil, esse conceito se
associa mais diretamente as pessoas com defici-
éncia. Acessibilidade significa entdo a condicéo
do individuo se movimentar, locomover e atingir
um destino desejado, “dentro de suas capaci-
dades individuais”, isto é, realizar qualquer mo-
vimentagéo ou deslocamento por seus proprios
meios, com total autonomia e em condigcGes se-
guras, mesmo que para isso precise se utilizar
de objetos e aparelhos especificos.
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Nesse sentido, a ampliagédo da acessibili-
dade é, antes de tudo, uma medida de inclusao
social, um dos trés macro-objetivos definidos
pelo Ministério das Cidades para a PNDU?2.

Nao é estranho, portanto, que a idéia de
acessibilidade apareca explicitamente em trés
dos quatro objetivos nela estabelecidos: o
acesso democratico a cidade, a universaliza-
¢cao do acesso ao transporte publico e a acessi-
bilidade universal (0 quarto é a valorizagao dos
deslocamentos de pedestres e ciclistas).

E comum serem encontradas nas cida-
des brasileiras espacos que, pelas suas con-
dicbes fisicas, sdo inacessiveis para pessoas
que possuam limitacbes em seus movimentos.
Constituem barreiras, isto €, definidas como
“qualquer entrave ou obstdculo que limite ou
impeca o acesso, a liberdade de movimento, a
circulacdo com seguranca e a possibilidade de
as pessoas se comunicarem ou terem acesso a
informacéo” (Decreto n°® 5.296/2004, artigo 8°,
inciso Il). As barreiras podem ser fisicas, no in-
terior das edificac6es ou nas vias publicas, ou
técnicas, neste caso caracterizadas pela ado-
céo de tecnologias que, pela dificuldade de sua
compreensédo, impegam o acesso de algumas
pessoas ou grupos sociais.

Na gestdo da mobilidade urbana, a con-
vivéncia com esse tipo de problema é coti-
diana. As pessoas que se deslocam de um
ponto para outro no espaco urbano utilizam
as redes de servigos publicos: o sistema vi-
ario (ruas e calgcadas) e os meios de trans-
porte publico que, do modo em que estao
hoje, muitas vezes constituem barreiras: a
sinalizagdo das ruas, o desenho e o estado

de conservacdo das calgcadas, a auséncia
de guias rebaixadas, a concepc¢éo e a locali-
zagdo do mobiliario urbano, ou os meios de
transporte coletivo.

O transporte coletivo € o principal meio
de deslocamento para a maior parte da popu-
lacdo para trabalhar, estudar, fazer compras
ou apenas lazer. Por muito tempo, a discus-
sao de acessibilidade ficou restrita a instala-
cao de elevadores nos 6nibus para usuarios
de cadeiras de rodas, impedindo uma abor-
dagem mais abrangente do problema e igno-
rando outros tipos de deficiéncias e necessi-
dades existentes.

Para que os sistemas de transporte sejam
plenamente acessiveis, sdo0 necessarias acbes
sobre o ambiente construido (calgadas, pontos
de parada dos 6nibus, estagGes e outros), sobre
os veiculos e até sobre elementos de identifica-
¢do dos servicos, no caso para facilitar a sua utili-
zacao por pessoas com deficiéncias visuais.

Muitas dessas necessidades podem ser
resolvidas apenas com uma especificagéo ade-
guada na fase de projeto (aplicagao dos princi-
pios do desenho universal®), outras demandam
investimentos significativos. Uma politica de
mobilidade orientada para a acessibilidade deve
combinar agées normativas com investimentos
diretos no espaco urbano e nos equipamentos
associados aos servigos de transporte.

Aampliagdo da acessibilidade dentro de uma
politica de mobilidade urbana ndo pode ser vista
de forma isolada, pois se trata de fomentar um
amplo processo de humanizag¢do das cidades, a
partir do respeito as necessidades de todas as

20 Ministério das Cidades desenvolve o Programa Brasil Acessivel que tem como objetivos estimular e apoiar os governos muni-
cipais e estaduais a desenvolver agbes que garantam a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade a
sistemas de transportes, equipamentos urbanos e circulacdo em areas publicas

3 Desenho universal: concepcdo de espacos, artefatos e produtos que visam atender simultaneamente todas as pessoas, com
diferentes caracteristicas antropométricas e sensoriais, de forma auténoma, segura e confortavel, constituindo-se nos elementos ou
solugées que compbdem a acessibilidade. (Decreto n° 5.296, de 2 de dezembro de 2004)

O conceito de “Desenho Universal” foi criado por uma comissao em Washington, EUA, no ano de 1963 e tem como objetivo consi-
derar a diversidade humana e garantir acessibilidade a todos os componentes dos ambientes, tais como edificacdes, dreas urbanas,
mobiliarios, comunicagées, etc. Principios do desenho universal: uso equiparavel (para pessoas com diferentes capacidades); uso
flexivel (com leque amplo de preferéncias e habilidades); simples e intuitivo (facil de entender); informacao perceptivel (comunica
eficazmente a informacao necessaria); tolerante ao erro (que diminui riscos de agdes involuntdrias); com pouca exigéncia de esforgo
fisico; e tamanho e espaco para o acesso e o uso. (CREA-RJ)
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pessoas usufruirem a vida urbana. As suas agbes
devem buscar a adequagéo dos ambientes natu-
rais e construidos e dos sistemas de transporte
publico, por meio do aperfeicoamento da legis-
lacdo e da regulamentacéo locais, da orientacéo
de investimentos publicos e privados e da capa-
citacdo das equipes da administragéo publica e
dos agentes privados envolvidos na produc¢do da
circulacdo, destinando recursos para a elimina-
¢do de situagGes indesejaveis e evitando que se-
jam criadas, diariamente, novas barreiras.

Outra forma de definir acessibilidade € a
“facilidade em distancia, tempo e custo, de
se alcancar, com automomia, os destinos de-
sejados na cidade”, o que adiciona a esse
conceito dois novos componentes fundamen-
tais: o tempo e o custo dos deslocamentos.
(Projeto de Lei n° 1.687/2007)

Por isso, as medidas de ampliacdo da
acessibilidade fisica nos transportes devem
sempre cuidar para que ndo gerem, em seu
lugar, outros tipos de barreira, principalmente
a econdmica, pela elevagao descontrolada dos
custos de implantacdo ou de operac¢éo que, no
caso especifico do transporte coletivo urbano,
podem causar a majoragdo das tarifas e um
consequente aumento da exclusdo social, prin-
cipalmente da populag¢do de baixa renda.

Duas outras dimensbes ainda devem ser
agregadas ao conceito de acessibilidade den-
tro da politica de mobilidade que néo se limitam
ao atendimento das pessoas com restricoes de
mobilidade e sim & proviséo das infra-estruturas
urbanas. A primeira € a adequacgéao das redes
as necessidades de deslocamentos das pes-
soas em termos de abrangéncia, quantidade
e qualidade. Tanto para o sistema viario como
para o transporte coletivo urbano, € usual a
existéncia de regides da cidade com limitacées
de acessibilidade, expressa, por exemplo, em
ruas em estado precario, intransitaveis em peri-
odos de chuvas, auséncia de calgadas ou bair-
ros desatendidos por linhas de 6nibus ou com
atendimento parcial e insuficiente.

A segunda dimensdo é qualitativa. Trata-
se de repensar o padrao de mobilidade de que
a sociedade dispbée, de mudar a forma tradi-

cional de organizar a circulagdo urbana, nédo
mais tendo o automdvel como foco privilegia-
do das politicas. Significa repensar a forma de
administracdo do sistema viario, priorizando
o transporte coletivo, o pedestre e 0os meios
de transporte ndo motorizados. Significa ainda
repensar a propria cidade, o desenho urbano,
a localizacéo e distribuicdo das atividades e a
localizagdo dos equipamentos publicos, ten-
do como objetivos reduzir a necessidade de
viagens motorizadas, reforcar novas centrali-
dades, desconcentrar o processo de urbaniza-
¢do e valorizar as relacées locais.

5.2.4 Circulacao

A circulacdo urbana, ou o ato de circular
pela cidade, € o exercicio da mobilidade me-
diante o proprio esforgo pessoal (a pé ou de
bicicleta) ou através de meios motorizados de
posse ou uso pessoal, ou providos por tercei-
ros, através de servigos oferecidos. Em todas
as situagées, a sua manifestacéo efetiva se da
na infra-estrutura urbana.

A circulagdo tem regras que, em sua
maioria, sao estabelecidas pelo poder publico
e afetam as pessoas de maneira diversa, de-
pendendo do papel que desempenham em um
determinado momento. O fato da maior parte
das regras de circulacao tratar dos meios de
transporte motorizado indica, por um lado, a
importancia deste tipo de transporte para a
sociedade e, por outro, a ameaca que eles
potencialmente representam.

Para os veiculos em geral, sdo estabe-
lecidos sentidos obrigatdrios de direcdo em
algumas vias, regulamentados limites para
as velocidades permitidas, definidos lugares
da via publica onde é permitida ou ndo a pa-
rada ou o estacionamento; para o transpor-
te coletivo, sdo pré-determinados os trajetos
e 0s pontos de parada; bicicletas ndo séo
autorizadas a circular em algumas vias; o
transporte de carga pode sofrer restricbes
espaciais ou temporais de circulagéo; e as-
sim por diante.

No caso da movimentagéo urbana, o poder
publico precisa intervir nos conflitos entre os di-
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versos agentes em defesa do seu lado mais
fragil, o pedestre, construindo espagos onde
ele tem prioridade sobre os demais veiculos:
as calcadas e as faixas de travessia.

As regras de circulagdo nao se limitam as
condigcbes de uso do espago, estendem-se aos
veiculos e as pessoas. O Cddigo de Transito
Brasileiro reserva um capitulo inteiro para clas-
sificar os tipos de veiculos, determinar equi-
pamentos minimos de uso obrigatdrio e para
identificacdo, registro e licenciamento deles.

Também em nome da seguranca, algu-
mas pessoas estdo impedidas de conduzir
veiculos automotores, por problemas fisicos
ou mentais, maturidade e habilidade motora.
Apenas estdo aptas a dirigir pessoas que se-
jam penalmente imputaveis, alfabetizadas e
identificadas, e ainda precisam ser aprovadas
em um exame (artigo 140 do CTB).

A gestéo da circulagdo é mediada pelo po-
der publico em diversos niveis: algumas acées
sao de competéncia unica e exclusiva das ad-
ministrac6es municipais, dado o seu interesse
exclusivamente local, outras sdo padronizadas
para todo o territdrio nacional ou até adotadas
internacionalmente.

Ao estabelecer essas normas, o Estado
atua em nome do interesse coletivo, principal-
mente em defesa da seguranca das pessoas,
mas também para reduzir impactos negativos
de vizinhanca, preservar o meio ambiente ou
buscar uma maior equidade no uso e na apro-
priagcdo da cidade.

5.3 A gestao democratica da politica de
mobilidade urbana

A gestéo da politica de mobilidade afeta in-
teresses pessoais, corporativos ou de setores
da sociedade, muitas vezes conflitantes: desde
a definicao das suas diretrizes mais estratégicas,
como € o caso da destinagdo prioritaria do siste-
ma viario para o transporte coletivo ou para o indi-

vidual, até problemas na gestéo cotidiana, como
a mudanca de dire¢do de uma via, o controle do
uso indevido de um beneficio tarifario, a regula-
mentacdo de horarios para carga e descarga ou
a localizagdo de um simples ponto de dénibus.

A mobilidade € um fator essencial para to-
das as atividades urbanas, decisées afetas a ela
podem trazer grandes beneficios ou prejuizos
para os individuos, para as atividades econémi-
cas ou para regides inteiras da cidade. A gestéo
de um tema complexo como a mobilidade urba-
na implica em decisées e acdes que tém forte
impacto no cotidiano da cidade, e é muito co-
mum que as solugdes possiveis ndo permitam
atender simultaneamente a todos os interesses,
mesmo quando todos eles séo legitimos.

Foto: SeMob

Entre esses conflitos difusos, presentes
potencialmente em todos os momentos da ad-
ministracdo da circulagdo urbana, emergem
com especial relevancia os inerentes a gestéo
dos servicos de transporte publico, com maior
atencdo para o transporte coletivo urbano.
5.3.1 A gestao publica do transporte

Em cada cidade, diversas modalidades de
transporte séo definidas como servigo publico; os
mais usuais séo o transporte coletivo urbano, os
taxis e o transporte escolar*. Muitos locais incluem
a gestdo publica nos servigos de transporte de
mercadorias a frete ou por aluguel, as vezes até
utilizando servigcos de tracdo animal; ha também

4 A Constituicdo Federal define o transporte coletivo urbano como servico publico essencial (artigo 30, inciso V); outras modalidades
de servico podem também ser assim classificadas nas legislagées estaduais ou municipais, atribuindo ao poder publico maior ou

menor poder de intervencdo sobre a sua prestagao.



5. CONHECENDO OS FUNDAMENTOS PARA O PLANEJAMENTO DA MOBILIDADE

46

exemplos, menos usuais, que incluem atividades
como transporte de interesse turistico, transpor-
tes seletivos, taxis para pessoas com deficiéncias
e outros. Ao mesmo tempo, com o crescimento
do setor terciario proliferam iniciativas privadas
de prestacdo de servicos de transporte urbano
a margem de qualquer controle publico, em ge-
ral direcionados para segmentos especificos tais
como: transporte de executivos, atendimento a
idosos, entregas rapidas de mercadorias, etc.
N&o é raro o conflito de interesses entre esses
diversos tipos de servicos, regulamentados ou
néo, na disputa pelo mercado.

Os transportes publicos sao servigos cuja
prestacdo pode ser delegada a particulares
mediante licitacdo O Estado tem duplo papel
na sua organizagao: em se tratando de ser-
vico publico, deve estabelecer as condicbes
de acesso dos concessionarios e especificar
como 0s servicos serdo prestados, buscan-
do sempre o atendimento das necessida-
des coletivas, a maxima qualidade, o menor
custo para a sociedade e para os usuarios
e a maior eficiéncia econdmica possiveis; e,
como atividade econdémica, pode intervir na
sua execugcdo como agente normalizador e
regulador, com objetivo de promover o de-
senvolvimento econémico, regular os dese-
quilibrios dos mercados, minimizar as exter-
nalidades negativas e outros.

A intervencéo estatal pode ser normativa,
limitada ao controle da exploragdo do servico
por meio de leis e regulamentos, ou ir além,
suprimindo a liberdade econémica da iniciativa
privada atuar na sua prestacdo, em nome do
interesse publico (intervengdo no servigo); na
segunda hipédtese, restringindo o direito de sua
exploracdo apenas mediante sua delegacéo
expressa, podendo reservar para si a sua exe-
cucgdo direta, mediante empresas publicas ou
através da contratacdo de servicos.

Na sua acdo sobre os servicos, o Estado
pode utilizar medidas fiscais, que influem di-
retamente nos custos da atividade, tais como
impostos, taxas, subsidios, incentivos fiscais,
multas e outros; criar regras de entrada e saida
no mercado, controlar a qualidade e a quan-
tidade da oferta; e também pode intervir no

planejamento geral fomentando a coordena-
¢ao e a racionalidade da atuagéo dos diversos
agentes, reduzindo as externalidades nega-
tivas, minimizando os riscos para 0s proprios
operadores e para a sociedade e reduzindo os
custos de producao dos servigos. (SANTOS &
ORRICO, 1996; p. 26-28)

Portanto, tratar os transportes urbanos
como servicos publicos implica, em primei-
ro lugar, descartar a perspectiva de sua des-
regulamentacado e assumir que, com maior
ou menor intensidade, o poder publico es-
tabelecera regras para o exercicio destas
atividades por particulares.

O primeiro aspecto a ser considerado se
refere a liberdade ou restricao para exploracao
dos servigos. No Brasil, como regra, a possibi-
lidade da prestagdo de servigos de transporte
publico é condicionada a uma prévia delega-
céao formal do poder publico, por meio de auto-
rizacéo, permissdo ou concessao.

Especificamente para o transporte coletivo
urbano, esta questao é bastante atual por conta
da emergéncia e do crescimento das modalida-
des de transporte informal, contestando as bar-
reiras de acesso a exploragdo deste mercado.

As possibilidades de intervengcéo publica
na exploracéo dos servicos de transporte sédo
amplas, aplicaveis a cada modalidade de acor-
do com a legislagdo, a cultura e a orientacéo
politica de cada localidade: a determinacéo
das tarifas, o estabelecimento de itinerarios e
pontos de parada (para o transporte coletivo)
ou de pontos de estacionamento (para o trans-
porte escolar e para os taxis), a determinacéo
da quantidade e dos horarios das viagens para
as linhas de 6nibus, a padronizacao de algu-
mas caracteristicas dos veiculos, o estabele-
cimento de normas para a operacdo de cada
servigco e tantos outros.

Mesmo para modalidades de transporte
urbano comumente entendidas como do am-
bito das relagbes entre particulares, sem inter-
feréncia do poder publico, ha casos que algum
controle na forma de prestagdo do servico se
justifica. Bons exemplos desta situagdo séo:



Caderno para Elaboragado de Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade - PlanMob

a restricdo ou determinacéo de rotas para o
transporte de passageiros por fretamento, nas
areas centrais das grandes cidades; a delimita-
céo de locais de estacionamento de 6nibus de
turismo, em cidades litordneas ou poélos turis-
ticos; ou a regulacdo de areas ou de horarios
para carga e descarga em area urbana.

5.3.2 A participacao da sociedade

A democratizacdo da sociedade brasileira
causou profundas transformagées no Estado,
rompendo com praticas histdricas de sua apro-
priagcdo pelas elites e pelas classes dominan-
tes e de total e exclusiva subordinacédo ao po-
der econémico.

Adotar a democracia como um valor fun-
damental, central e estratégico exige, prelimi-
narmente, afirmar trés principios: (i) defesa e
garantia das liberdades democraticas; (ii) su-
bordinacéo da liberdade econémica a eficacia
social; e (iii) controle social sobre o Estado.
(DANIEL, 1994; p. 22)

O primeiro principio, de carater mais ge-
nérico, ndo tem aplicacdo direta a um servigo
em particular, mas é importante porque rea-
firma a gestdo democratica da cidade e das
politicas publicas e, a partir dai, permite a
qualificagdo da idéia de democracia, abrindo
espaco para os demais.

O segundo se contrapbe diretamente a
visdo neo-liberal recusando a premissa que a
liberdade para o exercicio das atividades eco-
ndémicas esteja acima de qualquer valor e que
as leis de mercado seriam um meio eficiente de
mediacdo dos interesses dos individuos e das
empresas. Ao contrario, o Estatuto da Cidade
define “a funcéo social da cidade como prin-
cipio balizador da politica urbana” permitindo,
portanto, “redirecionar os recursos e a riqueza
de forma mais justa, de modo a combater as
situacées de desigualdade econémica e social
vivenciadas em nossas cidades”. (Camara dos
Deputados, 2002; p. 45)

O terceiro introduz o tema da participagao
popular e questiona a autonomia das burocra-
cias estatais se apresentarem como detentoras

do monopdlio do saber e do conhecimento e
pretenderem, em nome de uma representacéo
politica legitima, controlar todos os aspectos
da vida social. Questiona ainda a suficiéncia
desta representacédo politica como instrumen-
to e local de defesa dos interesses da popula-
cdo e propbe, em seu complemento, a criacéo
de formas de interferéncia direta da populacéao
na formulacdo e na implementagao das politi-
cas publicas.

Agestdo democratica e o controle social sdo
principios da PNDU definidos desde a primeira
Conferéncia das Cidades. Para o Governo Fe-
deral, “a base de uma politica urbana com par-
ticipacdo popular esta no reconhecimento de
que a participacao nas politicas publicas € um
direito dos cidadaos e de que o caminho para
0 enfrentamento da crise urbana esta direta-
mente vinculado a articulag@o e a integracao de
esforcos e recursos nos trés niveis de governo
— federal, estadual e municipal, com participa-
cado dos diferentes segmentos da sociedade”.
(Ministério das Cidades, 2004a; p. 75)

A participagdo popular pode ocorrer tan-
to na esfera da sociedade como na esfera do
Estado. No primeiro caso, organiza-se em tor-
no de entidades ou organizagbes totalmente
independentes do poder publico e nao organi-
zadas por iniciativa governamental; ao contra-
rio, “conquistam (seu espaco), por sua legiti-
macaéo social, (disputando-a) em igualdade de
condicbes com outras instituicées ou articu-
lacbées de cidaddos”. Na outra ponta, encon-
tram-se espacos criados pelo proprio Estado,
institucionalizados ou ndo, com origem na luta
auténoma dos movimentos sociais ou por ini-
ciativa do proprio governo, pretendendo criar
canais de relacionamento direto entre o Esta-
do e a sociedade. (DANIEL, 1994; p. 27)

A participacéo popular na elaboracédo dos
Planos de Mobilidade Urbana se situa no se-
gundo tipo, isto é, se da no ambito do Esta-
do: a Conferéncia Nacional das Cidades e o
Conselho das Cidades sao espagos formal-
mente instituidos pelo Ministério das Cida-
des, entendidos como instrumentos na “bus-
ca da implementacao dos principios basicos
da transversalidade e da integracdo entre as
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politicas setoriais de habitacdo, mobilidade
urbana e saneamento ambiental, realizando
inclusive interfaces com as politicas de se-
guranca publica, saude, cultura, promocdo
social, entre outras, visando uma efetiva poli-
tica de desenvolvimento urbano”. (Ministério
das Cidades, 2004b; p. 17)

Nas Resolucées da 1% Conferéncia Na-
cional das Cidades, estdo elencados os prin-
cipios que garantem a gestao democratica e
o controle social: 0 acesso a informacéo e a
participacdo e o controle social nos proces-
sos de formulacédo, tomada de deciséo, im-
plementacao e avaliacao das politicas publi-
cas. Estes principios sao detalhados no item
IV da mesma Resolucéo que trata das agbes
recomendadas para a politica de desenvolvi-
mento urbano.
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6. APRESENTANDO OS COMPONENTES

DO PLANEJAMENTO DA MOBILIDADE

O capitulo é composto por quatro blocos
que introduzem conceitos basicos sobre os
diversos sistemas que compéem a mobilida-
de urbana, apresentando informagdes basi-
cas sobre: (i) os fatores que condicionam a
mobilidade urbana, (ii) as caracteristicas e o
papel do sistema viario no planejamento da
mobilidade, (iii) os servigos de transporte pu-
blico, e (iv) as caracteristicas dos diferentes
modos de transporte.

6.1 Entendendo os fatores condicionantes
da mobilidade urbana

O Brasil € um pais com dimensées conti-
nentais, fortes particularidades regionais e com
profundas desigualdades sociais, culturais e
econdmicas. Todos estes elementos interferem
no padrao e nas necessidades da mobilidade
da populacdo de cada cidade.

Os temas mais afetos a politica de mobili-
dade: circulacéo, transito e transporte publico
séo tipicamente assuntos de interesse local
e, portanto, dificeis de serem enquadrados
em uma solucdo unica. Porém, mesmo reco-
nhecendo a predominancia das especificida-
des de cada situagéo, € possivel estabelecer
algumas variaveis analiticas que possam ser
aplicadas, a principio, para todo o pais, reite-
rando a necessidade de adapta-las as situa-
¢cbes concretas.

6.1.1 Porte das cidades

Segundo o Censo do IBGE do ano 2000,
81,25% dos brasileiros vivem em areas urba-
nas, sendo que 33,6% destes (27,7% da popu-
lac&o total) estdo em 31 cidades com mais de
500 mil habitantes, para os quais o Estatuto da
Cidade obriga a elaboracdo do Plano Diretor
de Transporte e Transito. Na outra ponta, 4.019
municipios, com menos de 20 mil habitantes,
abrigam apenas 19,7% do total da populacéo,

atingindo 39,5% se a estes forem somados
também os habitantes de outras 1.052 cidades
com até 60 mil habitantes.

Com base nesta realidade, o Ministério das
Cidades adotou a meta estratégica de estimu-
lar a elaboracao destes planos para todos os
municipios com populagdo superior a 60 mil
habitantes, reconhecendo ainda que o planeja-
mento da circulacdo € necessario e recomen-
davel para todas as cidades.

Para definicdo de um perfil da mobilidade
nas cidades brasileiras foi utilizada a classifi-
cacado adotada no Sistema de Informacéo da
Mobilidade Urbana da Associacdo Nacional de
Transportes Publicos (ANTP)%, dividindo-as em
cinco categorias:

e municipios com populacdo de 60 a 100 mil
habitantes;

e municipios com populagao entre 100 e 250
mil habitantes;

e municipios com populagao entre 250 e 500
mil habitantes;

®* municipios com populagdo entre 500 mil e
um milh&o de habitantes; e

®* municipios com populagdo superior a um
milhdo de habitantes.
6.1.1.1 Classificacdo dos municipios
Apenas 437 municipios apresentavam no
censo de 2000 populagdes superiores a 60 mil
habitantes, porém, considerando as prdprias
projecées do IBGE, eles hoje ja seriam 477.
Projetando a mesma taxa geométrica de cres-
cimento até 2015, este numero devera chegar
a 579; um acréscimo 32,5% em apenas quin-
ze anos. Esse seria exatamente o periodo de

50 Sistema de Informagées da Mobilidade Urbana da ANTP foi desenvolvido com apoio do BNDES e aplicado, nos dados referentes

a 2003, por meio de um convénio com o Ministério das Cidades.
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aplicacdo dos Planos Diretores de Transporte dades pequenas e médias, ou uma maior efeti-
e da Mobilidade, que possibilitariam uma orga- vidade na mitigagdo dos problemas existentes,
nizacdo adequada dessa expansao, para as ci- para as cidades maiores.

Tabela 1 — Projecao da evolugéo da distribuicao das cidades por faixas de populacéao

mmm

Entre 60 e 100 mil habitantes 213 13,15%
Entre 100 e 250 mil habitantes 140 156 206 47,14%
Entre 250 e 500 mil habitantes 53 63 81 52,83%
Entre 500 mil e 1 milh&o de habitantes 18 21 33 83,33%
Acima de 1 milhdo habitantes 38,46%

Evidentemente os problemas da mobilida-
de urbana se manifestam de maneira distinta
nessas cidades; enquanto a concentracéo de
pessoas dinamiza as relagées sociais e induz
a uma maior necessidade de deslocamentos, a
extensdo territorial os torna mais complexos e
mais dispendiosos.

6.1.1.2 Perfil da mobilidade

E l6gica a relacdo entre a dimensédo das
cidades e a variacédo dos seus indicadores de
mobilidade. A sistematizacdo dos dados dis-
poniveis no Sistema de Informag¢ées da ANTP
evidencia, em primeiro lugar, uma tendéncia
de ampliacédo do indice de mobilidade total
seguindo o crescimento das cidades; a popu-
lacdo das grandes cidades realiza em média
mais do que o dobro de viagens diarias do que
a das pequenas, o que reflete, provavelmente,
uma maior oferta de oportunidades em todas
as atividades geradoras de viagens (trabalho,

escola, lazer, etc.). A grande diferenca esta nas
viagens motorizadas, com as viagens a pé e
por bicicleta se mantendo praticamente cons-
tantes, independente do porte das cidades.

Aparticipagéo das viagens motorizadas, tan-
to por transporte individual como por transporte
coletivo crescem nas cidades maiores, na mes-
ma proporcdo em que se reduzem as viagens
a pé e por bicicleta. O modo predominante nas
cidades com mais de um milhdo de habitantes é
o transporte coletivo (39,4%), bastante proximo
do individual (33,4%); nas cidades médias cres-
ce a participagéo do individual; enquanto que
em todas as categorias com populagéo inferior
a 500 mil habitantes, predomina o transporte a
pé (chegando a quase 50% nas cidades meno-
res). Porém, apesar da pequena participacdo
relativa, o numero de viagens ndo motorizadas
nas grandes cidades, em termos absolutos, é
bastante relevante, reforcando a importancia de
um planejamento adequado para este modo.

Mobilidade total segundo cl

de populacao das cidades

de 60 a 100 mil  de 100 a 250 mil de 250 a 500 mil de 500 mil a um milhdo > um milhdo

a pé e bici
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Divisao modal por modo de transporte e ciasse de populagdo das cidad
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Viag didria por classificagdo modal e classe de populagao das cidades
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A dependéncia das viagens motorizadas,
por sua vez, se reflete em uma maior presenga
relativa da frota de veiculos particulares (taxa
de motorizagéo) e de transporte coletivo. Nas

cidades maiores, a participacdo da frota de
transporte coletivo alocada em servicos inter-
municipais € relevante, com novas interfaces
institucionais no planejamento da mobilidade.

Motorizagao
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Frota total de 6nibus por classe de populagdo das cidades
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[ bnibus Municipal [ bnibus Metropolitano

Amaior participacdo dos modos motorizados
faz crescer os problemas urbanos associados
a circulagdo, notadamente os custos das suas
principais externalidades: poluicdo e acidentes.
Ainda segundo o Sistema de Informacgbes da
ANTP, o pais desperdica com isso quase R$

10 bilhées por ano. Em todas as categorias de
cidades, o transporte individual responde por
mais de 75% destes custos, reforcando a ne-
cessidade de tomada de medidas no ambito do
planejamento que levem a mudancas na matriz
modal das cidades brasileiras.

Custos de externalidades por tipo e classe de populacéo de cidade
(valores em Biihées de R$ por ano)

> um milh&o

de 500 mil a um milhdo

de 250 a 500 mil

de 100 a 250 mil

de 60 a 100 mil

M Custo external. Poluigdo [l Custo external. Acidentes

Custos das externalidades por categoria modal e classe de popula¢ao de cidade
(valores em Bilhées de R$ por ano)

> um milh&o 1,14
de 500 mil a um milhdo

de 250 a 500 mil

de 100 a 250 mil

de 60 a 100 mil

[l Custo external. Transporte Individual [ Custo external. Transporte Coletivo

Na anadlise relativa destes dados verifi-
cam-se duas conclusées importantes: pri-
meira, que tanto o custo dos deslocamentos
quanto o das suas externalidades, por habi-
tante, crescem com o tamanho das cidades,
principalmente para o transporte individual,

variando bem menos no caso do transporte
coletivo. E, nas duas situacbes, o transporte
individual custa bem mais para a sociedade
do que o coletivo: quatro vezes mais no custo
dos deslocamentos por habitante e 3,3 vezes
mais no custo das externalidades.
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Custos de deslocamento por categoria modal
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A utilizacdo do transporte coletivo cres-
ce com as cidades, na média cada habitan-
te realiza 0,36 viagens por dia nesse modo.
Entretanto, nas cidades com menos de 60
mil habitantes, que possuem uma frota me-
dia de 30 veiculos, este indice cai para 0,15
viagem por habitante; enquanto que, nas ci-
dades com mais de um milhdo de habitan-
tes, onde ha uma média de 4.258 6nibus por

cidade, as pessoas fazem 0,64 viagem por
habitante por dia. A produtividade dos siste-
mas, ao contrario, € inversamente propor-
cional: enquanto, nas cidades menores, ha
em média um 6nibus para 2.430 habitantes,
nas maiores, em razao das distancias a se-
rem percorridas e dos elevados tempos de
viagem, um énibus atende a apenas a cerca

de 700 habitantes.
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6.1.2 Organizacao institucional

Ha poucas fontes disponiveis de informa-
cOes sistematizadas, no &mbito nacional, sobre a
estrutura organizacional dos sistemas de circula-
¢do e transporte publico nas cidades brasileiras.

Em 2002, a Secretaria Especial de De-
senvolvimento Urbano da Presidéncia da Re-
publica realizou uma pesquisa para avaliar as
condicées de gestdo do transporte publico de
passageiros e do transito nas principais cida-
des brasileiras (foram pesquisadas 40 cidades,
27 delas capitais). Foram definidos 33 indica-
dores (18 para a gestdo do transporte e 15
para o transito) e quatro niveis de gestéo: inci-
piente, quando praticamente ndo ha gestao pu-
blica sobre esses servicos; mediano, quando
as agbes publicas ja aparecem, mas de forma

insuficiente; desenvolvido, quando foram verifi-
cadas rotinas e procedimentos que asseguram
ao poder publico um razoavel controle sobre
0s servicos; e avancado, quando existiam pra-
ticas modernas de planejamento e gestdo nas
fun¢des normativas fiscalizadoras. (Secretaria
Especial de Desenvolvimento Urbano, 2002)

Mesmo avaliando apenas cidades de mé-
dio e grande porte, o estudo concluiu que, de
forma geral, a gestdo do transporte publico
sofria um processo de degradacao e de des-
construcdo de modelos desenvolvidos a par-
tir da década de 1980, enquanto a gestdo do
transito evoluia positivamente, principalmente
em funcéo do Cadigo de Transito Brasileiro. Os
resultados identificaram uma grande variagdo
regional no estagio das cidades pesquisadas,
mas destacando os seguintes problemas:
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a) ha gestdo do transporte publico:
e caréncia de estudos e planos;

e caréncia de equipes técnicas espe-
cializadas;

e fragilidade ou inadequagéo da base legal;
e modelos de gestdo voltados para a
producdo dos servicos e ndo para as

necessidades dos usuarios; e

e falta de prioridade politica para o trans-
porte publico.

b) na gestdo do transito:

e caréncia de equipes técnicas espe-
cializadas;

e conflitos entre 6rgdos atuantes no setor;

e caréncia de planos de circulagéo e de
planejamento estratégico;

e modelo de gestdo financeira apoiado
na receita das multas;

e inexisténcia de estudos e acées volta-
dos para os modos ndo motorizados.

Para a gestao do transito, devido a constitui-
¢do do Sistema Nacional de Transito, 0 DENA-
TRAN possui informages mais abrangentes, per-
mitindo uma leitura mais geral para 0s municipios
brasileiros. Cruzando os dados de populagdo do
Censo de 2000 com a relagdo dos municipios que
integram o Sistema Nacional do Transito, e pos-
suem, portanto, uma estrutura minima de gestao,
constata-se que enquanto praticamente todos os
municipios com mais de 250 mil habitantes estéo
municipalizados, isto ocorre com apenas 4,34%
das cidades com menos de 20 mil habitantes.
(www.denatran.gov.br/orgaosmunicipais)

Tabela 2 - Municipalizacao do Transito por Categoria de Cidades

Menos de 20 mil habitantes 3972 214 5,38%
Entre 20 e 60 mil habitantes 1115 224 20,08%
Entre 60 e 100 mil habitantes 222 153 68,91%
Entre 100 e 250 mil habitantes 156 137 87,82%
Entre 250 e 500 mil habitantes 62 62 100,00%
Entre 500 mil e 1 milhao de habitantes 22 22 100,00%
Acima de 1 milhdo habitantes 100,00%

Fonte: IBGE —Estimativa 2006 e DENATRAN — 2007

Sem um sistema de gestao centralizado, e
como o do transito, ndo ha informagées dispo-
niveis, sistematizadas nacionalmente, sobre as
estruturas de gestdo dos transportes publicos. e
Contudo, a observacdo empirica permite inferir
que também as maiores cidades disponham de
elementos que caracterizam uma gestao publi-
ca dos servicos, entre eles:

legislacdo e/ou regulamentagcdo munici-
pais dos servicos de transporte escolar;

delegacédo para exploragdo dos servi-
cos de transporte coletivo devidamen-
te licitada nos termos da lei federal n°
8.987/1995;

e metodologia de célculo tarifario para o ser-
e legislagdo e regulamentacdo municipais vico de transporte coletivo;
dos servicos de transporte coletivo;
e metodologia de avaliacdo permanente do
e legislagdo e/ou regulamenta¢do municipais desempenho dos operadores.

dos servigcos de transporte por taxi;
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6.1.3 Urbanizacao e mobilidade urbana

Até a primeira republica, menos de 10% da
populacdo vivia em regiées urbanizadas e as
cidades se caracterizavam por um conjunto de
ruas estreitas e tortuosas que acompanhavam
a topografia e esbarravam nos limites geogra-
ficos. Muitas de nossas cidades fundadas nes-
te periodo herdaram estas estruturas que hoje
caracterizam seus centros histdricos.

Com o inicio da industrializagcéo, o fim da
escraviddo e a imigracao, as cidades passa-
ram por um processo de crescimento acelera-
do. A estrutura urbana, com ruas estreitas e
sinuosas e sem saneamento basico tornava
as cidades focos de doencas que comprome-
tiam a vida urbana. Foi essa a motivacédo do
urbanismo sanitarista e embelezador no inicio
do século XX, inspirado em conceitos euro-
peus, que promoveu, nas grandes cidades,
vultosos investimentos em infra-estrutura via-
ria e saneamento.

Paralelamente o pais conhecia os motores
a explosao e a expansao do transporte rodovi-
ario motorizado sobre pneus que modificou, de
forma decisiva e irreversivel, a vida e os cos-
tumes nas cidades, reformulou os conceitos de
espaco e de distédncia e gerou um novo padrédo
de mobilidade urbana e regional.

A flexibilidade dos automdveis e Onibus,
comparada a rigidez dos sistemas ferroviarios
dominantes até entdo, permitiu vencer distan-
cias cada vez maiores em tempos menores,
facilitou a articulagdo entre os nucleos urbani-
zados vizinhos e estabeleceu novas relacoes
comerciais € de negdcios entre as cidades.
Isto trouxe uma nova ldgica para a circulagao
de bens e pessoas e provocou uma redistribui-
cdo espacial das atividades econémicas e das
moradias. No Brasil, este movimento que se
iniciou nos anos de 1920 se consolidou defini-
tivamente a partir de 1950 com a instalagdo da
industria automobilistica.

A partir da década de 1960, o crescimento
populacional e a migragdo do campo para as
cidades fizeram com que a populagéo urbana
ultrapassasse a rural. As cidades cresceram

em ritmo muito superior aos investimentos em
infra-estrutura urbana, segregando a popula-
cdo de baixa renda nos loteamentos periféri-
cos, legais ou clandestinos, distantes das are-
as consolidadas e praticamente desprovidos
de infra-estrutura, inclusive de transporte.

QOutra caracteristica deste processo de ur-
banizagéo foi a proliferacdo de novos munici-
pios, criados a partir de emancipacées, muitas
vezes sem dispor de recursos ou de estruturas
administrativas auto-sustentaveis, mantendo-
se assim dependentes das cidades de onde
foram desmembrados.

Enquanto isso, as grandes cidades torna-
ram-se estruturas cada vez mais complexas,
polarizando a vida economia e social em seu
redor, conectando 0s municipios vizinhos atra-
vés de sistemas de informagdes e de transpor-
te. Surgiram cidades industriais, cidades turis-
ticas, polos educacionais, polos de saude e de
servicos, com influéncia muito além dos seus
limites territoriais.

As grandes concentragbes humanas e de
atividades produtivas em espagos cada vez
mais conurbados formaram extensas dreas
metropolitanas, constituidas por um nucleo
central, mais dindmico economicamente, ao
qual se liga uma rede de cidades satélites de-
pendentes deste centro.

Nos anos de 1970, durante o regime militar
que centralizou o planejamento, a questdo me-
tropolitana entrou na agenda do Estado brasi-
leiro, com a definicdo de uma primeira politica
publica para as regiées metropolitanas, criadas
por legislacdo federal, caracterizada pela cen-
tralizacdo da regulacdo e dos financiamentos
na Unido, delegando aos governos estaduais a
implementagao das politicas e excluindo quase
gue totalmente os municipios.

As estruturas de gestdo instituidas e os
planos metropolitanos formulados nesse pe-
riodo intervieram pontualmente e de forma
tecnocratica sobre politicas setoriais, sem
conseguir envolver as instdncias municipais
nem superar uma visdo compartimentada na
destinacdo dos investimentos federais. Nos
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transportes, as medidas se concentraram em
investimentos em infra-estrutura, principal-
mente no sistema viario, sem avangar em so-
lucGes de coordenacéo institucional (entre os
municipios integrantes da regido e o estado)
ou na busca de solucées de integracdo modal,
operacional ou tarifaria.

A acessibilidade proporcionada pelos sis-
temas de transporte e de comunicagdo am-
pliou a complementaridade entre os nucleos
urbanizados, formando redes de cidades que
se expressam pelo intercambio de fluxos de
pessoas, bens, servicos e informagdes entre
as unidades geopoliticas que as compdem.
6.1.3.1 Insercéao na rede de cidades

Ainser¢do dos municipios dentro das redes
de cidades também determina os seus padrées
de mobilidade urbana. Sob este aspecto, eles
podem ser considerados em trés situacdes:
isolados, como pdlo regional e como integrante
de uma regido metropolitana, aglomerado ur-
bano ou regido de desenvolvimento integrado.

a) O municipio isolado

Com a intensificacéo da urbanizagéo e o
desenvolvimento dos sistemas de comunica-
céao (fisica e virtual), as distancias fisicas per-
deram relevéncia e as possibilidades de intera-
céo entre cidades e regides se ampliaram.

Contudo, algumas cidades mantém uma
razodavel autonomia na sua organizac¢ao ur-
bana, em relacdo a outros centros. Esta au-
tonomia é relativa, pois ao mesmo tempo em
que indica uma certa auto suficiéncia e isola-
mento regional, estes municipios sao depen-
dentes dos centros urbanos mais dindmicos
para acesso a servicos e bens de consumo
mais especializados.

Geralmente sdo municipios de menor
porte, distante dos grandes centros de produ-
cdo e distribuicao, caracterizados por estru-
turas urbanas simples e pelo isolamento fisi-
co dos municipios vizinhos. Possuem baixa
diversidade de oferta de oportunidades, qua-
se sempre restrita ao atendimento de seus

habitantes. A mobilidade urbana é predomi-
nantemente interna, determinada quase que
exclusivamente por atividades desenvolvidas
dentro do prdéprio municipio, mesmo que ndo
restritas a area urbanizada; os fluxos de mer-
cadorias também sao intra-municipais, com
baixo impacto dos fluxos de passagem em
seu sistema viario

O planejamento e gestdo da mobilidade
urbana e intra-municipal em seus aspectos de
circulacado e transportes € de funcao exclusiva
da Prefeitura com pouca ingeréncias de outras
instancias de poder.

b) O municipio pdlo regional

Municipios de porte médio se caracteri-
zam por estruturas urbanas mais complexas
e maior diversidade de oferta de oportunida-
des. Pelo seu porte, se colocam em condi¢do
de destaque no ambito regional e se caracte-
rizam como polo de oferta de empregos e de
servicos em relagdo aos municipios vizinhos,
dentro de um raio de alcance tanto maior
quanto mais forte for a dindmica de sua eco-
nomia, a concentracdo de atividades indus-
triais ou de servicos ou a sua singularidade
na disponibilidade de alguma func¢éo estraté-
gica econ6mica (porto ou aeroporto), cultural
(universidade de grande porte), de servigo
(centro hospitalar) ou natural (local de forte
potencial turistico).

E possivel que um municipio que é centro
de uma determinada regidao possa, por sua vez,
ser polarizado por centros maiores, articulando-
se em uma rede hierarquizada de cidades. A
combinagéo destas relagcGes determinara varia-
¢bes nos padrées de mobilidade urbana no que
se refere, por exemplo, (i) ao volume e perfil dos
deslocamentos urbanos; (ii) a participacdo de
servigcos de transporte coletivo de natureza inter-
municipal; (iii) a intermodalidade e complemen-
taridade dos meios de transporte; (iv) a maior
complexidade institucional devido a necessida-
de de convivéncia de distintos 6rgaos gestores
municipais e estaduais; e (v) a participagdo da
circulacdo de passagem, principalmente quan-
do se tratam de cargas especiais (pela suas di-
mensées ou volume) ou perigosas.
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As cidades caracterizadas como polos re-
gionais apresentam maior dinamica interna,
tanto nos fluxos internos como nas relacGes
com 0s municipios vizinhos. Em funcéo disto
criam conexdes inter-municipais mais fortes,
que geram maior movimentacdo de pessoas
e de mercadorias e que vao demandar uma
estrutura publica por infra-estrutura e servigos
(terminais, rodovias, sistemas de transporte
coletivo, etc.). Consequientemente, a gestédo
da mobilidade urbana tem que tratar tanto dos
deslocamentos intra-municipais como intermu-
nicipais no dmbito da regido polarizada.

Quanto aos servigos de transporte publico,
cabe as prefeituras a gestao da rede de linhas
municipais, aos estados as intermunicipais e
a Unido as interestaduais. Porém permanece
com 0s municipios a responsabilidade pela
gestao da circulacdo como um todo dentro do
seu territdrio, atuando na coordenacao das ou-
tras instancias de governo e na coordenacao
de todos os servicos.

c) O municipio em uma regido metropolitana

A Constituicdo Federal, ao prever a possi-
bilidade de criagéo de regiées metropolitanas,
aglomeracgbes urbanas e micro-regiées, reco-
nheceu que algumas fungdes publicas de inte-
resse comum ndo podem ser tratadas de ma-
neira isolada pelos municipios ou mesmo pelos
governos estaduais.

A intensa urbanizacdo gerou situacées de
acentuada interdependéncia entre cidades,
onde os limites municipais se tornaram uma
mera formalidade, incompativeis com as rela-
¢cOes econdémicas, sociais e culturais que acon-
tecem na vida real. Em alguns casos, o grau de
conurbacao é tdo intenso que a delimitacao de
territdrios € apenas politico-administrativa com
continuidade do tecido urbano e das caracte-
risticas socio-econémicas.

Essa barreira invisivel dos limites adminis-
trativos se manifesta com particular intensidade
na gestdo da mobilidade urbana. Os servicos
de transito e os transportes publicos séo cons-
titucionalmente reconhecidos como de interesse
local, portanto de responsabilidade das adminis-

trac6es municipais. Por outro lado, a proximidade
e a conurbag¢édo ampliam a incidéncia de desloca-
mentos intermunicipais cotidianos, por todas as
modalidades de transporte, exigindo a provisdo
de uma infra-estrutura fisica e de servigos impos-
sivel de ser atendida pelas prefeituras.

Naturalmente, esta situacdo exige a con-
figuracdo de novos arranjos institucionais na
gestdo dos servigos publicos, entre eles a mo-
bilidade urbana. Estes ndo podem ser rigidos,
como quando da criacdo das Regibes Metro-
politanas na década de 1970, e precisam ser
capazes de promover e articular acbes efetivas
dos atores, governamentais e privados, pro-
duzindo solucbes inovadoras e criativas que
contemplem a necessaria visdo de conjunto do
problema regional, sem ignorar as realidades
locais nem desrespeitar a autonomia munici-
pal, no que couber.

Dentro de uma regido, os conflitos metro-
politanos se manifestam de maneira distinta
para 0s municipios sede e para os demais in-
tegrantes. Com alta concentracdo econémica
e segregacao da populacédo de baixa renda,
em geral, os primeiros ficam com as principais
atividades econdémicas, e portanto se tornam
grandes polos de atracdo de viagens, enquan-
to nos demais se instalam areas residenciais
de baixa renda, muitas vezes desprovidas ou
carentes de infra-estrutura, equipamentos ur-
banos e empregos e servicos que atendam as
necessidades dessa populacéo.

Em funcéo disto, os problemas e as neces-
sidades dos municipios, no que se refere a po-
litica de mobilidade urbana, se manifestam de
forma diferenciada: para as cidades-pdlo, os
principais problemas sdo a saturagdo e o con-
gestionamento dos sistemas de transporte (sis-
tema viario e de transporte publico), as deseco-
nomias urbanas, e as externalidades negativas
decorrentes do excesso de oferta; para as cida-
des periféricas, destacam-se a precariedade ou
auséncia da infra-estrutura, a falta de oferta de
transporte publico, o elevado custo e o tempo
excessivo gasto nos deslocamentos.

Nos ultimos anos, nas principais regioes
metropolitanas do pais, verificou-se um proces-
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so de desconcentracéo espacial, com as suas
periferias crescendo mais do que 0s nucleos.
Mesmo assim, elas continuam polarizando os
deslocamentos regionais.

Uma gestdo metropolitana € necessa-
ria, para prover a mobilidade intra-municipal
e intra-metropolitana com redes de servicos
estruturadas, coordenadas e complementa-
res, integrando os municipios envolvidos e o
governo estadual nos processos de planeja-
mento e de gestdo por meio da construgdo
de redes intermodais, com integragéo opera-
cional e tarifaria.

Na gestdo da mobilidade metropolitana, os
municipios e os 6rgaos estaduais precisam ad-
ministrar trés niveis distintos de fluxos de pes-
soas e bens: os fluxos internos a cada cidade,

que possuem origem e destino no ambito ex-
clusivo do municipio, os fluxos intra-regionais,
entre 0s municipios da regido, e os fluxos ex-
ternos, que passam pela regido mas tém ori-
gem e/ou destino fora dos seus limites.

A esta complexidade devem ser somadas
ainda as dificuldades intrinsecas do planeja-
mento envolvendo diversas instancias de po-
der, com problemas especificos e dispondo de
recursos muito diferenciados para resolvé-los.

Os dados do Censo de 2000 mostram que,
consideradas apenas as cidades com mais de
250 mil habitantes, a maioria dos municipios
brasileiros se insere em regiées metropolitanas
ou em processo de metropolizacéo, e que 78%
da populacéo brasileira vive nestas cidades,
mostrando a importancia desta questéao.
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6.1.3.2 Caracteristicas morfoldgicas e
urbanas

As caracteristicas morfoldgicas e urbanas
de uma cidade ou regido podem condicionar
a sua infra-estrutura e influenciar de maneira
significativa na mobilidade e na circulagédo ur-
bana e regional.

A distribuicdo sdcio-espacial condiciona a
organizacdo da mobilidade urbana, e, mesmo
com todo o avancgo técnico e tecnoldgico, as
caracteristicas do territdrio influenciam a sua
estrutura, ora como facilitadores ou geradores
da ocupacgdo do territdrio, ora como barreiras.

A estas devem ser somadas as estruturas de
comunicacdo e circulagdo construidas pelo
proprio homem que também servem como in-
dutores ou obstaculos ao crescimento das ci-
dades e da sua infra-estrutura.

Também a topografia pode orientar o cresci-
mento urbano e, até certo ponto, a escolha mo-
dal: por exemplo, cidades planas sdo favoraveis
para o uso de bicicletas, mesmo para distancias
maiores. Por outro lado, em locais de topogra-
fia excessivamente acidentada, a urbanizagéo
tende a se acomodar as barreiras naturais, se
expandindo nas dire¢cbes mais favoraveis e mol-
dando o sistema vidrio as curvas de nivel.
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Tracados viarios ortogonais propiciam
op¢Oes de trajetos e facilitam a organiza-
cdo de binarios e vias especializadas para
o transporte coletivo; ao contrario, vias si-
nuosas, limitadas por um sitio acidentado,
podem ser adequadas para areas de baixa
densidade de trafego e até sdo recomen-
daveis para a implantacdo de medidas de
moderacéo de trafego.

A presenca de barreiras naturais (serras,
rios de grande porte, por exemplo) também
afeta a morfologia e a mobilidade urbana. Ci-
dades localizadas junto a orla maritima, rios e
cursos navegaveis, nasceram fortemente in-
fluenciadas por esta condicdo e, normalmen-
te, contam com o seu centro histérico junto a
orla e um crescimento irradiado segundo um
meio circulo para o interior. Nas cidades ri-
beirinhas, a transposicdo do rio sempre € um
problema; a construcdo de pontes exige obras
caras e elas se tornam pontos de estrangula-
mento da circulagcdo. Em compensacéo, esta
condicdo oferece um potencial paisagistico e
uma condicdo adequada para a implantagdo
de calgcaddes e ciclovias.

Outro aspecto interessante das cidades ri-
beirinhas ou situadas na orla maritima é a pos-
sibilidade de exploragdo do transporte hidrovi-
ario e a sua articulagcdo com os outros meios
de transporte terrestre.

Nos municipios localizados em areas am-
bientalmente sensiveis ou com parte signifi-
cativa de seu territdrio englobando areas de
interesse ou de protecdo ambiental (reservas
naturais, regido de mananciais, areas de pre-
servagcdo permanente, Unidades de Conser-
vacgao), a construcao de infra-estrutura e a ex-
pansé&o dos servicos de transporte motorizados
devem sofrer restricbes ou, pelo menos, exigir
estudos de impacto ambiental.

Um dltimo tipo de barreira urbana sdo as
construidas pelo homem: cidades cortadas por
rodovias ou ferrovias também sofrem conse-
gliéncias nas suas condicées de mobilidade.
A ocupacédo pode ter se dado originalmente
em funcdo da infra-estrutura instalada, ou esta
pode ter sido construida em um espago com

um tipo de ocupacéo ja consolidada; em am-
bos os casos, o tecido urbano € seccionado de
forma traumatica por uma barreira fisica que
impede a sua expansédo de forma continua e
natural e dificulta a integragéo intra-urbana.

Especificamente nos casos de rodovias,
elas normalmente trazem um problema adicio-
nal, atraindo atividades relacionadas ao trans-
porte de carga e gerando um elevado trafego
de passagem, com veiculos de grande porte,
com impactos ambientais e na seguranca.

Em todas essas situacées, os Planos Dire-
tores de Mobilidade devem considerar as parti-
cularidades locais, explorar as potencialidades
de cada situacdo e desenvolver medidas para
minimizar 0s seus impactos negativos.

6.1.3.3 Cidades com caracteristicas
especificas

Muitas cidades apresentam uma condi-
¢cdo particular que determina comportamen-
tos e padrées especificos para a mobilidade
urbana. Cidades industriais, municipios dor-
mitdrio, cidades litordneas com atratividade
turistica, cidades histdricas, sdo situagcbes
em parte determinadas pelas condi¢cées na-
turais, mas derivam, principalmente, da for-
ma como as atividades humanas se distribu-
iram no territdrio.

As possibilidades de combinac&o destas
caracteristicas urbanas com os demais con-
dicionantes dos deslocamentos de pessoas e
de bens sdo tantas que nao é prudente es-
tabelecer uma tipologia rigida para classifica-
las, porém, algumas caracteristicas basicas
podem ser apontadas para as principais situa-
¢cbes, conforme destacado a seguir.

a) Cidades industriais

Cidades ou regiées com expressiva locali-
zacgdo industrial, principalmente de empreendi-
mentos de grande porte, geram trafego pesa-
do, rodoviario ou ferroviario, com forte impacto
ambiental, na qualidade de vida e na seguran-
ca da circulacdo. O planejamento da mobili-
dade deve procurar organizar estes fluxos por
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meio de construg¢do de infra-estrutura adequa-
da e de regulamentacéo da circulacéo.

Restricbes de vias ou de horarios para a
circulacdo de veiculos pesados, regulamenta-
cdo da circulagdo de produtos perigosos, ade-
quacao da legislacédo de zoneamento e de uso
do solo, s&o algumas medidas que podem con-
tribuir para minimizar os impactos indesejados
desta condicao.

O planejamento municipal normalmente
sofre de limitac6es de competéncia ou de
recursos, humanos e financeiros, para tratar
destes problemas, sendo necessario por-
tanto o envolvimento das demais esferas de
governo.

b) Cidades dormitdrio

Normalmente inseridos em regiées me-
tropolitanas ou outra areas com elevado grau
de conurbacgdo, alguns municipios apresen-
tam caracteristica de cidades-dormitorio,
concentram quase que exclusivamente uso
residencial e de pequenos servigcos de influ-
éncia local.

A gestdo da mobilidade precisa atender
as necessidades de deslocamento da popula-
¢cao que, nestes casos, dependem por defini-
cdo de servicos intermunicipais, fora da com-
peténcia de gestdo da prefeitura. Da melhor
forma possivel, a Administragdo Municipal
precisa intervir no planejamento regional, na
busca de solucbes para as suas demandas.
No ambito municipal, o desenvolvimento dos
meios ndo motorizados e sua integracdo aos
sistemas de transporte local e a integracgéo fi-
sica, operacional e tarifaria destes aos inter-
municipais, pode melhorar as condi¢cbées de
oferta e o custo dos deslocamentos.

Sob uma perspectiva mais geral, 0 mu-
nicipio deve elaborar estratégias de desen-
volvimento que mudem essa condicdo, pro-
curando atrair empreendimentos geradores
de emprego e ampliar a oferta de servicos,
sempre com objetivo de reduzir a dependén-
cia da populagdo de longos e onerosos des-
locamentos regionais.

c) Cidades turisticas

Cidades turisticas apresentam comporta-
mentos muito distintos em periodos especifi-
cos do ano, quando recebem uma populacéo
flutuante muito superior a dos seus moradores
permanentes. Essa demanda adicional sobre
toda a infra-estrutura urbana cria problemas que
precisam ser eliminados ou pelo menos minimi-
zados por meio de politicas especificas para os
sistemas de transporte publico e de circulagéao.

Investimentos em ampliacdo de infra-es-
trutura podem ser previstos dentro de um plano
de investimentos, mas nem sempre sdo viaveis
frente a capacidade de investimento do munici-
pio, até porque podem ser necessarias apenas
em periodos muito curtos e, se construidas,
permaneceriam ociosas durante a maior par-
te do tempo. Nessa condi¢céo, séo necessarias
medidas de regulamentagéo, operacéo e fisca-
lizacdo que permitam minimizar os problemas
mais relevantes.

Por outro lado, o desenvolvimento econé-
mico e social do municipio depende destas ati-
vidades, entdo o planejamento da mobilidade
precisa, simultaneamente, organizar a circula-
¢cao, até com a adocéo de medidas restritivas,
e manter a sua atratividade.

Do mesmo modo, a sustentabilidade am-
biental ganha uma importancia adicional com a
necessidade de preservacdo das condi¢oes de
atratividade turistica do municipio.

d) Cidades histdricas

O patriménio histdrico agrega a questao
turistica um problema adicional do ponto de
vista da mobilidade. A formag¢do urbana nor-
malmente ndo apresenta condi¢cées de supor-
tar altos volumes de circulagdo motorizada ca-
racteristicos do atual modelo de mobilidade.

Ruas estreitas e estrutura urbana antiga
ndo comportam a circulagdo de veiculos pe-
sados que, ao contrario, representam riscos
para a conservagdo daquele patriménio cons-
truido. Por outro lado, essas areas demandam
projetos adequados para a circulagcéo de pe-
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destres, com medidas de restricdo do trafego
de veiculos, garantindo-se as condi¢bes para
0 abastecimento do comércio local através,
por exemplo, da criacdo de areas de estacio-
namento no entorno.

Normalmente, a area de interesse de pre-
servagao histdrica esta envolvida pelo restan-
te da cidade, muitas vezes restrita a sua area
central ou qualquer outro segmento da cidade.
O planejamento da mobilidade precisa, entao,
combinar as exigéncias de preservagao destas
areas com o atendimento de todas as necessi-
dades de circulagcédo do conjunto da cidade.

6.1.3.4 Mobilidade em zonas rurais

O Brasil é um pais essencialmente urba-
no, com mais de 80% da populagdo vivendo
em areas urbanas, sendo que, nos munici-
pios com mais de 100 mil habitantes, esta
participagcdo ultrapassa os 90%. Porém, ape-
nas nas maiores cidades, sdo mais de trés
milhGes de pessoas que residem em areas
rurais e que demandam trabalho, educacgéo,
saude, transporte e demais servicos disponi-
veis no perimetro urbano.

As estradas rurais e vicinais sdo, na maior
parte dos municipios, as unicas vias de acesso
as zonas agricolas, utilizadas tanto para o trans-
porte das pessoas como para o escoamento
da producdo, algumas atravessando areas de
mananciais, reservas florestais e outros tipos
de regibes de preservacdo ambiental.

Sendo assim, é importante que os munici-
pios tenham um planejamento de curto, médio e
longo prazo para a mobilidade na zona rural, de-
tectando os problemas mais graves com antece-
déncia e buscando solugGes para 0s seus pro-
blemas. No que se refere a infra-estutura viaria
e de transportes, o0 planejamento da mobilidade
deve prever diretrizes para o desenvolvimento
sustentavel, protecao ambiental, e ampliacéo
do atendimento a populacgao residente.

O primeiro passo é realizar o cadastro e
0 mapeamento de todas as estradas rurais,
vicinais e servidées existentes no municipio.
Algumas prefeituras ndo conhecem toda a

sua rede de estradas rurais, estando algumas
localizadas dentro de propriedades particula-
res. O levantamento deve conter informacgées
atualizadas sobre as caracteristicas das vias
(dimensdes, tipo de pavimento, estado de con-
servacgao, etc.). Também deve ser identificada
e mapeada a oferta dos servigos de transporte
publico existentes (com dados de oferta e de
demanda) e a localizagdo de pdlos de geracéao
de viagens, de pessoas ou de produtos.

O ideal é a elaboragcao desta base de da-
dos a partir da utilizacdo de fotografias aéreas
da regido, preferencialmente em um sistema
geo-referenciado. Alternativamente, o levanta-
mento pode ser realizado sobre uma base exis-
tente, atualizada diretamente a partir de dados
coletados em campo, percorrendo as vias em
um veiculo equipado com um sistema GPS, o
que permite agregar ao cadastro diversos ni-
veis de informagdo. Por outro lado, a coleta
direta, percorrendo as estradas, fornece infor-
macgbes mais detalhadas sobre as caracteristi-
cas fisicas do viario, as ocupagées lindeiras e
as atividades dos habitantes da regido, ainda
mais, quando complementada por conversas
com os moradores.

Foto: i tériorismo

Os padrbées de deslocamento da popula-
cdo da zona rural devem ser identificados e
mapeados, tentando verificar também as suas
necessidades potenciais de viagem, que néo
sao realizadas pela falta de meios fisicos ou
econdmicos; além dos deslocamentos que uti-
lizam os meios de transporte publico conven-
cional, devem ser identificadas viagens a pé,
de bicicleta, por veiculos de tracdo animal,
automoveis, caminhdes, tratores, barco, etc.
Ainda quanto ao transporte de pessoas, ha re-
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gi6es que mobilizam um grande contingente de
trabalhadores rurais em determinadas épocas
da estacdo (corte de cana, colheita de alguns
produtos, etc.), muitos deles oriundos da area
urbana do municipio, transportados em énibus
ou em caminhdes.

T&o importante quanto o deslocamento
das pessoas € o transporte de cargas, sendo
necessario conhecer-se o seu perfil e necessi-
dades, principalmente para o escoamento da
producéo agricola ou de industrias localizadas
na area rural. Neste caso, é necessario conhe-
cer a sua sazonalidade, o volume de producéo
€ as caracteristicas para o transporte de cada
produto, que podem exigir tipos de veiculos es-
pecificos e cuidados especiais.

Com base nestas informagbes, o Muni-
cipio podera planejar as suas intervencées
sobre a infra-estrutura, estabelecer diretrizes
para o crescimento da zona rural do munici-
pio, elaborar projetos e buscar parcerias jun-
to aos drgéos estaduais e federais, € mesmo
junto a a iniciativa privada para abertura, ex-
tensdo ou alargamento de vias, pavimenta-
cado das existentes, melhoria da sinalizagéo,
e outras medidas que contribuam para o de-
senvolvimento da zona rural e do municipio
como um todo.

6.1.4 Plano Diretor e os Instrumentos
urbanisticos

Cabe aos municipios promover e ordenar o
desenvolvimento das principais fun¢ées urba-
nas a habitacdo, o trabalho, o lazer e a circula-
¢cao em seus aspectos fisico-espaciais, sociais
econémicos e ambientais, estabelecendo um
ordenamento territorial que permita a universa-
lizagéo do acesso a cidade e as oportunidades
que ela oferece.

Contudo, o divdrcio entre as politicas de ur-
banizacdo e de mobilidade urbana, ndo levan-
do em conta a interdependéncia entre ambos,
tende a causar graves problemas do ponto de
vista da qualidade de vida, da sustentabilida-
de ambiental, da equidade na apropriacao da
cidade e dos custos sociais e econémicos de
funcionamento das cidades.

Um primeiro problema € a exagerada se-
torizacdo dos usos, produzida por um zone-
amento estanque que refor¢a a segregacéo,
principalmente da populacdo de baixa renda,
e obriga a realizac&o de deslocamentos des-
necessariamente extensos, demorados e dis-
pendiosos, em fungcao da separagéo total das
areas residenciais (geradoras de demanda)
das areas de comércio, servigcos e industrias
(que atraem demanda). Esta configuracéo
cria uma grande dependéncia do transporte
motorizado, com maiores custos sociais e
externalidades negativas.

Densidades desequilibradas de ocupacao
do territorio também podem ter efeitos perver-
sos na mobilidade. A infra-estrutura de trans-
porte publico e de circulagdo (motorizada ou
ndo), como também a dos demais servigos
urbanos, € cara e requer significativos inves-
timentos para sua proviséo. Tais investimentos
sdo melhor aproveitados quando realizados
em eixos de concentracdo de demanda, onde
beneficiam um maior numero de pessoas. Pelo
mesmo raciocinio, a gestdo das politicas urba-
nas deve estimular o adensamento das ativi-
dades em regibes de facil acesso e ja dotadas
de infra-estrutura de servigos, pois manter uma
densidade populacional muito baixa significa
construir uma cidade pouco racional e com al-
tos custos de implantagdo e manutencéo des-
sa infra-estrutura.

Quanto menor a densidade, maior a expan-
sdo horizontal da cidade e, conseqlientemente,
maiores as distancias a serem percorridas nas
viagens cotidianas. Ao contrario, densidades
muito altas, sem possibilidade de provisdo de
infra-estrutura, equipamentos publicos e servi-
¢cos em quantidade e qualidade suficiente levam
a deterioracdo da qualidade de vida. O equili-
brio entre a capacidade de oferta da infra-es-
trutura de mobilidade urbana instalada e a den-
sidade de ocupacdo de cada regido da cidade
deve ser um dos elementos predominantes na
determinagcé&o dos mecanismos de controle das
edificacées, especialmente dos indices de apro-
veitamento e das taxas de ocupacéo, ao lado de
outras referéncias, tais como: preservacdo do
patriménio histdrico, sustentabilidade ambiental,
desenvolvimento econémico e outras.
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O padréo usual da urbanizag¢éo brasileira nédo
tem contribuido de forma positiva para a estrutu-
racéo da mobilidade. Comandadas pelo mercado
imobilidrio, as cidades cresceram horizontalmen-
te, segundo um modelo de continua expanséo
periférica. A periurbanizacdo se da pela aprova-
¢do, licenciamento ou tolerancia de novos lote-
amentos, muito além das areas consolidadas e
providas de infra-estrutura basica, incorporando
glebas cada mais distantes, portanto mais bara-
tas, para instalacdo de novos nucleos habitacio-
nais, enquanto extensas areas vazias intermedi-
arias sao reservadas para especulacéo.

Este tipo de urbanizacdo atende a dois seg-
mentos econémicos distintos da populagao: en-
quanto os grupos de baixa renda migram para as
periferias na busca de lotes mais baratos, seg-
mentos de renda mais elevada fazem o mesmo,
na busca de terrenos mais amplos € de menor
densidade populacional. No primeiro caso, de-
mandam a extensao dos servigos de transporte
coletivo; no segundo geram um elevado numero
de viagens do transporte individual.

Focadas na mobilidade urbana, as politicas
de uso e ocupacgéo do solo deveriam induzir a
formacéo de uma cidade mais compacta e sem
vazios urbanos, onde a dependéncia dos des-
locamentos motorizados fosse minimizada. Ao
contrario, na maioria das cidades brasileiras ha
uma quantidade expressiva e inaceitavel de ter-
renos urbanos ociosos em bairros consolidados,
dotados de infra-estrutura e de acessibilidade
privilegiada, que sdo estocados para fins de es-
peculacdo e valorizagéo imobiliaria, benefician-
do exclusivamente os seus proprietarios.

Os poderes publicos, mais especificamen-
te as Administracées Municipais, dispéem de
diversos instrumentos de ordenamento do ter-
ritério que lhe permitem atuar sobre essas di-
nadmicas, se ndo controlando-as, pelo menos
procurando orienta-las. Eles podem ser clas-
sificados em trés grandes grupos, cada um
incidindo de modo distinto sobre a estrutura
urbana e a funcionalidade da cidade.

O primeiro deles, ndo necessariamente
em ordem de importancia, € o zoneamento,
que determina os tipos de uso do solo urba-
no aceitaveis para cada regiao da cidade (uso
residencial, comercial, misto, industrial, institu-
cional e areas especiais).

Em um segundo grupo, as regras para par-
celamento do solo estabelecem os padrées para
a estrutura fundiaria da cidade e que, junto com
o plano regulador de uso e ocupacgéo do solo, a
ira definir as densidades desejadas para cada
setor urbano da cidade e seus tipos edilicios. A
legislagdo municipal pode estabelecer critérios
para loteamentos, desmembramentos ou fracio-
namentos, desde que sejam obedecidos os pa-
drbes estabelecidos na legislacédo federal®.

Por fim, os instrumentos que fixam limites
para a ocupacdo fisica dos lotes privados, de-
terminando a tipologia das edifica¢ées (altura,
volume, taxas de ocupacédo dos lotes, indices
de aproveitamento, recuos, etc.); estas normas
se tornam condicionantes da paisagem urba-
na e determinam o potencial construtivo de um
lote, permitindo a previsdo do volume de via-
gens a ser gerado em cada drea da cidade.

A estas normas, aplicaveis principalmente
para a producdo privada, soma-se a acéo di-
reta do poder publico, implantando os equipa-
mentos publicos e a infra-estrutura para a mo-
bilidade urbana, que permitem a conexao entre
as diversas partes da cidade.

Todos estes mecanismos, quando aplica-
dos sobre 0 espaco urbano publico ou privado,
orientam a produgéo e o crescimento das cida-
des, disciplinam a distribuicdo das atividades
econdmicas e sociais no territdrio e limitam ou
estimulam o crescimento horizontal ou vertical
da cidade, e consequientemente o seu adensa-
mento, e, como resultado de tudo isto, deter-
minam os padrées presente e futuro da mobili-
dade urbana. Por outro lado, a estrutura viaria
tem uma especial participacdo na configuragéo
do desenho das cidades.

5 As normas gerais para parcelamento do solo urbano estdo estabelecidas na lei n° 6.766, de 19 de dezembro de 1979, com mudan-
¢as pontuais introduzidas pela lei n® 9.785, de 29 de janeiro de 1999; estes dispositivos estdo passando por um processo de revisao
para sua atualizagdo & nova ordem urbanistica instituida pelo Estatuto das Cidades.
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Os Planos Diretores, tradicionalmente
estabelecem diretrizes para a expansdo/ade-
quacdo do sistema viario e para o sistema
de transporte publico. Incorporar a mobili-
dade urbana no Plano Diretor é priorizar, no
conjunto de politicas de transporte e circu-
lacdo, a mobilidade das pessoas e ndo dos
veiculos, 0 acesso amplo e democratico ao
espaco urbano e os meios ndo motorizados
de transporte.

Destacam-se os seguintes principios:

—

Universalizagao do acesso a cidade;
2. Controle da expanséo urbana;

3. Qualidade ambiental;

4. Democratizacao dos espacos publicos;
5. Gestao Compartilhada.

6. Prevaléncia do interesse publico

7. Combate a degradacédo de areas resi-
denciais, ocasionada pelo transito in-
tenso de veiculos.

A mobilidade urbana é ao mesmo tempo
causa e consequéncia do desenvolvimento
econdmico-social, da expansdo urbana e da
distribuicdo espacial das atividades. Além dis-
so, deve-se considerar a intima relagdo entre
infra-estrutura, transporte motorizado e o meio
ambiente. O deslocamento de pessoas e mer-
cadorias influencia fortemente os aspectos so-
ciais e econémicos do desenvolvimento urba-
no, sendo a maior ou menor necessidade de
deslocamentos definida pela localizagdo das
atividades na area urbana.

A grande dificuldade de incorporar a idéia
de mobilidade ao planejamento urbano e regio-
nal contribuiu, através dos anos, para a pro-
ducdo de cidades cada vez mais excludentes
e insustentaveis do ponto de vista ambiental e
econdémico. Esta dificuldade se deve talvez ao
fato de que a infra-estrutura viaria é fator de-
terminante do planejamento fisico e territorial,
sendo grande o investimento publico a ela des-

tinado e a presséo exercida pelo crescimento
vertiginoso da frota de veiculos privados.

Principais desafios no uso e ocupacéo
do solo:

e Consolidar e regularizar os centros, areas
ja ocupadas e as parcelas informais da ci-
dade, promovendo maior aproveitamento
da infra-estrutura existente.

e Controlar a implantacdao de novos empre-
endimentos publicos e privados, condicio-
nando-os a internalizar e minimizar os im-
pactos sobre o ambiente urbano, transito
e transporte.

e Garantir o uso publico do espacgo publico,
priorizando o pedestre, solucionando ou
minimizando conflitos existentes entre a
circulagdo a pé e transito de veiculos e ofe-
recendo qualidade na orientacdo, sinaliza-
¢cao e no tratamento urbanistico de areas
preferenciais para o seu deslocamento;

e Implantar obras e adequacgées viarias para
a viabilidade dos modos de transporte ndo
motorizados.

e Priorizar os investimentos e o uso do Sis-
tema Viario para o pedestre e os meios de
Transporte Coletivo, principalmente nas si-
tuacGes de conflito com o Transporte Indi-
vidual e de Carga.

A consolidagdo de sistemas de transportes
inclusivos, de qualidade e sustentaveis do ponto
de vista econ6mico e ambiental, passa necessa-
riamente pelo planejamento urbano e regional
integrado, pela priorizagéo do transporte coletivo,
do pedestre e dos modos ndo motorizados; pela
restricdo ao uso do automdvel e pela participa-
¢éao e conscientizac&o da sociedade. A prioridade
para o transporte publico e os modos ndo mo-
torizados devem ser encarados como elementos
fundamentais de inclusdo social, preservacdo
ambiental, desenvolvimento econémico e gera-
cdo de emprego e renda. O direito a cidade inclui
necessariamente a acessibilidade aos servigos
publicos, trabalho, educacéo e lazer, sem a qual
nao € possivel se falar em cidadania e saude.
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a) O Estatuto da Cidade e a mobilidade ur-
bana

O Estatuto da Cidade regulamentou os ar-
tigos 182 e 183 da Constituicdo Federal, fixan-
do principios para a definicdo da fun¢do social
da cidade e da propriedade urbana. Cabe ao
poder publico municipal, por meio dos Planos
Diretores e de seus instrumentos complemen-
tares, a definicdo do equilibrio entre os inte-
resses publico e privado no territério urbano,
indicando parametros para verificagdo deste
principio. O Estatuto instituiu ainda novos ins-
trumentos para corrigir distor¢cées, quando este
equilibrio ndo ocorrer.

Faculta, por exemplo, ao poder publi-
co exigir que o proprietario do solo urba-
no néo edificado promova o seu adequado
aproveitamento, disponibilizando estas ter-
ras a edificacdo, mesmo compulsdria, com
a finalidade de que esta venha a cumprir a
sua funcao social. Permite também a recu-
peracao de parte da valorizacdo imobiliaria
gerada por investimentos publicos em infra-
estrutura, que até hoje sao apropriados por
uma parcela privilegiada da populagéo, ape-
sar de serem custeados pelos impostos pa-
gos por todos.

Do ponto de vista da mobilidade urbana,
a funcéo social se traduz na producgéo de ci-
dades acessiveis, democraticas, socialmen-
te inclusivas e ambientalmente sustentaveis.
Para isto, é fundamental que os padrées ur-
banisticos e os instrumentos da politica urba-
na a serem estabelecidos nos Planos Direto-
res estejam focados também nas politicas de
transporte e circulacgéo.

LIRS =4 (£t
Foto: Christian knepper (Embratur)

Dos diversos instrumentos previstos no Es-
tatuto, alguns podem ter interferéncia direta na
geracao de viagens e na determinacdo dos pa-
drées de mobilidade. O parcelamento, edificagcéo
ou utilizagdo compulsorios e o IPTU progressivo
podem ser utilizados para a forgar a ocupagéo
dos vazios urbanos com finalidade especulativa,
reduzindo os custos de implantacdo da infra-
estrutura e de provisé&o do transporte coletivo; a
outorga onerosa do direito de construir, a trans-
feréncia do direito de construir e as operac¢ées
urbanas consorciadas podem captar recursos da
iniciativa privada para a proviséo de infra-estru-
tura; por fim, os estudos prévios de impacto de
vizinhanca (EIV) e de impacto ambiental (EIA)
podem minimizar as externalidades negativas de
grandes empreendimentos publicos ou privados.

Especificamente no que se refere ao uso e
a ocupacao do solo e aos indices de aproveita-
mento, que irdo determinar o adensamento po-
pulacional, as politicas publicas devem buscar
0s seguintes principios:

e Miscigenacdo de usos: os padrées para
zoneamento de usos devem ser mais flexi-
veis e estabelecer uma maior miscigenagéo
para atividades que permitam convivén-
cias ndo nocivas, por exemplo, de ativida-
des residéncias com o comércio, servicos
e pequenas industrias nao poluentes.

e Controle de usos nocivos: atividades po-
luentes ou com impactos negativos na vi-
zinhanca, como acontece em distritos in-
dustriais, devem ser instaladas em locais
relativamente isolados, com estrutura via-
ria para facil escoamento da producéo, evi-
tando a passagem de cargas pesadas ou
perigosas por areas urbanas densamente
povoadas, porém com infra-estrutura de
transporte coletivo que ofereca facil aces-
sibilidade aos trabalhadores.

e Controle da densidade populacional: os
mecanismos de controle das edificacoes
devem estabelecer indices construtivos
que permitam melhor aproveitamento do
solo urbano, estimulando o adensamento
em areas com infra-estrutura instalada e
evitando a expanséo horizontal descontro-
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lada da area urbanizada. O adensamento
deve considerar também a disponibilidade
de equipamentos publicos, a acessibilida-
de e a sustentabilidade ambiental.

e Controle da expansdo urbana: os critérios
para incorporagdo de novas areas ao pe-
rimetro urbano e de parcelamento do solo
em regides mais remotas devem conside-
rar a disponibilidade de infra-estrutura, in-
clusive dos sistemas viario e de transporte
publico, como modo de garantir o direito
de circulagdo dos futuros moradores e néo
onerar desproporcionalmente a proviséo
dos servigcos publicos. As politicas de uso
e ocupacédo do solo devem estimular a
ocupacdo em zonas urbanas ja consoli-
dadas e promover a ocupacdo dos vazios
urbanos estocados com a finalidade de
especulacdo imobiliaria.

Na construcdo das cidades, executada pre-
dominantemente pela iniciativa privada e com
a gestao do desenvolvimento urbano exercido
pelo poder publico municipal, ha necessidade de
se aplicar instrumentos urbanisticos adequados
e, em muitos casos, especificos a um determi-
nado processo de degradagéo urbana, a fim de
garantir um crescimento urbano sustentavel.

Nos municipios de pequeno porte, na au-
séncia de um plano diretor ou de algum
instrumento urbanistico, a orientacdo do
ordenamento territorial sera feita pela Lei
Federal n°. 6766/79*, que regula o parce-
lamento do solo urbano e da outras provi-
déncias e pela Lei n°. 9.785/99, que delega
aos municipios os indices de reserva de
areas publicas, dentre elas, o sistema de
circulacdo. Nos médios e grandes munici-
pios, pela dificuldade de se aplicar legisla-
¢cbes integradas com o desenvolvimento da
Cidade e, também, na falta de um plano di-
retor ou de algum instrumento urbanistico,
reproduzem-se varios segmentos urbanos,
descontinuos e desarticulados uns dos ou-
tros, como, por exemplo, os grandes con-
dominios e, em algumas situacées, bairros
inteiros fechados ao uso publico bem como
0s conjuntos habitacionais de grande porte
localizados nas periferias, encarecendo 0s

custos dos servigos publicos, de transporte,
por exemplo, e dificultando a mobilidade da
cidade para todos.

Com alein®. 10.257/2001 (ESTATUTO DA
CIDADE) é oferecido aos novos Planos Dire-
tores Municipais ou as suas revisées uma sé-
rie de instrumentos urbanisticos que direta ou
indiretamente possibilitam a implementacédo do
conceito da mobilidade urbana para a constru-
cao de cidades sustentaveis.

Como contribuicdo a esta reflexdo, pode-
mos indicar as diretrizes e os instrumentos se-
guintes contidos no Estatuto:

Diretrizes gerais:

a) Art. 2° | - garantia do direito a cidades
sustentaveis, entendido como o direito a
terra urbana, a moradia, ao saneamento am-
biental, a infra-estrutura urbana, ao Trans-
porte publico e aos servicos publicos, ao
trabalho e ao lazer, para as presentes e futu-
ras geracoées.

b) Art. 2° VI -, c) o parcelamento do solo, a
edificacdo ou 0 UsSO excessivos ou inadequa-
dos em relacéo a infra-estrutura urbana.

O Dimensionamento do sistema viario
deve refletir a vocacdo para o uso do solo da
regido e a densidade estimada para a circula-
cao de pedestres, ciclistas, trafego de veiculos
motorizados privados e o transporte coletivo.
Cabe a cada municipio estimar um percentual
minimo para o sistema viario publico.

c) Art. 2° VI -, d) a instalacdo de empreendi-
mentos ou atividades que possam funcionar
como pdlos geradores de trafego, sem a pre-
visdo da infra- estrutura correspondente.

Entende-se pela necessidade de se ade-
quar estes empreendimentos a infra-estrutura
de acessibilidade e mobilidade das pessoas e
dos veiculos, possibilitando o acesso principal-
mente por meio do transporte coletivo.

d) Art. 2° ,XIV - regularizagcéo fundiaria e ur-
banizacdo de areas ocupadas por populacdo
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de baixa renda mediante o estabelecimento
de normas especiais de urbanizacédo , uso e
ocupacéao e edificacdo, consideradas a situa-
cdo socioecondémica da populacdo e as nor-
mas ambientais.

Necessidade de garantir uma nova visgo
da mobilidade a populagdo de baixa renda.

e) Art.3° Compete a Unido, entre outras atri-
buicbes de interesse da politica urbana:

IV- instituir diretrizes para o desenvolvimento
urbano, inclusive habitagcdo, saneamento basi-
co e transportes urbanos.

Dos Instrumentos da Politica Urbana
lll- planejamento municipal, em especial;
a) Plano Diretor

Art.40. O plano Diretor, aprovado por lei mu-
nicipal, € o instrumento basico da politica de
desenvolvimento e expansdo urbana.

Art.41. O plano Diretor é obrigatdrio para ci-
dades:

§2°No caso de cidades com mais de quinhen-
tos mil habitantes, devera ser elaborado um
plano de transporte urbano integrado, com o
Plano Diretor ou nele inserido.

Para a atuacdo da SeMob, a denomina-
cdo deste plano foi alterada pela Resolugcdo
n°. 34, de 01 de julho de 2005, do Conselho
das Cidades, recebendo o nome de Plano
Diretor de Transporte e da Mobilidade (Plan-
Mob). O Ministério das Cidades avangou
nesta obrigacdo legal e tem incentivado a
elaboracdo do PlanMob em municipios com
mais de 100 mil habitantes.

b) disciplina do parcelamento, uso e da
ocupacao do solo.

Regulado pela Lei Federal n°. 6766/79, o
parcelamento, o uso e a ocupagéo do solo de-
vem ser compativeis com as questées locais do
municipio e podera indicar a hierarquia fisica e

funcional das vias, garantindo a mobilidade das
pessoas e dos veiculos tais como, as vias de pe-
destre, as ciclovias, as vias de transportes, entre
outras, preservando sempre 0s respectivos usos
e ocupacao do solo, principalmente a da moradia
com a via de caracteristica de mobilidade local.

IV- instituto tributario e financeiro:

a)imposto sobre a propriedade predial e territo-
rial urbana (IPTU) progressivo no tempo.

Visa a diminuicdo dos vazios urbanos e
das disténcias de transportes.

V - instituto juridico e politico:

i)parcelamento, edificacao ou utiliza-
cao compulsorios.

Parcelar o solo urbano n&o ocupado ou su-
butilizado, racionalizando a expanséo urbana e
contribuindo com a acessibilidade e a mobilida-
de entres as areas urbanizadas da cidade.

m) direito de preempcéao.

Permite ao poder publico ter a preferén-
cia na aquisicao de um imdvel posto a venda,
para estabelecer um melhor ordenamento e
direcionamento da expansdo urbana, como,
por exemplo, abertura de vias para o sistema
de mobilidade urbana.

n) outorga onerosa do direito de cons-
truir e de alteracdo de uso;

o) transferéncia do direito de cons-
truir.

Na permisséo da alteracdo de indices e de
usos, devera ser observada a preservagao da
mobilidade das pessoas e dos veiculos com o
novo empreendimento. Oportunidade de anali-
se do “polo gerador de trafego ou de viagens”
para os grandes empreendimentos.

p) operacées urbanas consorciadas.

Transformacdes urbanisticas em uma de-
terminada area, com possibilidade da melho-



Caderno para Elaboragdo de Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade - PlanMob

ria da mobilidade da regido mediante contra-
partida a ser prestada pelo beneficiario.

VI- estudo prévio de impacto ambien-
tal (EIA) e estudo prévio de impacto de vizi-
nhanca (EIV).

Tem por objetivo compatibilizar a implanta-
cdo do equipamento com a geragdo de trafego
e demanda por transporte publico.

O Estatuto da Cidade oferece mais de
trinta novos instrumentos urbanisticos. Cabe,
portanto, a cada municipio identificar os que
melhor se adequarem ao desenvolvimento
sustentavel e a gestdo democratica do pro-
cesso de planejamento da cidade, a fim de in-
troduzir a nova visdo da circulagdo, que prio-
riza a mobilidade das pessoas independente
do meio de locomogéao adotado (a pe, bicicle-
ta, transporte coletivo, taxi, barca ou automo-
vel), possibilitando a acessibilidade a todos:
idosos, criangas, pessoas com deficiéncia ou
com mobilidade reduzida.

A busca de um “novo desenho” para
nossas cidades aponta para os gestores
publicos e urbanistas privados um desafio
que deve ser conquistado a partir dos ins-
trumentos urbanisticos essenciais: o Esta-
tuto da Cidade, o Plano Diretor Municipal,
o Plano Diretor de Transporte e da Mobili-
dade — PlanMob, o Decreto n°® 5.296/04 e
a Lei Federal do Parcelamento do Solo, Lei
n° 6.766/79, em processo de revisdao no Le-
gislativo Federal e ja denominada “Lei de
Responsabilidade Territorial”, integrada aos
instrumentos do Estatuto da Cidade.

b) Pdlos geradores de trafego (viagens)

Pdlos geradores de trafego (PGT) séo to-
dos os empreendimentos que tém como carac-
teristica gerar um grande numero de viagens
motorizadas ou nao e, conseqlientemente, pro-
duzir um impacto significativo na vizinhanga, na
regido ou na cidade. Por isso, o processo de
analise e aprovacado do empreendimento deve
se balizar por critérios rigorosos , focados prin-
cipalmente em seus aspectos negativos para a
populagcéo de sua area de influéncia. Do pon-

to de vista da mobilidade urbana, este impacto
pode se dar na infra-estrutura do sistema viario
— passeios, passarelas, travessias, sinalizacdo
e vias — no transporte coletivo, causando pro-
blemas de seguranca, perda de qualidade nos
servicos, elevacdo dos custos operacionais ou
ainda na qualidade ambiental.

Os PGTs podem ser empreendimentos
publicos (equipamentos urbanos de saude,
educacéo, cultura ou de uso institucional) ou
privados (hipermercados, shopping centers,
industrias); alguns atraem viagens (empreen-
dimentos comerciais ou industriais de grande
porte), outros sdo geradores delas (conjuntos
habitacionais). Podem ter origem na constru-
¢do de um novo empreendimento ou na am-
pliacdo ou mudancga de caracteristica de uso
de um existente. Em todos os casos deve ser
garantida a acessibilidade da populacéo, por
meio de investimentos na adequacgéo do siste-
ma viario e na ampliagdo ou melhoria dos ser-
vicos de transporte publico (transporte coletivo,
taxis, transporte escolar, etc.).

Cabe ao poder publico, em geral as pre-
feituras, a provisdo da infra-estrutura urbana,
inclusive as de transporte e circulacéo, en-
tretanto, deve ser exigido dos empreendedo-
res (publicos ou privados) a sua contraparti-
da nos investimentos necessarios, de forma
proporcional as novas demandas geradas
por seus empreendimentos, internalizando
estes custos, inclusive os indiretos, dentro
do proprio projeto.

A administracdo municipal precisa aprovar
previamente estes novos empreendimentos e,
antes disto, deve verificar os seus impactos
nas infra-estruturas urbanas e na vizinhanca,
inclusive nos aspectos ambientais, e condicio-
nar a sua autorizagdo ao cumprimento de nor-
mas (geometria dos acessos, oferta de vagas
de estacionamento, aplicacdo de normas do
desenho universal, etc.), ao atendimento das
exigéncias de investimentos na infra-estrutura
(ampliagéo do sistema viario envolvente, me-
lhoria da sinalizacdo, implantacéo de sistemas
de drenagem, e outros) e a implantagdo das
medidas mitigadoras ou compensatdrias dos
impactos ambientais e de vizinhanca.
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A legislacéo local deve estabelecer regras
e pardmetros para andlise e aprovagdo dos
PGTs, tais como:

e condi¢bes que configuram um pdlo gera-
dor, considerando os tipos de empreendi-
mento (terminais de transporte coletivo,
estabelecimentos de ensino, por exemplo)
e sua qualificacdo (por exemplo, dentro
da categoria de estabelecimentos de en-
sino, o impacto de uma escola infantil e
de uma universidade sao muito distintos),
pelas dimensdes fisicas (area construida,
ndmero de pavimentos, etc.), pela loca-
lizacdo (segundo o zoneamento local ou
aspectos ambientais), entre tantos outros
parametros;

e padrées quantitativos para dimensiona-
mento das dreas construidas, como a area
de estacionamento de automdveis, bicicle-
tas e motos em relacéo ao tipo e as dimen-
s6es do empreendimento;

e possibilidades de fornecimento de contra-
partidas sociais em situag¢des independen-
tes do proprio empreendimento.

O impacto que um empreendimento cau-
sa na circulacédo deve ser analisado a par-
tir da demanda de viagens por ele gerada,
procurando prever as suas caracteristicas, o
perfil dos usuarios, o tempo médio de per-
manéncia no empreendimento e outros indi-
cadores que permitam medir os seus efeitos
e dimensionar a demanda adicional na infra-
estrutura e nos servigos.

O Estatuto da Cidade prevé que a im-
plantacdo ou ampliacdo de um PGT deve
ser precedida dos estudos de impacto de vi-
zinhanga, que devem contemplar os efeitos
positivos e negativos do empreendimento a
qualidade de vida da populagéo residente na
area de influéncia direta, nas suas proximida-
des e na cidade como um todo.

Ainda segundo o Estatuto, pode ser utiliza-
do o instrumento das operagbes urbanas con-
sorciadas, que consistem em um conjunto de in-
tervencGes e medidas coordenadas pelo poder

publico, com a participacdo dos proprietarios,
investidores, moradores e usudrios, para am-
pliacédo da infra-estrutura de circulacdo e trans-
portes demandada pelos PGTs, com o objetivo
de alcangar transformacées urbanisticas.

6.1.5 Aspectos socio-econémicos

6.1.5.1 Condicbes sociais

Existe uma relacéo causa e efeito entre as
condicbes sociais da populacdo com a sua ne-
cessidade e sua capacidade de deslocamento
na busca das oportunidades das cidades ofere-
cem para trabalho, educacéo, servigos e lazer.
Questées como renda, idade, género, entre
outros, interferem na mobilidade da populacéo
incluindo-as ou excluindo-as do acesso a estas
oportunidades.

Nas ultimas décadas as cidades brasileiras
vém passando por uma série de transformacdes:
por um lado, a crescente urbanizagcdo que au-
menta seu tamanho e, por outro lado, as altera-
c6es socio econdmicas mudam as necessidades
e os habitos de deslocamento de suas popula-
¢les e interferem nos fluxos de mercadorias.

O emprego industrial ou em escritorios
nas areas centrais, que geravam um grande
volume de viagens pendulares, vem sendo
substituido pelo crescimento do setor terci-
ario ou pela descentralizagdo da localizacao
das unidades de trabalho, que ja ndo exigem
uma mutua proximidade entre servigos com-
plementares. Como decorréncia, as viagens
comegam a ser feitas de forma mais dispersa
tanto no espaco como no tempo.

As transformacgées sociais também ocasio-
naram a ampliagcdo da insercédo da mulher no
mercado de trabalho e a elevagéo da longe-
vidade das populag¢ées, ampliando o publico
que tradicionalmente utilizava os sistemas de
transportes e circulagdo da cidade.

a) Aquestao darenda

Na mobilidade motorizada, seja ela realiza-
da por sistemas de transportes publicos ou por
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transporte individual, a condicdo econémica €
fator determinante. Em todas as pesquisas os
indices de mobilidade crescem nas camadas de
renda mais alta, uma vez que ha maior dispo-
nibilidade de recursos para pagar pelos meios
de transporte. A pesquisa origem/destino rea-
lizada na Regido Metropolitana de S&do Paulo
em 1977 mostra que, enquanto as pessoas de
baixa renda (renda familiar até R$ 400,00) rea-
lizavam, em média, 1,53 viagens por dia, as de
alta renda (acima de R$ 6 mil) realizavam 3,33
viagens por dia. A renda também influi na esco-
lha modal: o uso do automdvel aumenta direta-
mente com a elevacéo da renda e as viagens
a pé diminuem; para o transporte coletivo, sua
utilizagdo aumenta até a faixa de renda de R$ 3
mil, a partir do que diminui. (VASCONCELLOS,
2005, p. 32)

Na ldgica de uso e ocupacao do solo ainda
predominante nas cidades, 0s grupos sociais
de baixa renda sdo compulsoriamente expul-
sos para a periferia das cidades e para muni-
cipios periféricos das regibes metropolitanas,
tendo que realizar viagens cada vez mais lon-
gas e demoradas, e com desembolsos tarifa-
rios crescentes. Em fungéo disto, parte signifi-
cativa da populagéo de baixa renda tem a sua
mobilidade restringida por falta de capacidade
de financiar o seu deslocamento.

O vale-transporte é um importante instru-
mento para permitir o acesso dos trabalhado-
res formais ao transporte publico, entretanto,
€ grande o numero de trabalhadores desem-
pregados ou sub-empregados, que ndo tém
direito ao beneficio. O resultado imediato € o
crescimento da participacdo dos deslocamen-
tos a pé, com tempos de caminhada excessi-
vamente longos e a reduc¢éo do uso do trans-
porte coletivo. Na outra ponta, as faixas de
maior renda estdo cada vez mais migrando do
transporte coletivo para o transporte individu-
al, consequiéncia das facilidades de aquisicdo
dos automoveis, elevacdo do preco das tari-
fas e mudanca de comportamentos, uma vez
qgue o carro, para muitas pessoas, é também
um instrumento de trabalho.

Dois dos grandes desafios a serem enfren-
tados no planejamento da mobilidade urbana

estdo relacionados a democratizagéo do acesso
ao transporte publico, recuperando os excluidos
de seu ingresso por impossibilidade de paga-
mento, a priorizacdo e ampliagcdo dos servicos
de transporte coletivo e o gerenciamento da cir-
culacdo do transporte individual em ruas cada
vez mais congestionadas, que envolve medidas
de restricao de sua circulaggo.

Para a inclusdo dos usuarios de menor
renda no transporte coletivo, existem politicas
nacionais em discussao pelo Ministério das Ci-
dades para o barateamento da tarifa, que en-
volvem as trés esferas de governo. Todavia a
responsabilidade pela gestdo, implantacdo e
gestdo dos servigos sao de competéncia local
e acdes no ambito das gestées municipais po-
dem reduzir o seu custo, tais como:

e Formulacdo de politicas integradas as do
planejamento urbano para contengdo da
periurbanizacdo, de modo a reduzir o ritmo
de expanséo horizontal das cidades e, con-
sequientemente, a elevag¢do dos custos de
transporte em funcdo das distancias cada
vez maiores a serem percorridas.

e Estabelecimento de redes de transpor-
te integradas que permitam reducdo do
custo operacional e do desembolso ta-
rifario dos usuarios que necessitam de
mais de um veiculo para chegar ao seu
destino final.

e Racionalizagdo das redes de transporte,
evitando oferta de viagens ociosas e per-
Cursos irracionais.

e Estimulo aos meios de transporte ndo mo-
torizados, proporcionando aos ciclistas,
pedestres e pessoas com restricdo de mo-
bilidade a sua integracdo com o0s outros
modos de transporte, bem como a seguran-
¢a necessaria para seus deslocamentos.

e Controle da concessao e do uso das isen-
cbes tarifarias, para evitar 6nus aos demais
usuarios, que pagam as tarifas integrais.

¢ Reducéo da incidéncia de impostos e ta-
Xas municipais.
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b) A questéo da idade

A idade influencia diretamente os padrées
da mobilidade, seja pela diminuicdo da neces-
sidade ou da capacidade de realizar um deslo-
camento de forma auténoma, seja pelas limita-
¢cbes de acesso aos equipamentos e meios de
transporte oferecidos.

Na Regido Metropolitana de Séo Paulo,
por exemplo, mais uma vez utilizando os dados
da pesquisa origem/destino de 1997, os jovens
S0 0s que mais realizam viagens a pé, princi-
palmente para ir e voltar da escola. Isto reflete
uma distribuicdo mais equilibrada da rede de
estabelecimentos de ensino e a impossibilida-
de, por insuficiéncia de renda ou por falta de
habilitagdo, de uso do transporte motorizado.
As viagens motorizadas, por sua vez, séo fei-
tas predominantemente por pessoas entre 18
e 50 anos, por motivo de trabalho. Nessa mes-
ma faixa etaria estdo os indices de mobilidade
mais elevados, com o pico maximo entre 30 e
39 anos. (VASCONCELLOQS, 2005, p. 31)

Enquanto os usuarios do transporte in-
dividual podem escolher livremente os seus
caminhos, os que dependem dos servi¢os de
transporte publico precisam se adequar as li-
mitac6es da rede de servigos, que foram tradi-
cionalmente moldadas e dimensionadas para o
atendimento das viagens cotidianas por motivo
de trabalho. Conseqlientemente, as redes de
transporte coletivo, no tracado das linhas e no
dimensionamento da oferta, ndo contemplam
adequadamente pessoas fora desse perfil pre-
dominante, inclusive criancas e idosos.

Foto: Anténio Miranda

Os idosos sdo usuarios cada vez mais
freqientes do transporte publico. Primeiro,
porque 0s avangos da ciéncia, principalmen-
te no campo da medicina, aumentaram a lon-
gevidade da populagcdo. Além disto, a legis-
lacdo brasileira garante aos maiores de 65
anos a gratuidade nos transportes coletivos,
representando um estimulo para a sua utili-
zagao por essas pessoas, que passam entao
a enfrentar dificuldade com as barreiras fisi-
cas existentes nos veiculos (altura dos de-
graus, por exemplo) nos pontos de parada e
até mesmo nas calgadas.

A ampliacdo do uso de tecnologias mais
sofisticadas na operacdo dos transportes,
com crescente automacdo de atividades,
também pode trazer dificuldades para crian-
cas e idosos.

No ambito da gestdo da mobilidade nos
municipios, muitas destas dificuldades po-
dem ser abrandadas mediante acbes e pro-
gramas nos sistemas de transporte e circu-
lacdo como:

e normatizacdo da frota utilizada no trans-
porte coletivo quanto a altura dos de-
graus, altura dos balaustres, anatomia
das roletas, dimensionamento dos ban-
cos, largura de corredores, entre outros,
com adocédo de padrGes mais amigaveis
para a terceira idade;

e formacéo de condutores para conscienti-
za-los da necessidade de maiores cuida-
dos na conducgdo dos veiculos, principal-
mente em respeito a idosos e criancas,
evitando, por exemplo, freadas e acele-
radas bruscas;

e conservacao de passeios e eliminacéo de bar-
reias arquiteténicas que possam representar
riscos a circulagao de criangas e idosos.

A Colecao de Cadernos do Programa Bra-
sil Acessivel reune informacées mais detalha-
das sobre a acessibilidade nas areas publicas,
principalmente no caderno 2 “Construindo a
Cidade Acessivel” (disponivel no endereco ele-
trénico : www.cidades.gov.br)
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c) A questao de género

A questdo do género na mobilidade ur-
bana relaciona-se mais aos problemas de
transporte enfrentados pelas mulheres, liga-
dos a sua posi¢cdo na sociedade e as suas
diferencas anatémicas.

A participacdo crescente das mulheres no
mercado de trabalho leva-as a utilizar as infra-es-
truturas de transporte e de circulagdo com maior
freqliéncia. Hoje, as mulheres ocupam 48% do
mercado de trabalho e séo 26,7% da populagcéao
habilitada para a direcéo de automoveis.

O padrdao de deslocamentos diarios das
mulheres € distinto e, em geral, mais comple-
xo0 do que o dos homens, por realizarem uma
maior diversidade de atividades, acumulando
tarefas domésticas. Ainda cabe predominante-
mente as mulheres as atividades de abasteci-
mento da casa, conducéo de criancas a cre-
che, escola ou posto de saude e outras que
implicam na realizagéo de varias viagens ao
longo do dia, para diferentes lugares da cida-
de, muitas delas realizadas a pé.

A falta de calgadas e localizagéo inade-
quada dos pontos de travessia de ruas; a su-
perlotacdo dos veiculos de transporte publico
sdo problemas mais graves para as mulheres,
sobretudo quando gravidas, acompanhando
criangas. A reducdo de oferta de viagens por
transporte publico nos periodos entre picos e
falta de politica tarifaria integrada que permita
a realizacdo de viagens multiplas também séo
agravantes para as mulheres, na medida em
que muitas delas acumulam diversas tarefas
ao longo do dia. Outro problema grave é o as-
sédio sexual que ocorre no interior do trans-
porte publico, provocando o constrangimento
das passageiras.

Algumas ac¢6es podem melhorar as condi-
¢bes de conforto no uso do transporte publico
para as mulheres:

e incorporacdo de elementos de projeto,
equipamentos e dispositivos mais adequa-
dos a sua anatomia como altura de de-
graus, balaustres, roletas, etc;

e adocgdo de politicas tarifarias que facilitem
o perfil de deslocamento das mulheres exi-
gidos em sua jornada de trabalho e na con-
ducdo das tarefas domésticas;

e tratamento adequado dos passeios para
garantir seguranca nas caminhadas, e re-
baixamento de guias e outros dispositivos
para a circulacao de carrinhos de bebé.

6.1.5.2 Aspectos econémicos

A mobilidade urbana é ao mesmo tempo
causa e conseqliéncia de desenvolvimento
econémico e social, da expansao urbana e
da distribuicdo espacial de atividades. A mo-
bilidade urbana tém relacdo direta com as
atividades econdmicas.

Os padrées de uso e ocupacéo do solo e
as condi¢bées de transportes (tanto de oferta
como de demanda) séo interdependentes e
interativos, alternando relagées de causa e
efeito. A concentracéo de atividades em uma
determinada regido estabelece um padréo
de demanda por transportes (necessidade
de viagens e de espaco publico para sua re-
alizacao) que requer e induz uma determina-
da infra-estrutura; por sua vez, a oferta de
infra-estrutura de transportes (sistema viario,
linhas de transporte publico, espac¢o de es-
tacionamento, etc.) proporciona condi¢ées
mais ou menos atraentes para a localizacéo
das atividades (servicos, residéncia, comér-
cio, industria, etc.)

Investimentos na infra-estrutura ou nos
servicos de transporte, tais como a amplia-
cdo do sistema viario ou a implantacdo de
sistemas de transporte publico, alteram a
atratividade para localizacdo de empregos
e domicilios. Em contrapartida, as politicas
de controle de uso e ocupagéo do solo de-
vem estimular o adensamento nas regides
com capacidade ociosa de infra-estrutura de
transporte e evitar a ocupagdo em areas sa-
turadas ou desprovidas dela, reduzindo as-
sim os custos de urbanizacgéo.

Essa mesma relacdo existe entre a in-
fra-estrutura de transporte e as politicas de
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desenvolvimento econdémico. Os grandes
empreendimentos industriais ou de servigos
consideram a disponibilidade transporte e os
indicadores de acessibilidade como condi-
cionantes para escolha da sua localizacéo e,
quando em operacédo, passam a gerar deslo-
camentos de pessoas e de mercadorias que
usam essas infra-estruturas.

A andlise do padrdo de viagens nas cida-
des mostra que também ha correlagéo entre os
indicadores de desenvolvimento econdémico e
de mobilidade (indice de mobilidade, tempos
de viagem, escolha modal, etc.). Isto permite
o desenvolvimento de modelos matematicos
para determinacdo dos padrbes de atrativida-
de, desenho das redes de transporte, escolha
de rotas e outras fungdes de planejamento dos
transportes. Esses modelos utilizam algumas
varidaveis quantificaveis, como o estoque de
terra urbanizada, o padrao e as limitacoes le-
gais de uso do solo, o custo dos terrenos, o
padrao de acessibilidade, a oferta de servicos,
a oferta de empregos, a proximidade dos mer-
cados (clientes e fornecedores); e outras nao,
como as condicionantes sociais e culturais.

6.2 Entendendo o papel do sistema viario
no planejamento da mobilidade

O sistema viario sempre foi tratado pelos
planos de transporte convencionais, porém ra-
ramente com um enfoque adequado ao concei-
to de mobilidade urbana para a construcdo de
uma cidade sustentdvel, que deve considerar
as diferentes caracteristicas das viagens (dis-
tancia, motivo, ritmos individuais), os diferentes
tipos de vias (calgadas, ciclovias e ruas) e a in-
tegracdo entre os diversos modos de transpor-
te. A consequiéncia € que, apesar dos enormes
investimentos na expansdo da infra-estrutura
vidria, as condi¢ées da circulagdo urbana nas
cidades brasileiras s6 tém se agravado.

Isto ndo significa que o planejamento vi-
ario deva ser abandonado, muito menos que
o conhecimento acumulado e as ferramentas
desenvolvidas nesta longa pratica ndo sejam
uteis; pelo contrario, a engenharia de trans-
portes e de trafego deve ser intensamente uti-
lizada na elaboragéo dos Planos Diretores de

Mobilidade, porém, orientada pelos conceitos e
abordagem deste Caderno.

Os Planos Diretores de Mobilidade Urbana
devem tratar da circulagcdo de pessoas e bens
€ ndo so dos veiculos, priorizando o pedestre e
o transporte coletivo e ndo o automdvel e admi-
nistrando todo o sistema vidrio e ndo apenas a
pista de rolamento. O planejamento viario deve
estar acompanhado e intimamente ligado ao
planejamento e as politicas urbanas, envolven-
do os instrumentos de regulacdo urbanistica,
as preocupagbes ambientais e 0s principios da
acessibilidade universal.

6.2.1 Sistema viario

O sistema viario € o espago publico por
onde as pessoas circulam, a pé ou com auxilio
de algum veiculo (motorizado ou n&o), articu-
lando, no espaco, todas as atividades humanas
intra e inter urbanas. Este espaco publico abriga
também redes de distribuicdo dos servigos ur-
banos (abastecimento de agua, energia elétrica,
telefonia; coleta e esgotamento de aguas plu-
viais, lixo, esgoto sanitario, etc.). Para atender a
tantas fungbes, o sistema viario dispée de uma
série de equipamentos instalados nas prdprias
vias, no subsolo ou no seu espaco aéreo, que
nem sempre convivem sem conflitos. O plane-
jamento, a operacéo e a manutencéo das vias
e dos servigcos que se dao nelas séo fatores es-
senciais para a qualidade de vida nas cidades e
para a eficiéncia da circulagcdo urbana.

O planejamento do sistema viario depende,
em parte, das orientacées e do controle sobre a
distribuicdo das atividades econdmicas e sociais
pela cidade, mas depende também da constru-
¢ao e da organizacao das proprias vias.
6.2.1.1 Classificacao funcional

O primeiro principio para a organizagao do
sistema viario € a identificagdo do papel que
cada tipo de via desempenha na circulagéo ur-
bana, considerando os varios modos de trans-
porte e ndo somente os veiculos de transporte
motorizados. Em fungéo disso, deve ser feita a
atribuicdo do tipo de trafego (pedestres e ve-
iculos) que as vias podem receber e em que
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intensidade (volume) e, conseqlientemente,
das caracteristicas fisicas e operacionais que
devem apresentar.

A primeira classificacdo viaria a ser obser-
vada € a legal, determinada pelo Cddigo de
Transito Brasileiro (artigos 60 e 61). Nele as vias
séo divididas em urbanas (vias de transito rapi-
do, vias arteriais, vias coletoras e vias locais) e
rurais (rodovias e estradas). A classificacdo do
Cddigo serve para definir as velocidades maxi-
mas permitidas em cada tipo de via, exceto se o
drgéo ou entidade de trdnsito com circunscricao
sobra a via regulamentar velocidades superio-
res ou inferiores, por meio de sinalizag4o.

A classificagao viaria pode ser utilizada na
regulamentacdo do uso e da ocupacao do solo
e demais instrumentos de regulacdo urbanistica:
na legislacéo de controle de instalagéo de polos
geradores de trafego, na especificacdo do tipo
de pavimento a ser utilizado, na determinacéo
de parametros minimos recomendaveis para a
sua construcdo (raios de curva minimos, declivi-
dade) e nas propostas de diretrizes e a¢ées es-
pecificas para planejamento, projeto, operacgéo,
manutencdo e expansdo sistema viario. E im-
portante destacar a necessidade de aprofundar
a discusséo referente a classificagéo viaria para
a correta abordagem das vias destinadas aos
pedestres e ciclistas, que neste caso podem ser
calcaddes, ciclofaixas ou ciclovias.

6.2.1.2 Hierarquizacao viaria regional

De forma complementar & classificacdo fun-
cional, as vias podem ser hierarquizadas de acor-
do o papel que desempenham na circulago re-
gional, com objetivo de coordenar a intervencdo
dos diversos niveis de governo no sistema viario.

A administracdo do sistema viario é as-
sunto de interesse local, sob responsabilidade
das prefeituras, exceto nas estradas e rodovias
estaduais, a cargo dos estados, e federais, da
Uniéo. Porém, principalmente em regiées com
elevado grau de urbanizacdo, como € 0 caso
das regiées metropolitanas, € necessaria uma
intervencdo coordenada do poder publico nas
trés esferas, garantido o respeito a autonomia
municipal. Apesar de a jurisdicdo destas vias

permanecer com 0 municipio, elas apresentam
uma utilizagdo diferenciada das demais vias
que compbe a malha viaria da cidade, decor-
rente de um elevado fluxo de passagem de ca-
racteristica metropolitana ou regional.

Dois problemas devem ser analisados nes-
te aspecto: o conflito dos interesses locais e
metropolitanos, e a necessidade de investimen-
tos em sistemas de interesse regional frente a
realidade orcamentaria dos municipios.

Em areas com elevado grau de conurba-
¢ao, as necessidades de circulagdo de pessoas
e mercadorias ndo podem ser restritas aos li-
mites institucionais dos municipios. E necessa-
rio portanto um planejamento em escala mais
ampla, que oriente os investimentos e as acées
operacionais dos diversos municipios integran-
tes da regido, do governo estadual e, quando
for o caso, até do governo federal, com objetivo
de constituicdo de um sistema viario de interes-
se regional, que consiga absorver esses fluxos
adequadamente e com minimas externalida-
des negativas. Estas intervengées podem ser
de projeto e implantacéo da infra-estrutura, de
padronizacdo da sinalizagdo, principalmente
orientativa, e do mobiliario urbano, de provisao
de infra-estrutura complementar (sistemas de
drenagem, iluminacéo, redes aéreas ou subter-
raneas, etc.) e até de operagéo.

Do mesmo modo, em muitas situacées, as
interferéncias da circulacdo regional, em geral
de grande volume e realizada por veiculos de
grande porte, sdo extremamente nocivas para a
qualidade de vida, a seguranca e a preservacao
ambiental das cidades afetadas, e em uma di-
mensao impossivel de ser absorvida apenas pela
administracao municipal. O acesso a um porto, a
passagem de rodovias e ferrovias pelo perimetro
urbano, a circulacéo de cargas pesadas e peri-
gosas, o impacto das rotas de fuga de rodovias
pedagiadas em vias de transito local, o alto custo
de implantacdo e de conservacdo da malha vi-
aria sdo apenas alguns problemas tipicos desta
situagé@o. Além da necessaria coordenagdo entre
os municipios e destes com o Governo Estadual
e com a Unido, a dimenséao dos problemas desta
natureza demandam recursos financeiros e téc-
nicos de todas instancias governamentais.
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6.2.1.3 Gestao do sistema viario

A gestéo classica, cujos parametros hoje
sao considerados ultrapassados, considera que
o conceito da fluidez aliado a seguranca no sis-
tema viario, séo os fatores mais importantes para
medir a qualidade do servico das cidades. Mas
este tipo de gestdo prioriza somente o transito de
veiculos motorizados, sobretudo os individuais,
sobre o transporte coletivo, os meios ndo motori-
zados de transporte e 0 deslocamento a pé.

A maior parte do sistema viario € aberta a
qualquer tipo de circulacdo, separadas apenas
as areas de pedestres (calcadas) e de veiculos
(pista) e subordinadas as normas gerais de cir-
culagdo e conduta fixadas no CTB. Porém, na
medida em que o volume ou a complexidade dos
deslocamentos aumenta, principalmente de vei-
culos automotores, a oferta de espaco para circu-
lacdo pode se tornar insuficiente ou inadequada
para aquela demanda, exigindo dos administra-
dores publicos responsaveis pela via medidas
restritivas da liberdade total de sua utilizag&o.

Inicialmente, podem ser adotadas medidas
operacionais que, ao organizar ou restringir a
movimenta¢do dos veiculos, melhoram a capa-
cidade viaria sem necessidade de ampliacdo
fisica das ruas e avenidas, tais como: estabele-
cimento de sentido unico de trafego, proibicdo
de estacionamento ao longo da via, controle
semafdrico de intersecdes, etc.

Quando estas medidas se mostram insufi-
cientes, o que é uma situagdo bastante comum
nas grandes cidades brasileiras, o poder publi-
co pode lancar m&o de outros tipos de restricao,
mais amplas, que visam reduzir a demanda de
circulagcédo em determinada via ou regiéo da ci-
dade. Entre as muitas experiéncias que vem
sendo praticadas no Brasil, algumas criam res-
tricGes temporais, como a proibicéo da circula-
¢do de caminhGes nos horarios de pico em are-
as centrais, ou sazonais, como a proibicdo da
circulacdo também de caminhGes em rodovias
de interesse turistico em periodos de pico de
demanda (feriados prolongados, por exemplo);

outras tentam reduzir a demanda de maneira
estrutural, como o rodizio de placas autoriza-
das a circular no centro expandido da Cidade
de S&o Paulo a cada dia da semana.

Os exemplos acima tratam de limitagcdes da
liberdade de circulagéo pela regulamentacé&o do
uso da vias, mas podem também ser estabeleci-
das medidas de carater pecunidrio, com a insti-
tuicéo de cobranca pelo direito do uso do espaco
viario. Este tipo de intervencéo é tradicionalmente
empregado em diversas cidades brasileiras para
administrar a oferta limitada de vagas de estacio-
namento em via publica, com a implantacdo de
estacionamentos rotativos tarifados; a cobranca
pelo direito de circular, por meio de pedagios ur-
banos, ndo é praticada no Brasil".

Outra medida mais incisiva de organizar a
circulagéo € a especializacdo do sistema viario,
para determinada funcdo. Alguns exemplos des-
tinam-se a proporcionar a seguranca do pedestre
ou a requalificacdo urbanistica de determinados
espacos da cidade (construcdo de calcad6es em
areas centrais); outros ainda visam aumentar a
eficiéncia operacional de um determinado modo
de transporte, em geral do transporte coletivo de
passageiros (implantacéo de faixas, vias ou cor-
redores exclusivos para 6nibus).

75 pessoas
trasportada por
60 automoveis

ou por apenas
um onibus

Fotos: Acervo Oficina Consultores

7 A instalacdo de pedagios em rodovias privatizadas, em regime de concessao, tem objetivo apenas de remunerar os investimentos
realizados pelo empreendedor privado na concessédo, ndo podendo ser considerada como uma politica de regulacao da demanda.
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A prioridade ao transporte coletivo no uso do
espaco viario tem duplo objetivo: aumentar a efi-
ciéncia da circulagéo urbana e aumentar a justica
e a equidade na apropriacdo da cidade pela po-
pulacdo. Considerando uma ocupag¢do média de
um automadvel de 1,5 pessoa por veiculo, e a ca-
pacidade de um dénibus para transporte de cerca
de 75 lugares, com nivel de servico adequado,
um 6nibus ocupa o espago nas ruas de 50 carros
e um usuario de automovel consome 4,7 vezes
mais espaco publico para circular do que um usu-
ario de énibus (Vasconcellos, 1998).

6.2.1.4 Planejamento e projeto da
circulacao

O desenho da cidade é um plano de circula-
¢éo, com tracados, dimensbes das vias, regula-
mentacdes, etc. Em alguns casos, este tracado
foi mesmo projetado (Brasilia, Goiania, Belo Ho-
rizonte, Palmas, apenas para citar alguns exem-
plos), na maioria foi socialmente construido, se-
guindo a dindmica da urbanizacéo e, dentro dela,
foi um reflexo, um produto de relagées sociais.

A determinacdo do sistema viario é
produto de elementos objetivos, desde a
topografia e outras barreiras naturais, até
a disposicdo das atividades humanas no
territdrio. Levantamentos de campo, conta-
gens de volume de trafego, de veiculos ou
de pessoas, pesquisas de origem e destino
e outros métodos de levantamento de da-
dos (ver item 7.1.1) orientam os tracados
e fornecem subsidios para o dimensiona-
mento. Conceitos de projeto e de seguranca
orientam as decisGes dos projetistas, mes-
mo quando precisam ser flexibilizados para
se adequar a limitac6es orcamentarias ou a
condicionantes sociais.

Além dos aspectos funcionais, o dese-
nho urbano pode conter outros atributos, es-
téticos, paisagisticos, ambientais, que fazem
uma grande diferenca de qualidade na vida
das pessoas que moram ou simplesmente cir-
culam por aqueles espacos. E no desenho, e
na sua materializacdo posterior, que séo to-
madas as decisbées que determinam a escala
dos espacos publicos. Diante de condi¢cbes
adequadas, 0os meios ndo motorizados po-

dem ser otima alternativa para viagens mais
curtas, ampliando a escolha deste modo e
minimizando a atual dependéncia pelos mo-
dos motorizados. E no detalhamento da via,
na sua arboriza¢éo, no dimensionamento das
pistas, das calcadas e dos passeios que séo
estabelecidas as prioridades de cada modo
no uso do espacgo urbano.

O planejamento da circulagéo é completa-
mente dependente das demais politicas urba-
nas, que interferem na localizagdo das ativi-
dades econdmicas, moradias e equipamentos
urbanos. E nesse momento que é possivel
alterar o perfil da demanda para deslocamen-
tos na cidade, interferir na escolha do modo,
otimizar o aproveitamento da infra-estrutura
urbana ja instalada e reduzir a necessidade
de novos investimentos.

Muitas vezes os administradores publicos
séo forcados a adotar solugbes criativas, mais
econdémicas, com padrbées construtivos ou de
dimensionamento fora dos tradicionais, para
oferecer solu¢gées em situagbes concretas e
particulares, principalmente no esforco de in-
cluséo social da enorme parcela da populacéo
que foi forcada a se instalar na cidade em situ-
aclOes indesejadas.

Enquanto a legislacdo urbanistica em ge-
ral interfere de modo indireto na mobilidade,
alguns dos seus instrumentos tém uma relagéo
mais imediata nas condicées de circulagdo. E
0 caso dos mecanismos de analise prévia para
aprovacéao da instalacdo de empreendimentos
de maior porte, publicos ou privados, que pro-
duzem normalmente fortes impactos na infra-
estrutura instalada e nas condi¢ées de habi-
tabilidade das areas vizinhas. O instrumento
mais diretamente dirigido para esta finalidade é
a legislacao de tratamento de pdlos geradores
de trafego (PGTs), empreendimentos de gran-
de porte que produzem um grande nimero de
viagens com impacto negativo em seu entorno
imediato, mas aqui também podem ser inclui-
dos os Estudos de impacto de vizinhanca (EIV)
e estudos de impacto ambiental (EIA).

Para todos eles, os municipios tém autono-
mia para elaboragcédo de leis especificas onde



deverdo estabelecer: as condi¢gGes de aplicagéo
das normas, os pardmetros quantitativos para
as edifica¢des e para o empreendimento, as re-
gras para o processo de licenciamento, exigén-
cias para a elaboracdo dos estudos de impacto
e pardmetros para proposi¢cdo de medidas miti-
gadoras, etc (ver item 6.1.4, letra “b”).

6.2.1.5 Sinalizacao das vias

A sinalizacéo deve informar sobre a for-
ma adequada de utilizacdo das vias. Sua
linguagem deve ser direta e facilmente com-
preendida por todos os cidaddos usuarios
do sistema viario, independente de sua con-
dicdo de condutor de veiculo ou pedestres,
em qualquer parte do territério nacional. Por
isto, é estabelecida em lei federal (Cddigo de
Transito Brasileiro).

a) Sinalizagdo vertical

A sinalizacdo vertical utiliza placas, de di-
versos tamanhos, instaladas em postes ou co-
lunas ao lado das pistas ou sobre elas, trans-
mitindo mensagens de carater permanente ou
variavel. De acordo com as suas fungées, as
placas séo agrupadas em:

e Sinalizacdo de regulamentacdo: que in-
forma aos usuarios das condi¢ées, proibi-
cées, restricbes e obrigacées no uso das
vias; essas informagdes sdo imperativas e
0 seu desrespeito caracteriza infragéo;

e Sinalizacdo de adverténcia: alerta os usu-
arios de condi¢bées potencialmente perigo-
sas e sua natureza; e

e Sinalizacéo de indicac&o: identifica as vias,
os destinos e os locais de interesse, orien-
ta os condutores quanto aos percursos,
destinos, distancias e servicos auxiliares
(hotéis, postos de servico, estacionamen-
tos, servico telefénico, e outros), podendo
conter mensagens de carater informativo
ou educativo; suas informag¢des n&o cons-
tituem imposig&o.

Entre os itens que integram a sinalizagdo
de indicagcdo, merece destaque o Plano de
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Orientacéo de Trafego — POT, utilizado indica-
¢do das principais vias, bairros e pontos de re-
feréncia da cidade, auxiliando os motoristas na
escolha das suas rotas. A preparagédo do POT
exige um bom planejamento e sua implanta-
cao é relativamente cara, por isto se valem
do apoio de empresas privadas, utilizando-as
como referéncias urbanas.

b) Sinalizagdo horizontal

A sinalizacdo horizontal utiliza linhas, mar-
cacbes, simbolos e legendas pintados ou apos-
tos sobre o pavimento das vias, combinando
padrées de tragado (linhas continuas, traceja-
das ou seccionadas) e de cores:

e Marcas longitudinais: separam e ordenam
as correntes de trafego e estabelecem re-
gras de ultrapassagem;

e Marcas transversais: ordenam os deslo-
camentos dos veiculos e os harmonizam
com os de outros veiculos ou pedestres,
indicando a necessidade de reduc&o da
velocidade e a posicdo de parada;

e Marcas de canalizagdo: orientam os fluxos
de trafego na via;

e Marcas de delimitacdo e controle de esta-
cionamento e parada: delimitam as areas
onde é proibido ou regulamentado o esta-
cionamento e a parada de veiculos; e

e Inscricbes no pavimento: complementam
as orientacoes aos condutores quanto as
condi¢bes de operagédo da via com setas,
simbolos e legendas.

c) Sinalizagdo semafdrica

A sinalizagdo semaforica usa um sistema
de luzes acionadas alternada ou intermiten-
temente para regulamentacéo ou adverténcia
aos condutores:

e Sinalizacdo semafdrica de regulamenta-
céo: controla o trafego em um cruzamen-
to ou se¢do de via, alternando o direito de
passagem dos diversos fluxos de veiculos
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ou pedestres por meio de um cddigo de
cores: vermelho (indicagcéo de parada obri-
gatdria), amarela (indicacdo de atencéo) e
verde (permissdo para passagem); e

e Sinalizacdo semafdrica de adverténcia:
adverte os motoristas da existéncia de
obstaculo ou situagcdo de perigo na via,
indicando a necessidade de redugdo de
velocidade.

d) Dispositivos e sinalizagdo auxiliares

Sédo elementos utilizados para aumentar
a visibilidade da sinalizagdo ou de obstaculos
na via que representem perigo potencial, aler-
tando os condutores para ter maior atencéo:

e Dispositivos delimitadores: elementos re-
fletores ou que contenham unidades refle-
toras destinados a melhorar a percepg¢éo
dos condutores quanto aos limites da pis-
ta ou a separacéo entre faixas de trafego;

e Dispositivos de canalizacdo: elementos
que substituem provisoriamente as guias
para evitar que os veiculos transponham
determinado local ou faixa de trafego;

e Dispositivos de sinalizacdo e alerta: ele-
mentos colocados ou aplicados junto a
obstaculos ou ao longo de curvas horizon-
tais para melhorar a percepgédo dos condu-
tores ante situacbes de perigo potencial;

e Alteracbes nas caracteristicas do pavimen-
to: recursos de alteracdo nas condicbes
normais da pista de rolamento para esti-
mular a reducéo de velocidade; podem ser
constituidos de pavimentos rugosos, pavi-
mentos fresados ou ondulacbes transver-
sais a via (lombadas ou quebra-molas);

e Dispositivos de protecdo continua: ele-
mentos colocados de forma continua e
permanente ao longo da via para impedir
que veiculos ou pedestres transponham
determinados locais;

e Dispositivos de uso temporario: elementos
utilizados em situacdes especiais e tempo-

rarias para alertar os motoristas, bloquear
ou canalizar o trafego e proteger pedestres
ou trabalhadores (cones, cavaletes, tapu-
mes, etc.); e

e Painéis eletrénicos: dispositivos eletr6ni-
cos de sinalizagao vertical que fornecem
informacgbes diversas aos condutores: ad-
verténcia, regulamentacéo de velocidade,
orientacdo ou informagées educativas.

Maiores informacées podem ser obtidas no
“Manual Brasileiro de Sinalizagao de Transito”,
editado pelo DENATRAN, disponivel na pagina

eletrénica_ www.denatran.gov.br/ publicacées.

6.2.1.6 Operacao e fiscalizacao

A dindmica da circulagcdo urbana exige um
acompanhamento cotidiano do transito para ga-
rantir a mobilidade das pessoas com seguranca.
Isto implica agées coordenadas de engenharia,
educacgéo e fiscalizacdo para organizagdo do
trafego em pontos estratégicos do sistema vi-
ario, acompanhamento de eventos especiais,
remocao de interferéncias, atendimento a emer-
géncias e acidentes e puni¢cdo ao desrespeito
das regras e condutas de circulacao.

Estas operacGes podem ser rotineiras ou
eventuais, programadas ou emergenciais e po-
dem se valer do apoio de diversas tecnologias
de comunicacdo (radio, cdmaras, etc.) e de
controle (radares, fotosensores, monitoramen-
to eletrdnico, etc.).

O uso de equipamentos eletr6nicos no
apoio a fiscalizagcado tem sido um ponto polémi-
co na gestdo do transito; com elevada eficién-
cia na deteccdo de infrac6es tendem a produzir
um elevado numero de autuacgées, acarretan-
do criticas ao aparecimento de uma industria
de multas. Por isto, € uma medida que deve
ser precedida de diversos cuidados juridicos,
técnicos e administrativos. A escolha dos pon-
tos onde serdo instalados os equipamentos
deve ser feita com base em estudos técnicos,
utilizando analise das condi¢ées de projeto das
vias e registros historicos de acidentes. A via
deve estar devidamente sinalizada quanto aos
limites regulamentares e quanto a existéncia
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de fiscalizacdo eletrénica. A triagem dos regis-
tros das ocorréncias deve ser rigorosa e o di-
reito de defesa garantido. Por fim, a destinacéo
dos recursos arrecadados com as multas gera-
das deve obedecer as restricoes do Cddigo de
Transito Brasileiro.

As atividades operacionais também repre-
sentam um importante subsidio para projeto e
planejamento, incorporando a vivéncia pratica
das equipes de campo na avaliacédo de proble-
mas e na proposta de solucbes para eles. Para
isto, € fundamental 0 monitoramento continuo
das informac6es operacionais em centrais
operacionais que acompanham as condi¢ées
de operacgdo do sistema viario e da sinalizacéo,
intervindo sobre eventuais problemas no me-
nor tempo possivel. O monitoramento sistema-
tico possibilita também acompanhar situacées
antes, durante a apds a implantacao de alte-
racdes na circulagcdo por meio da evolugcédo de
diversos indicadores (acidentes, velocidade,
infraces, reclamacdes de usuarios, etc.), con-
tribuindo para sua avaliagdo e, se for o caso,
fornecendo pardmetros para a realizagdo de
ajustes de projeto.

6.2.1.7 Paz no transito e educacao para a
circulacao

O Brasil apresenta indices assustado-
res de acidentalidade no transito: estima-se
em mais 30 mil mortes e mais de 400 mil
feridos por ano em acidentes, niumero ainda
considerado subestimado pelas autoridades
publicas do setor, dada a precariedade dos
procedimentos de registro, coleta e trata-
mento de dados no pais. Calcula-se que isto
represente perdas anuais de R$ 5,3 bilhGes
em custos diretos (despesas médico-hospi-
talares, resgate as vitimas, danos a veiculos,
sinalizacdo, equipamentos urbanos e pro-
priedade de terceiros, atendimento policial,
processos judiciais, custos previdenciarios
e perda efetiva de producéo), custos indire-
tos (perda potencial de producdo e conges-
tionamentos) e custos humanos (sofrimento
e perda de qualidade de vida) para o con-
junto das aglomeracées urbanas brasileiras,
ndo considerados os acidentes rodoviarios
(IPEA/ANTP, 20083).

Nas grandes cidades, o maior numero de
vitimas sdo pedestres que, além de serem o
elemento mais fragil no transito, sofrem em um
ambiente urbano produzido para os automo-
veis e por uma cultura de desrespeito as re-
gras de circulagé@o e impunidade nos crimes de
transito, muitos decorrentes de desrespeito a
sinaliza¢do e abuso da velocidade e do alcool.

Os acidentes podem ser a face mais visivel
da violéncia no transito, mas ndo séo a unica; a
violagéo das areas residenciais e de uso coletivo,
com destruicdo do patriménio histérico e arqui-
teténico, a degradacéo ambiental e a exclusdo
social também sao produtos do modelo de circu-
lacdo vigente na maioria das cidades brasileiras.

Se o0 quadro é gravissimo, as expectativas
podem ser otimistas: diversas cidades vém
desenvolvendo politicas para reversdo des-
te quadro, obtendo resultados animadores,
principalmente depois da vigéncia do Cddigo
de Transito Brasileiro em 1998, por meio de
programas que tém recebido uma denomina-
¢cao genérica de Paz no Transito, combinando
aclOes de engenharia, educagéo, operacgéo, fis-
calizacéo e de comunicacéo.

As possibilidades de combinacdo destes
elementos s@o quase ilimitadas; comecam pelo
simples desempenho das atividades rotineiras
de gestdo e administracéo do trdnsito e chegam
a formulas mais especificas de atuacdo em
cada uma destas areas: procedimentos para
estatistica de acidentes e tratamento de locais
criticos, projetos de engenharia utilizando con-
ceitos de moderacéao de trafego, operacgao co-
tidiana, introducéo de sistemas eletronicos de
apoio a fiscalizagé@o, programas de educacao
com diversos segmentos da populagcdo sao
apenas alguns componentes de experiéncias
exitosas na reducao do que a area de saude
chama de mortes evitaveis.

Os programas de educacdo merecem des-
taque especial porque representam a possibili-
dade de promover altera¢cées comportamentais
nas geragées futuras, permitindo a reducéo pro-
porcional das agbes punitivas, principalmente
quando recebem apoio decisivo dos meios de
comunicagdo em massa.
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Além disto, deve ser aproveitado ao ma-
ximo o potencial das a¢cbes educativas na di-
fusdo do conceito de mobilidade urbana, isto
€, 0s programas ndo podem se restringir a
propagacdo de um comportamento seguro no
transito (que sem duvida é um objetivo funda-
mental) devendo ser orientados e complemen-
tados por uma visdo mais abrangente de cida-
dania na circulaggo, valorizagdo do pedestre e
dos meios de transporte coletivo, preservacéo
do meio ambiente e inclusdo social.

A SeMob editou o caderno “Moderacao de
Trafego: medidas para a humanizacdo da ci-
dade” com referéncias para a implantacdo de
medidas de moderag¢do do transito nas areas
escolares, centros historicos, rodovias que cru-
zam areas urbanas, dentre outras. (Disponivel
na pagina do Ministério das Cidades na inter-
net www.cidades.gov.br)

6.3 Entendendo os servicos de transporte
publico
6.3.1 Servicos de transporte coletivo

A Constituicdo Federal define o transporte
coletivo urbano como um servigo publico es-
sencial que, como tal, deve ser provido direta-
mente pelo Estado, ou por particulares sob de-
legacdo do poder publico responsavel (Uniéo,
estados ou municipios).

O 6nibus € o principal meio de transporte nas
cidades brasileiras. Segundo o sistema de infor-
macoes desenvolvido pela Associacdo Nacional
de Transportes Publicos (ANTP/2005), uma frota
de aproximadamente 93.000 6nibus circula nas
cidades brasileiras com mais de 60 mil habitan-
tes, transportando, em média, 1 bilhdao de passa-
geiros por més (www.antp.org.br/sistinfo). Além
deste modo predominante, algumas cidades
contam com metrGs e ferrovias participando do
transporte coletivo de passageiros. Recentemen-
te, de forma legalizada ou clandestina, surgiu em
muitas cidades o transporte por vans, peruas e
outros veiculos de pequena capacidade.

Os servicos de transporte coletivo, inde-
pendente dos tipos de veiculos utilizados,
devem ser organizados como uma rede uni-

ca, complementar e integrada. Porém, nédo
€ o0 que acontece na quase totalidade das
cidades brasileiras, que nem mesmo organi-
zam de forma unificada os seus sistemas de
linhas municipais. Sem uma politica tarifaria
integrada, cada linha é operada de forma
praticamente isolada do restante do sistema,
limitando as possibilidades de deslocamento
das pessoas, superpondo servicos desne-
cessariamente e encarecendo a operacédo do

sistema como um todo.

A concepcao isolada das linhas é ainda
mais evidente quando se trata de sistemas di-
ferentes, cada um com um gestor diferente. E
comum a disputa pelo espaco fisico nas ruas
e pelos passageiros nos pontos entre servicos
concorrentes, ora entre duas linhas municipais
em um mesmo corredor, ora entre empresas
municipais e intermunicipais, ora entre 6nibus e
vans, e até entre 6nibus e metrés. O resultado é
que sistemas estruturais de alta capacidade de
transporte, e com elevados custos de constru-
céo e operagdo, sdo sub-aproveitados tanto em
termos de capacidade de transporte como em
termos de reorganizacgéao fisica e operacional.

Um dos grandes desafios do planejamen-
to do transporte coletivo € a superacao destas
barreiras e a reorganizacéo de todos os servi-
COS em operagdo no municipio, mesmo os ad-
ministrados pelos governos estadual e federal,
qguando for o caso, e em todas as suas moda-
lidades. Para uma organizagdo adequada dos
servicos de transporte coletivo urbano, devem
ser observadas as seguintes diretrizes:

I. O servico de transporte coletivo é parte
fundamental da estrutura de funciona-
mento das cidades e essencial para a
vida da populagéo, como tal precisa ser
organizado e gerido pelo poder publico,
ndo admitindo riscos de descontinuida-
de, devendo ser prestado de forma a
oferecer melhor atendimento a popula-
¢ao com conforto, fluidez e seguranca.

II. O sistema de transporte coletivo deve
ser organizado na forma de uma unica
rede, com os diversos modos de trans-
porte integrados fisica, operacional e
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tarifariamente, independentemente de
quem os opere, inclusive considerando
0s servigcos sob gestdo de outros niveis
de governo (estadual e federal).

Ill. O servico de transporte coletivo deve
ser prestado de forma profissional e
com uma adequada organizagcdo dos
processos de trabalho necessarios:
manutencédo da frota, operacéo de tra-
fego, controle e administracéo, segun-
do condigées minimas estabelecidas
na regulamentacéao

IV. O equilibrio econémico-financeiro dos
contratos ndo é um problema exclusi-
vo dos operadores, mas sim uma con-
dicdo necessaria a garantia de presta-
¢do de um servico adequado.

V. Uma adequada rede de transporte
coletivo exige investimentos de curto,
médio e longo prazos em veiculos, in-
fra-estrutura e estrutura de operacéo.

Diversas cidades brasileiras implementa-
ram projetos de racionalizagdo dos seus siste-
mas de transporte coletivo baseados em uma
maior integracdo entre as linhas. Nestes caso,
normalmente as linhas de transporte séo or-
ganizadas em dois sub-sistemas: estrutural e
alimentador, ou local.

O sub-sistema estrutural organiza os
deslocamentos ao longo dos principais cor-
redores e eixos de articulagGes entre origens
e destinos dentro do municipio ou regiéo. E
constituido pelas ligagdes troncais, que ten-
dem a ser mais estdveis do ponto de vista
da rede e permitem a utilizacéo de veiculos
de maior capacidade, inclusive modos me-
tro-ferroviarios. A concentracdo da demanda
nestas linhas exige e ao mesmo tempo justi-
fica investimentos significativos na infra-es-
trutura urbana, tanto na implantacédo de um
sistema viario especializado (linhas de metrd
e corredores ou faixas exclusivas para 6ni-
bus), como na constru¢géo de equipamentos
urbanos de apoio a operacéo (terminais, es-
tacGes de transferéncia ou pontos de parada
com tratamento especial).

Foto: SeMob

A operacdo do sistema estrutural em vias
preferenciais ou exclusivas permite maior con-
trole e previsibilidade no desempenho das em-
presas operadoras, livres da interferéncia do
trafego geral. A construgdo da infra-estrutura e
a evolugéo tecnologica da frota, no limite pas-
sando da modalidade rodoviaria para a ferrovi-
aria, podem ocorrer gradativamente, na medi-
da em que haja um crescimento da demanda.

O sub-sistema estrutural € complemen-
tado por sub-sistemas locais, constituidos de
linhas que, integradas ao sistema estrutural,
atendem a todo o territdorio, com maior flexi-
bilidade e capilaridade, permitindo a adequa-
cao do servigo ao crescimento espacial da
cidade (novas ocupacgées). A sua natureza,
mais dispersa espacialmente, distribui os
passageiros por um ndmero maior de linhas
de menor demanda, possibilitando o uso de
veiculos de menor capacidade, inclusive mi-
cro-6nibus e até vans.

A implementagdo do conceito estrutural/
local esta associada a integracao fisica e tari-
faria que, até pouco tempo, era limitada pela
necessidade de construgcdo de terminais de
integracao fisicamente fechados. Hoje, com a
disseminacao da bilhetagem eletrénica, as al-
ternativas de integracao se ampliaram. O pro-
blema, porém, continua a existir pela neces-
sidade de cobertura dos custos operacionais
exclusivamente pelas tarifas, pelas dificulda-
des de adocéo de politicas tarifarias efetiva-
mente integradas e de modelos de remune-
racdo dos operadores e até pela resisténcia
dos usuarios em realizar transbordos (baldea-
¢cbes) para completar a sua viagem.
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Este tipo de organizagéo da rede oferece
ainda duas outras vantagens: primeiro, permi-
te mais possibilidades de ajuste da oferta de
viagens as necessidades da demanda, pela
implementagdo de modelos operacionais mais
flexiveis, usando veiculos expressos, retornos
operacionais e outros artificios do planejamen-
to operacional; segundo, o conceito de sistema
de transporte ganha materialidade aos olhos
da populacédo, oferecendo uma melhor legibili-
dade da rede para os usuarios, os operadores
e para os O0rgdos gestores.

A gestdo publica dos servigos de transporte
coletivo exige um adequado suporte institucio-
nal constituido, em primeiro lugar, por um con-
junto de normas que regulam a sua prestacéo,
desde a forma e as condi¢cbes da delegacéao
de sua exploracdo para operadores privados,
até as condicbes minimas estabelecidas para
a oferta dos servicos aos usuarios. Estas nor-
mas geralmente séo definidas por leis, decre-
tos, portarias, contratos e outros instrumentos
gue constituem o seu marco regulatdrio. Outro
ponto importante da base institucional dos ser-
vicos de transporte coletivo de passageiros € a
regularidade das delegagbes ante as exigén-
cias da lei n® 8.987, de 13.02.1995, que dispbe
sobre o regime de concessao e permissdo da
prestacdo de servicos publicos, previstos no
Artigo 175 da Constituicdo Federal.

6.3.2 Servico de taxis

Os taxis constituem um servigco de trans-
porte publico, porém individual. Normalmente
sao regulamentados pelas prefeituras por meio
de lei e decretos. O niumero de operadores é
sempre limitado e controlado pelo poder pu-
blico que delega a exploracdo do servico para
particulares, condutores autbnomos ou empre-
sas, mediante autorizacdo ou permisséo, rara-
mente precedidas de licitagcdo ou outro tipo de
selecdo publica.

As prefeituras fixam as tarifas, ou melhor,
os critérios de composicao delas, uma vez que
normalmente se usa uma combinacao de fa-
tores: a bandeirada, uma tarifa quilométrica
(para os deslocamentos) e uma tarifa tempo-
ral (para as horas paradas), variavel ao longo

do dia, com valores um pouco mais caros para
horarios noturnos e finais de semana (bandei-
ra 2). Na maior parte dos casos a tarifa final
€ medida por um taximetro, regulado com os
parametros tarifarios fixados pelo poder publi-
co, que é aferido periodicamente; em cidades
pequenas nem sempre € utilizado taximetro e
0 preco das corridas séo fixos ou definidos em
funcdo da distancia percorrida.

As regras de acesso ao mercado (con-
cessdo de permissées, autorizagbes ou alva-
ras) e transferéncia de direitos de operacao
sdo normalmente disciplinadas na legislacéo
ou nos regulamentos municipais que também
podem determinar condicbes para os veicu-
los (tipo de carro, padronizagdo visual ou
idade maxima), para os condutores e para a
prestacdo do servico, definindo direitos, obri-
gacoes e penalidades. A fiscalizacao dos ser-
vicos deve ser realizada complementarmente
pela autoridade municipal, no que se refere a
prestacdo do servigo, e estadual, principal-
mente na aplicacéo das exigéncias contidas
no Codigo de Transito Brasileiro para veicu-
los e condutores.

Os taxis recebem pouca ateng¢do das auto-
ridades e dos planejadores no que se refere ao
seu papel dentro de uma politica de mobilidade
urbana. Com um custo mais alto, este servico
nao compete diretamente com o transporte co-
letivo urbano, mas cumpre um papel importan-
te de carater social, quando utilizado em casos
de emergéncia, ou econémico, utilizado por
turistas e pessoas em viagens de negdcios.
Os taxis também podem representar uma al-
ternativa de transporte para pessoas de maior
poder aquisitivo, em substituicdo ao transporte
individual privado, principalmente para acesso
a areas centrais congestionadas e com pouca
oferta de estacionamento e ainda, a areas que
tenham acesso restrito ou proibido a automo-
veis, dentro de uma politica de regulagcao da
demanda de trafego.

Dentro de uma visdo integrada da gestao
da mobilidade urbana, cabe as prefeituras a
organizacdo dos servicos de taxis sob outros
dois importantes aspectos: a segmentacdo do
mercado e a distribuicdo espacial da oferta.
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No que se refere ao mercado, o poder
publico pode criar diversos tipos de aten-
dimentos, visando atender publicos distin-
tos: taxis comuns, taxis especiais (com mais
itens de conforto e preco mais elevado),
taxis-lotacdo e taxis para pessoas com defici-
éncias fisicas sdo apenas alguns exemplos de
situacOes existentes em cidades brasileiras.
Neste campo, os taxis vém sofrendo a concor-
réncia de diversos servigos de carater privado
para transporte de publicos especificos (exe-
cutivos, idosos, atendimento a eventos, etc.),
em regime de fretamento.

Faz parte também da definicao do papel
dos taxis no transporte urbano a forma de dis-
tribuicao espacial da oferta, adotando ou néao
pontos fixos para estacionamento dos veicu-
los, com ou sem limite de vagas. A fixacdo dos
taxistas em pontos € a pratica mais usual: a
prefeitura determina a localizacdo dos pontos
de estacionamento, fixa o numero de vagas e
a autorizacdo para prestacao do servico € vin-
culada aquele ponto; neste caso, o motorista €
autorizado a explorar o servigo apenas em um
unico ponto e nele, por sua vez, operam ape-
nas os carros autorizados.

Nas grandes cidades é comum também a
operacdo em pontos livres, que leva os taxis-
tas a percorrer as ruas em busca dos passa-
geiros; mas, mesmo nestas cidades, pontos
fixos sé@o instalados nos locais de maior con-
centracdo de demanda (estacbGes rodovia-
rias, aeroportos, shopping centers, etc.). Em
qualquer situagdo, na definicdo dos locais de
estacionamento e parada dos taxis, o poder
publico deve considerar as caracteristicas da
via, o fluxo de veiculos no local e as condi-
¢cbes de seguranca, a obrigatoriedade ou n&o
de instalagcdo de infra-estrutura e de apoio
(abrigos, bancos, telefone, iluminacao ade-
quada) e a sua localizacao em relacdo aos
demais pontos proximos.

A definicdo dos tipos de servico (comum,
seletivo, etc.) e dos respectivos modelos ope-
racionais (com ou sem pontos fixos), a loca-
lizacdo dos pontos de estacionamento e sua
dimensao (numero de operadores), as normas
para utilizacéo de meios de comunicacgao (radio

e telefone) e os horarios de operag¢éo obrigato-
ria, também sdo aspectos a serem definidos na
regulamentacdo municipal.

Esta mesma regulamentacéo deve estabe-
lecer a possibilidade de delegacdo do servico
para autbnomos ou empresas e, em cada caso,
normas minimas para as relagées de trabalho,
incluindo a possibilidade de utilizacdo de em-
pregados, prepostos ou motoristas auxiliares.
Do mesmo modo devem ser previstas as con-
dicbes e exigéncias para transferéncia do direi-
to de exploracdo do servigo entre particulares
(por venda ou heranga) se houver interesse da
prefeitura, e para seu encerramento (suspen-
sao, cassacao, revogacao, etc.).

Os taxistas sdo, muitas vezes, o primeiro e
o principal contato dos visitantes com a cidade,
principalmente em cidades de vocacéo para o
turismo. Portanto, a prefeitura pode estimular
ou exigir dos operadores acGes de qualifica-
cao profissional, permanentes ou eventuais,
através de cursos profissionalizantes, direcéo
defensiva, no¢cbes de segurancga, conhecimen-
to da cidade, sua histéria e seu patriménio na-
tural, cultural ou arquiteténico, conhecimentos
basicos de linguas estrangeiras, entre outros.
Do mesmo modo, o poder publico, apoiado por
sindicatos de hotéis, restaurantes e similares,
por exemplo, pode produzir materiais de apoio
ao trabalho dos taxistas, tais como guias e ma-
pas contendo os principais pontos turisticos da
cidade e da regido, informacées institucionais
e de servigos, informacgdes sobre programacéo
cultural e de eventos.

6.3.3 Servico de moto-taxi e moto-frete

Em varias cidades brasileiras, observa-se
a ocorréncia do servigo de transporte de pe-
quenas cargas e encomendas conhecido como
moto-frete ou moto-servico e, especialmente
nas pequenas e médias cidades, do servico
de transporte de passageiros, conhecido como
moto-taxi. Como indicam essas denominacgées
sdo servicos prestados por meio de motoci-
cletas. Segundo o IBGE, em sua Pesquisa de
Informagbes Basicas Municipais 2005, existe
servico de moto-taxis em 2.622 dos 5.564 mu-
nicipios brasileiros.
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Este fato levou diversos governos locais a
promulgarem legislacéo especifica, com o intui-
to de regulamentar estas atividades. Os regula-
mentos implantados limitam a oferta, mediante
a obrigatoriedade de permissédo ou autorizagéo,
fixam algumas regras especificas para circula-
cdo e exigem itens de seguranca para os vei-
culos e para os condutores e passageiros. En-
tretanto, informa o IBGE na Munic 2005, que 0s
servicos de moto-taxis de 75,7% dos municipios
em que eles existem, sdo informais.

A questdo enseja que, antes de tudo, seja
feita uma reflexdo sobre a situacdo local que
avalie a necessidade e conveniéncia da im-
plantacdo destes servicos, que considere os
aspectos legais, politicos, sociais, técnicos e,
sobretudo, aqueles relacionados aos impactos
no sistema de mobilidade e a seguranca.

A abordagem adequada desta questéo
passa, inicialmente, pela distincdo entre os
servicos de transporte de encomendas e o de
pessoas, ou seja, entre o moto-frete e moto-
taxi, tanto nos aspectos intrinsecos ao Cdodigo
de Transito Brasileiro como aqueles relaciona-
dos a natureza dos servigos. Enquanto o pri-
meiro - o0 moto-frete - configura-se como ativi-
dade econdémica, o segundo tem sido tratado
pelos municipios, pelo menos nas localidades
onde foi regulamentado, como um servigco de
interesse publico. Esta distingdo conduzira a
posicionamentos também distintos sobre as
duas atividades.

Ha que se firmar, neste momento, o en-
tendimento dos limites de atribuicbes de cada
ente federado, principalmente em relagéo aos
servicos de moto-taxi. A competéncia federal
restringe-se a definicdo das condi¢ées do ve-
iculo, do condutor e das regras gerais de cir-
culagdo relacionadas a seguranca, a que estes
veiculos deverdo obedecer, enquanto cabera
aos entes locais decidir sobre a conveniéncia
de instituir o servico e definir o regime juridico
da sua prestacgéo.

A regulamentacéo dos aspectos relaciona-
dos a seguranca dos condutores, passageiros
e transeuntes, das regras gerais de circulacao,
de defesa da saude publica, de controle da po-

luicAo sonora e ambiental, dentre outros, exi-
gira analise multidisciplinar envolvendo varios
organismos federais no ambito de suas res-
pectivas competéncias, para que se chegue a
um documento legal a altura dos desafios que
esta questéo coloca.

6.3.4 Servico de transporte escolar

O transporte de escolares atende criancas
da pré-escola e do ensino fundamental e, em
menor freqiéncia, do nivel médio, nas suas
viagens de entrada e saida das escolas. E nor-
malmente entendido como um servigo publi-
co, regulado pelas prefeituras, porém também
apresenta caracteristicas de transporte por
fretamento, uma vez que as condicbes da sua
prestacao (principalmente o prec¢o) sao contra-
tadas diretamente entre o transportador e os
pais ou responsaveis pelas criancgas.

Em muitas cidades este tipo de servigo
também é prestado diretamente pelas prefeitu-
ras, ou com frota propria ou através de tercei-
ros contratados por elas, neste caso caracteri-
zando mais claramente um servigo fretado.

Para ambos os casos devem ser obser-
vadas as determinacGes do Cddigo de Tran-
sito Brasileiro (capitulo Xll) para a conducéao
de escolares. O CTB fixa diversas exigéncias
para os veiculos a serem utilizados na con-
ducdo coletiva de escolares: autorizacao do
orgéo ou entidade de transito estadual, inspe-
cdo semestral, diversos equipamentos e dis-
positivos de seguranca e identificacdo visual
especifica; outro conjunto de exigéncias é fei-
to para os condutores.

A norma federal é usualmente complemen-
tada por uma legislagdo local especifica, com
exigéncias adicionais como: definicdo das con-
dicbes de entrada e permanéncia no mercado,
normas operacionais e de conduta, determina-
cao de penalidades e outras. A legislacéo local
determinara também, se havera ou ndo limite no
numero de licencas emitidas pela prefeitura.

A abertura do mercado para autbnomos ou
para empresas, a limitagdo de uma idade maxi-
ma para os veiculos, a exigéncia de um auxiliar
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durante a operagdo com criangas menores sao
outros exemplos de assuntos a serem tratados
em legislagcées municipais.

No caso da prefeitura prestar o servico de
transporte de escolares diretamente, sédo neces-
sarios estudos para conhecimento da demanda,
otimizacdo das rotas, compatibilizacdo com os
servigcos de transporte publico e dimensionamen-
to dos veiculos, para que seja possivel atender o
maior numero de criangas com a melhor aloca-
¢do possivel de recursos publicos.

O tratamento adequado dos pontos de
parada proximos as escolas € outra ativida-
de sob responsabilidade das administracées
municipais e deve ser encarado como parte
importante da politica de mobilidade urbana.
Envolve investimentos na configuracdo da
malha vidria, se possivel adotando projetos
de moderacao de trafego, na sinalizagao hori-
zontal, vertical e até semafodrica, na operacéao
do transito proximo as escolas e nos progra-
mas de educagdo para o transito.

6.4 As caracteristicas e o papel dos dife-
rentes modos de transporte
6.4.1 Modos nao motorizados

6.4.1.1 Circulacao das pessoas no
sistema viario

Este item aborda o deslocamento realiza-
do pelas pessoas por diversas maneiras : a pé,
por meio de cadeira de rodas, com o auxilio
de muletas, enfim, todos os deslocamentos re-
alizados de forma auténoma pelos cidadéos,
mesmo com a utilizacao de ajudas técnicas.

Todos nds, em algum momento do dia e
de alguma forma, nos deslocamos através de
nosso proprio esforgo, isto €, sem o0 uso do
sistema motorizado e através do sistema via-
rio disponivel (passeios, calgadas, calcaddes,
passarelas, ciclovias etc.). Mesmo assim, este
tipo de deslocamento poucas vezes é consi-
derado como um meio de transporte embora
suas viagens constituam importante modo de
deslocamento, isoladamente ou como com-
plemento de outros meios de transporte - para

se acessar o ponto de 6nibus ou chegar até o
local de estacionamento do veiculo, por exem-
plo, tanto na ida quando na volta.

E importante o entendimento de alguns
conceitos, definidos no CTB :

Via: Superficie por onde transitam veiculos,
pessoas e animais, compreendendo a pista, a
calcada, o acostamento, ilha e o canteiro central.

Logradouro Publico: espaco livre desti-
nado pela municipalidade a circulagdo, parada
ou estacionamento de veiculos, ou a circula-
céao de pessoas, tais como, calgcadas, parques,
areas de lazer, calcaddes.

Calcada: parte do sistema viario, nor-
malmente segregada e em nivel diferente,
ndo destinada a circulagdo de veiculos e re-
servada exclusivamemte ao transito de pe-
destres e, quando possivel, a implantacéo de
mobilidario urbano, sinalizagdo, vegetacéo e
outros fins.

Passeio: parte da calcada destinada a cir-
culacéo exclusiva das pessoas. Se esta area
for na pista de rolamento, obrigatoriamente de-
vera estar separada por pintura ou elemento
fisico separador, livre de interferéncias.

Pedestre: Quem anda ou esta a pé.

E importante salientar que consideramos
como usuarios do “modo a pé” de transporte, to-
das as pessoas que podem se deslocar pelas are-
as cuja prioridade ou exclusividade é do pedestre,
incluindo os usuarios de cadeiras de rodas.

A circulagdo das pessoas por meios nao
motorizados ndo pode continuar sendo igno-
rada como um dos importantes elementos
do sistema de transporte. A inclusdo destes
deslocamentos no planejamento urbano e no
planejamento dos transportes, bem como na
gestdo da mobilidade urbana, respeitando as
suas caracteristicas e necessidades particula-
res, além de reparar o erro de desconsiderar
essa expressiva parcela das viagens urbanas,
significa também contribuir para o processo
de incluséo social dessa populacéo.
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Além da questdao econdémica, um grande
ndmero de viagens € realizado a pé, por ca-
deira de rodas, etc,sobretudo para distancias
curtas ou em funcdo de caracteristicas especi-
ficas de alguns segmentos da popula¢do; me-
nores de 18 anos e pessoas que ndo possuem
condigées fisicas de conduzir um veiculo e que
dependem do transporte publico ou se locomo-
vem deste modo para ter acesso a cidade.

Consequientemente é necessario projetar,
planejar e manter os locais destinados ao tra-
fego das pessoas, sejam elas pedestres, ca-
deirantes, idosos, gestantes, pessoas com de-
ficiencias etc: o passeio publico, as faixas de
travessia, calcadbes, passarelas, rampas de
acesso e outros elementos construidos para o
seu deslocamento, maximizando as suas con-
dicbes de seguranca e de conforto. A qualidade
deste modo de deslocamento inclui a continui-
dade dos trajetos, a atratividade dos percursos
e a conveniéncia, um atributo sutil que envolve
varios fatores: a distancia a ser percorrida, a
inclinacdo da via, as condi¢c6es das calcadas,
a retidao da rota e qualquer outro fator que fa-
cilite a caminhada. (FRUIN, 1971)

O Cddigo de Transito Brasileiro (artigo 68)
representou um avango nessa area ao asse-
gurar o direito das pessoas na utilizacdo dos
passeios e responsabilizar os municipios pela
construcdo de calgcadas e passeios publicos,
que deve ser compartilhada com os proprie-
tarios dos imdveis. A utilizagao deste espaco
para outros fins pode ser autorizada pela au-
toridade competente, desde que néo seja pre-
judicial ao fluxo de deslocamento das pessoas
(pedestres, cadeirantes, etc).

No planejamento dos deslocamentos e nos
investimentos em infra-estrutura urbana para a
circulacdo das pessoas deve ser dada especial
atencdo as necessidades daquelas que apre-
sentam alguma dificuldade de locomog&o, vi-
sando ampliar a mobilidade e a qualidade de
vida, sobretudo das pessoas com deficiéncia,
idosos, criangas, gravidas, entre outras.

Estatisticas de acidentes no transito e
pesquisas indicam a seguran¢ca como um gra-
ve problema para os pedestres. Para resolver

esse problema é necessdria a melhoria da
infra-estrutura urbana, com construcdo, pavi-
mentacdo e conservagdo das calgcadas e das
rotas para pedestres e a redugdo dos conflitos
com os varios tipos de veiculos, incluindo as
bicicletas. A condi¢cdo do piso também é rele-
vante; devem ser eliminadas barreiras arquite-
ténicas, buracos, desniveis no piso e evitado o
uso de materiais inadequados e escorregadios.
A melhoria das condi¢Ges da iluminacgéo publi-
ca contribui para reduzir o risco de acidentes —
principalmente atropelamentos — e para maior
seguranca pessoal.

Normalmente os municipios possuem le-
gislagbes especificas que determinam dire-
trizes para a construgcdo e manutencdo das
calcadas, cuja competéncia €, em geral, dos
proprietarios dos terrenos lindeiros. Isto, entre-
tanto, néo elimina a responsabilidade do poder
publico na determinacdo dos padrées constru-
tivos e, principalmente, na fiscalizag¢o.

Na legislagdo ou em sua regulamentacéo,
a Prefeitura pode definir dimensées minimas
para o passeio; declividade maxima; localiza-
céo de equipamentos urbanos (arvores, pos-
tes, sinalizagcéo, telefones publicos, lixeiras,
etc.) ou privados (bancas de jornal, vasos,
floreiras, canteiros, bancos, mesas, etc.); es-
pecificacées para eventuais degraus; parame-
tros para rebaixamento de guias nas travessias
para acesso de cadeiras de rodas; sinalizacéo
de solo; o tipo de pavimento; e outros.

Além do tratamento adequado das calga-
das, o planejamento da circulagdo geral da
cidade precisa contemplar a prioridade aos
pedestres, principalmente nas situaces de
confronto com os veiculos motorizados.A ado-
¢ao de uma politica de mobilidade para a cons-
trucdo de uma cidade sustentavel comeca no
processo de planejamento e de construcdo da
infra-estrutura viaria, utilizando recursos como:
separacao fisica da circulagdo dos veiculos das
pessoas, construcdo de passarelas e passa-
gens subterrdneas, implantacédo de calcadbes
e areas de circulagdo restrita aos pedestres.

As medidas de engenharia podem incluir
também solucées pontuais de desenho do sis-
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tema viario conhecidas como moderagéo de
trafego; s@o medidas que pretendem, ao invés
da proibicao da circulagéo do veiculo, induzir
0s motoristas a um comportamento mais pru-
dente, principalmente pela reducdo da veloci-
dade. Entre essas técnicas podem ser citadas:
a implementacédo de equipamentos de reducéo
de velocidade (lombadas); o estreitamento da
pista; o aumento da largura das calcadas; a
construgdo de ruas com tragado sinuoso; e a
criacdo de ruas sem saida e de bolsées residen-
ciais, onde os veiculos ndo sao impedidos ou
restringidos de circular, mas sofrem restricées
das manobras e da velocidade de circulagdo, a
implantacdo de faixas de pedestres elevadas,
implantadas na mesma altura que o passeio de
modo que, os motoristas percebam que esta
area é de uso prioritario de pessoas e ndo de
veiculos. A SeMob editou o caderno “Modera-
cao de Trafego: medidas para a humanizacao
da cidade” com referéncias para a implantacao
de medidas de moderacao do transito nas are-
as escolares, centros histéricos, rodovias que
cruzam areas urbanas, dentre outras. (Dispo-
nivel na pagina do Ministério das Cidades na
internet www.cidades.gov.br)

Também na operag¢do do sistema viario a
prioridade ao pedestre pode estar presente na
programacéao semafdrica com tempos especifi-
cos para as travessias ou por atuacdo (botoei-
ra), nafiscalizagcdo do estacionamento irregular,
principalmente sobre as cal¢adas, e na ado¢éo
de equipamentos eletrénicos de controle de
velocidade e obediéncia aos semaforos.

Foto: SeMob

Os deslocamentos efetuados a pé apre-
sentam caracteristicas proprias por possuirem

motivos e comportamentos distintos daqueles
observados nas viagens motorizadas, logo a
incorporacdo do pedestre ao planejamento da
circulacdo tende a exigir estudos adicionais e
especificos mas seguindo etapas semelhantes
as utilizadas em qualquer processo de planeja-
mento convencional.

Por fim, o adequado tratamento da circu-
lacéo a pé pode se tornar um forte elemento
de estimulo & mudanca de atitudes da popu-
lacdo em relagdo ao uso do automovel parti-
cular, sobretudo se for acompanhada de cam-
panhas de esclarecimentos sobre os efeitos
negativos e as desvantagens econdmicas,
sociais e ambientais do modelo de predomi-
nio do transporte individual, criando maiores
possibilidades para uma reorganizacéo da es-
trutura urbana fundada no transporte coletivo
€ nos meios ndo motorizados, sobretudo nas
cidades de médio porte que ainda ndo conso-
lidaram seu modelo de circulacéo.

6.4.1.2 Bicicleta

O Brasil € o terceiro produtor mundial de bi-
cicletas, com 4,2% da produ¢cdo mundial, atras
apenas da China, lider absoluta com 66,7% e
da india, com 8,3%. A Associacéo Brasileira
de Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores,
Motonetas, Bicicletas e Similares (Abraciclo)
calcula que haja no pais uma frota de 60 mi-
Ih6es de bicicletas, em um mercado em expan-
sao. (www.abraciclo.com.br)

A bicicleta é o veiculo mais utilizado nos pe-
quenos centros do pais (cidades com menos de
50 mil habitantes) onde o transporte coletivo pra-
ticamente ndo existe e os automoveis estao fora
do alcance da maioria da populagéo. Ao contra-
rio, nas cidades médias e grandes, com raras ex-
cecles, 0 uso do transporte cicloviario esta bem
abaixo de seu potencial, tendo seu uso dissemi-
nado em apenas dois segmentos bem distintos
da populacao: a classe de renda média alta; e
as classes de renda muito baixas. Os primeiros
n&o usam a bicicleta como meio de transporte
habitual, mas sim como um equipamento espor-
tivo e costumam se destacar na paisagem com
suas vestimentas coloridas, capacetes e equi-
pamentos sofisticados que atingem precos ele-
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vados no mercado, as vezes comparaveis aos
de veiculos motorizados. Na outra ponta estao
os integrantes das camadas de renda baixa, in-
variavelmente habitando a periferia dos grandes
centros urbanos e as cidades menores. Estes
ultimos séo os grandes usuarios da bicicleta no
Brasil, fazendo uso regular deste veiculo como
um modo de transporte.

Junto com os deslocamentos a pé, a bicicle-
ta € o modo de transporte mais fragil do cenario
urbano. Porém, consegue expandir o horizon-
te do cidaddo comum, ampliando o seu raio de
acao e a extensao das suas viagens diarias. Os
ciclistas realizam diariamente pelo menos duas
vezes mais deslocamentos do que os pedestres
e percorrem distancias muito maiores.

Comparada com as demais modalidades
de transporte urbano, a bicicleta apresenta
como caracteristicas favoraveis: baixo custo
de aquisicdo e manutencdo, realizagcdo de
viagens porta a porta, eficiéncia energética
e baixa perturbacédo ambiental e flexibilidade
e rapidez para viagens curtas, em distancias
até 5 km. Como caracteristicas negativas:
tem raio de acdo limitado, deixa o usuario ex-
posto as intempéries e é vulneravel em aci-
dentes de transito. (GEIPOT, 1999). Porém,
na maioria dos casos, as caracteristicas ne-
gativas podem ser amenizadas ou soluciona-
das com a elaboracdo de projetos completos
e a integracéao da bicicleta aos demais modos
de transporte publico.

Do ponto de vista urbanistico o uso da bi-
cicleta nas cidades reduz o nivel de ruido no
sistema viario; propicia maior equidade na
apropriacdo do espacgo urbano destinado a cir-
culagdo; libera mais espaco publico para o la-
zer; contribui para a composicdo de ambientes
mais agradaveis, saudaveis e limpos; contribui
para a reducdo dos custos urbanos devido a
reducdo dos sistemas viarios destinados aos
veiculos motorizados; e aumenta a qualidade
de vida dos habitantes, na medida em que gera
um padrao de trafego mais calmo.

Uma politica que pretenda a ampliagcéo
do uso da bicicleta exige duas preocupacées
basicas dos administradores publicos e dos

planejadores: a seguranca fisica dos seus
usuarios no transito e a protecao dos veicu-
los contra furto ou roubo. A SeMob editou o
caderno de referéncia para a elaboragdo de
“Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cida-
des” que reune informagdes necessarias para
o estimulo ao uso da bicicleta e contém subsi-
dios para os municipios implantarem um pla-
no cicloviario integrado aos demais modos de
transporte. (Disponivel no site do Ministério
das Cidades www.cidades.gov.br)

6.4.1.3 Carrocas e veiculos com tracao
animal

O Cddigo de Transito Brasileiro (artigo
52) estabelece que os veiculos de tracéo
animal devem ser identificados e estéo sujei-
tos as mesmas normas de circulagdo e con-
duta dos veiculos automotores, entretanto é
comum que eles circulem pelas cidades de
modo informal, sem nenhuma fiscalizagéo ou
controle, quando ndo em desrespeito as nor-
mas de transito.

O numero de carrogas, charretes e simi-
lares em circulag&o tem crescido, indicando
que eles ndo podem ser ignorados no pla-
nejamento da mobilidade urbana. Utilizados
em pequenas cidades como um meio alter-
nativo de locomocgéao, os veiculos de tragcéo
animal aparecem nos grandes centros ur-
banos como parte da estratégia de sobrevi-
véncia de setores excluidos da populacgéo;
nestes casos, o uso de carrocas costuma
estar associado ao trabalho desempenhado
pelo seu proprietario ou condutor, fazendo
mudancas de pequeno porte, atuando na
coleta de lixo reciclavel ou qualquer outro
tipo de servigo.

Poucos municipios praticam politicas es-
pecificas para este tipo de transporte, apesar
da previséo legal e da incidéncia de problemas
no transito que colocam em risco seus ocupan-
tes e os demais usuarios do sistema viario.

Frente a essa realidade, a regulamentacao
do uso e da circulagéo dos veiculos de tracéo
animal e a sua inclusdo no planejamento da
mobilidade urbana devem ser preocupacgées
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das autoridades publicas. Isto envolve medi-
das dirigidas aos veiculos, aos condutores, as
normas de circulagdo e aos cuidados com os
animais e com a saude publica.

Aregulamentacéo do veiculo comeca pela
sua identificagdo, ou seja, um emplacamento
que devera ser feito e controlado pela Prefei-
tura. Também devem ser estabelecidos itens
de seguranga que serao obrigatdrios para a
circulagdo, como faixas refletoras, espelhos
laterais, iluminac&o noturna e outros.

Em relacdo ao condutor o municipio deve
emitir uma autorizagdo de circulagcdo, que so
deve ser concedida apds um treinamento e uma
capacitacdo minimas que informem sobre as
normas estabelecidas para os veiculos e para
sua circulagdo e as demais exigéncias da lei e
suas punicoes. As autorizacées nao devem ser
fornecidas para cidadédos menores de 18 anos,
apesar de ser comum a conducao de carrogas e
similares por criangas ou pessoas sem nenhum
conhecimento de normas de circulagéo.

Quanto a circulagdo, a regulamentacdo
pode abranger a definicéo ou restricdo das vias
em que os veiculos de tragcdo animal podem
circular e estacionar e estabelecer restricées
de horarios, se for o caso. Para coleta de entu-
Iho e outros residuos sdlidos, € fundamental a
definicdo das areas autorizadas para seu des-
pejo, evitando que sejam levados para terre-
nos baldios, margens de rios, acostamento de
estradas e outros locais inadequados.

A Prefeitura também pode realizar um ca-
dastro dos animais, para controle de suas
condicées de saude e da localizacdo de seu
proprietario — hoje isto pode até ser realizado
eletronicamente, mediante a implantacdo de um
chip nos animais. Eles precisam estar em boas
condicées de saude, com as vacinas em dia
e ter um lugar adequado para ficarem durante
o dia e para descansarem a noite. E comum
encontrar estes animais deixados em varzeas,
margens de rios ou até em pracas publicas, po-
dendo constituir um risco ao trafego de veiculos
e aos pedestres que circulam na regido. Para
regulamentacéo e fiscalizacao destes aspectos,
€ importante a atuacéo conjunta do 6rgéo res-

ponsavel pela circulagcdo com as areas da ad-
ministracdo municipal responsaveis pela saude
publica e pelo controle de zoonoses.

A regulamentagéo deste tipo de transporte
deve estar associada a programas de incluséo
social e de geracdo de emprego e renda que
estimulem os carroceiros a deixar a informali-
dade. Os objetivos e a proposta de regulamen-
tacdo devem ser discutidos previamente com
os interessados, abordando os perigos a que
estdo sujeitos, as condicées de vida dos ani-
mais e os problemas ambientais que a ativida-
de pode causar. A sua implantacdo deve ainda
ser complementada por uma intensa campa-
nha de educacdo e conscientizacdo seguida
de uma fiscalizac¢o rigorosa.

6.4.2 Modos motorizados coletivos

6.4.2.1 Microd6nibus e 6nibus convencionais

A producdo da industria brasileira, medi-
da pela fabricacé&o de carrocerias para 6nibus,
situa-se na faixa de 18 mil unidades por ano,
sendo que pouco mais da metade € destinada
ao transporte urbano. (www.fabus.com.br)

Ha uma grande variedade de modelos no
mercado que, entretanto, podem ser agrupados
em alguns tipos basicos: os 6nibus convencio-
nais, os mais utilizados, com capacidade para
transportar 80 a 95 passageiros, com nivel de
conforto de 6 pass. em pé/m?2; os 6nibus articu-
lados, que comportam entre 125 e 160 passa-
geiros, com 0 mesmo padrdo de servico. Em
uma faixa intermediaria, ha modelos que trans-
portam cerca de 105 passageiros por carro. Em
algumas cidades circulam modelos especiais,
como Onibus bi-articulados e tréleibus.

Recentemente, tem crescido a utilizagdo
de microdnibus. Menores, mais versateis e com
custo operacional inferior ao dos 6nibus, estes
veiculos tém se apresentado como uma alternati-
va para reduzir custos operacionais, atuando em
regibes de menor demanda de passageiros, ou
para estender a rede de linhas para locais de difi-
cil acesso, onde, pelas condi¢des do sistema via-
rio (ruas estreitas, curvas acentuadas, topografia
muito irregular ou pavimento de baixa qualidade),
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0s 6nibus ndo conseguem entrar. Micro-6nibus
também tém sido empregados na operagéo de
servigos diferenciados, geralmente com tarifa su-
perior a dos 6nibus, na tentativa de atrair usuarios
do transporte individual para o sistema publico;
nestes casos, podem apresentar itens de confor-
to e seguranca adicionais (bancos individuais e
estofados, ar condicionado, por exemplo) e nao
permitir o transporte de passageiros em pé, além
de permitir uma relativa flexibilidade de itinerario
ao longo do percurso.

A capacidade de transporte dos sistemas
de transporte urbano depende do tipo de veicu-
lo adotado (capacidade unitaria do veiculo) e da
frequiéncia de viagens realizadas. Portanto, a es-
pecificacdo do tipo de veiculo a ser utilizado em
uma determinada situacéo depende da combina-
cdo de uma série de fatores: 0 numero de passa-
geiros a ser transportados, os intervalos pretendi-
dos entre viagens e as caracteristicas do sistema
viario, de modo que o atendimento aos usuarios
seja feito da forma mais racional possivel, aten-
dendo as suas expectativas de conforto, segu-
ranga e rapidez, com a maximo produtividade e
agredindo o minimo possivel 0 meio ambiente.

Quanto a matriz energética, a quase tota-
lidade da frota € utiliza o diesel, com poucas
experiéncias da industria na utilizacdo de com-
bustiveis alternativos, como o gas ou biodiesel.
As poucas cidades que operavam com veiculos
com tracdo elétrica (troleibus) estédo desativando
0s seus sistemas em fungéo dos elevados cus-
tos de implantac&o e expansao das redes e de-
vido a elevacdo e ao carater horossazonal das
tarifas de energia elétrica. Estes veiculos, por
sua vez, sdo alternativas interessantes na medi-
da em que ndo sao poluentes e apresentam bai-
xo nivel de ruido.Uma experiéncia desenvolvida
por operadores brasileiros de utilizagcdo de ve-
iculos hibridos (diesel e elétrico), dispensando
a construcdo de redes aéreas de alimentagcéo
encontra-se ainda em fase de testes.

6.4.2.2 Sistemas estruturais com veiculos
leves sobre pneus e trilhos

Os VLTs (veiculos leves sobre trilhos) e
VLPs (veiculos leves sobre pneus — VLP) tém
sido adotados em diversos paises pela com-

binacdo de suas caracteristicas: atendimento
e niveis de demanda elevados, custo de im-
plantagdo menor do que os sistemas de alta
capacidade, capacidade de integracédo ao meio
urbano e baixo impacto ambiental.

Os VLTs aparecem com diversas tecnolo-
gias, desde simples bondes modernizados, até
sistemas com caracteristicas muito proximas
as dos metrés. Sdo estas condigbes, para o
material rodante e para a via, que determinam
a velocidade operacional, a capacidade de
oferta e o custo de implantacéo.

Quando implantado com baixa segrega-
cdo, os veiculos operam em superficie, com-
partilhando o sistema viario com o trafego
local, pelo menos em alguns trechos, o que
exige operagdo manual e sistemas de sina-
lizacdo semafdricos, impedindo que atinja
velocidades mais altas (entre 12 e 22 km/h)
e reduzindo a sua capacidade de transporte,
normalmente em torno de 18 mil passagei-
ros/hora/sentido.

Estes sistemas conseguem manter veloci-
dades entre 15 e 30 km/h e atingem capaci-
dade para transportar mais de 25 mil passa-
geiros/hora/sentido, quando implantados com
alto grau de segregacéo, isto €, com poucos
cruzamentos em nivel, onde tém prioridade ab-
soluta de passagem, pontos de parada fecha-
dos para permitir a cobranca fora do veiculo e
veiculos articulados, que podem formar com-
posicbes com duas ou trés unidades. Quando
implantado em vias totalmente confinadas, em
elevado ou subterrdneo, conseguem operar de
forma totalmente automatizada, com composi-
cOes de até 5 unidades, e atingem velocidades
entre 20 e 37 km/h e conseguem transportar
36 mil passageiros/hora/sentido, ou até mais.
(BENVENUTO e outros, 1996)

Os VLPs podem utilizar énibus articulados
e bi-articulados, movidos a diesel, eletricidade
ou hibridos e, a exemplo do transporte sobre
trilhos, alcancam maior ou menor eficiéncia
em funcdo do tratamento que recebem na sua
insercdo no espaco urbano e no sistema via-
rio. Diversos exemplos recentes de operacéo
de corredores estruturais em via segregada,
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no Brasil (Curitiba, Sdo Paulo, ABC Paulista,
Goiania, dentre outras) e em outros paises da
América Latina (Bogota, na Colémbia, e Quito,
no Equador) demonstram um grande potencial
de uso desta tecnologia.

A implantacéo de sistemas estruturais com
veiculos leves exige investimentos iniciais ex-
pressivos em infra-estrutura urbana, ainda que
muito inferiores aos exigidos pelos sistemas
de metrd. O Estado, nas trés esferas de go-
verno, tem papel fundamental a desempenhar
na captacéo de recursos, seja diretamente, por
meio de recursos orgamentarios, ou criando
condicOes de captacdo de recursos na iniciati-
va privada por meio de concessfes, parcerias
publico-privada, operacGes urbanas e outros
instrumentos de financiamento.

6.4.2.3 Trens urbanos e regionais

Os servicos de trens urbanos de passagei-
ros surgiram no Brasil junto com a expanséo do
transporte ferroviario. Hoje a CBTU — Compa-
nhia de Trens Urbanos — empresa do Governo
Federal opera os trens de suburbio em liga¢ées
metropolitanas ou regionais em Fortaleza, Sal-
vador, Recife, Jodo Pessoa, Maceid, Teresina e
Natal, aos quais devem ser somadas Sao Pau-
lo, operados pelo Governo do Estado por meio
da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos
(CPTM), e Rio de Janeiro, onde o servigo esta
a cargo da empresa concessiondria Supervia, .
Nas regibées metropolitanas de Fortaleza, Recife
e Belo Horizonte a operacgéo esta a cargo res-
pectivamente METROFOR, METROREC e ME-
TRO BH, e em Porto Alegre, de uma empresa
publica federal (TRENSURB).

A distingcdo entre servicos metroviarios e
ferroviarios ndo é precisa. Um trabalho ela-
borado pela Comissdo Metro-Ferrovidria da
ANTP classificou os operadores brasileiros
em quatro grupos de acordo com cinco indica-
dores de desempenho (intervalos entre trens,
passageiros transportados por ano, distancia
média entre estacGes, nimero de viagens re-
alizadas por ano e passageiros transportados
por quilémetro). O Grupo | inclui trés empresas
com caracteristicas tipicamente metroviarias:
Metré Rio de Janeiro, Metré Sdo Paulo e Me-

tr6é Brasilia; o Grupo Il inclui outros trés servi-
cos que deles se aproximam: Belo Horizonte,
Recife (sistema eletrificado) e Porto Alegre.
Os dois outros grupos (Grupo Ill: CPTM e Su-
pervia e Grupo IV: Fortaleza, FLUMITRENS,
Jodo Pessoa, Maceid, Natal, Recife — diesel,
Salvador e Teresina) ndo podem ser consi-
derados como metrés. (MACHADO, SILVA &
Qutros, 1999)

Muitas das ferrovias urbanas, mesmo as
linhas que mantém operacgdo, apresentam gra-
ves problemas com ocupacgao de areas opera-
cionais por favelas, criando situagées de risco
para os moradores e de reducédo de desempe-
nho operacional devido a redugéo da velocida-
de operacional e a maior incidéncia de aciden-
tes. Estes casos devem ser abordados dentro
do PlanMob.

6.4.2.4 Metros

Em todo o mundo o metr6 € considerado
como uma solucgéo eficiente para o transporte
de massa nhas grandes metrdpoles. E um modo
de transporte que apresenta algumas caracte-
risticas relevantes:

e possibilita a promog¢do de uma intermodali-
dade expressiva mediante integragées com
sistemas de Onibus, automoveis e taxis;

e vale-se de novos espagos urbanos, aére-
0s e subterraneo, nao sobrecarregando a
infra-estrutura viaria;

e causa baixa vibracdo, emissées e ruidos na
superficie, reduzindo a poluicao ambiental;

e permite transportar grandes contingentes
de usuarios, com alta velocidade.

Uma linha de metrd, podendo utilizar com-
boios de carros com capacidade para 2.000
passageiros e intervalos reduzidos (até 100
segundos), pode prover alta capacidade de
transporte (da ordem de 60 mil passageiros/
hora/sentido) com regularidade, uma vez que
opera em via totalmente segregada, e em oti-
mas condi¢ées de seguranga, em funcdo dos
sistemas de controle e sinalizagdo adotados.
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Contudo, a sua construcdo demanda ele-
vados investimentos iniciais, que o tornam
inacessivel para a maioria dos municipios
brasileiros, mesmo para que possuem corre-
dores de transporte com volumes de deman-
da que, em tese, justificariam a adogéo desta
tecnologia. Os sistemas metroviarios também
apresentam custos de operagdo e manuten-
cao elevados, se comparados aos Onibus,
frente aos quais a receita tarifaria, principal
fonte de recursos dos sistemas de transporte
publico, pode ser insuficiente, exigindo aporte
de recursos publicos na forma de subsidios.
Por este motivo, s6 devem ser construidos em
situacGes de elevada demanda.

Foto: SeMob

Os metrds alcangam sucesso na atracdo dos
usuarios do transporte individual, pois atendem
a praticamente todos os quesitos de qualidade,
eficiéncia, rapidez, regularidade, conforto e se-
guranca. Mantendo elevados padrbes de ope-
racdo, o metré ocupa uma posicdo favoravel
no imaginario da populacéo.

6.4.2.5 Barcas

Os sistemas urbanos de transporte hidro-
viario de passageiros no Brasil estdo restritos
aos aglomerados urbanos localizados na orla
maritima e na bacia Amazdnica em linhas ur-
banas e interestaduais, onde desempenha um
importante papel na mobilidade regional da
populacdo. Os que mais se destacam sdo os
do Rio de Janeiro, Santos, Salvador, Aracaju,
Amazonas, Vitdria, Sdo Luis e Belém, respon-
saveis pelo transporte de 38 milhGes de passa-
geiros por ano de 1998, em dez linhas opera-
cionais. (NEVES, 2004)

Em algumas cidades brasileiras, é possi-
vel incorporar o modo hidrovidrio como com-
ponente da mobilidade urbana, integrado aos
demais modos de servicos terrestres. Algu-
mas regiées dependem exclusivamente desta
modalidade de transporte para atender seus
usuarios, geralmente pessoas de baixa renda.
O uso de barcas no transporte urbano apre-
senta mundialmente uma tendéncia de cresci-
mento, devido a trés fatores: dependéncia de
certas regides deste modo de transporte, que-
da no nivel de servico das outras modalidades
terrestres e ainda pela evolugéo tecnoldgica
do setor na producéo de embarcacgdes de alto
desempenho.

No contexto da modernizacdo geral dos sis-
temas hidroviarios, nota-se na experiéncia brasi-
leira uma retomada do envolvimento dos 6rgdos
gestores governamentais e do interesse do setor
privado em assumir a operacao de novos servi-
¢cos mediante processos de concessao.

Nos projetos de reestruturacéo, os in-
vestimentos geralmente se concentram na
(i) melhoria das embarcacg6es, com desta-
que para tecnologia dos equipamentos que
proporciona aumento de velocidade das
embarcacgées, reducdo dos tempos de atra-
cacao e desatracacao, (ii) investimentos em
novos projetos de terminais, cais e embar-
cacdes, visando maior rapidez no embarque
/ desembarque, como parte de uma estra-
tégia de ampliar a competitividade do modo
hidrovidario no mercado de servi¢co de trans-
porte de passageiros.

6.4.3 Modos motorizados individuais

6.4.3.1 Automovel

A politica de mobilidade vigente na abso-
luta maioria das cidades brasileiras foi orien-
tada pelo e para o transporte motorizado e in-
dividual. Hoje, tudo indica que esse modelo se
esgotou. Ndo ha recursos e, se houvesse, néo
haveria espaco fisico para alimentar a conti-
nua massificagdo do uso do automével imple-
mentada a partir da virada do século XIX. O
crescimento horizontal das cidades foi, por
um lado, viabilizado pela disponibilidade des-
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se novo meio de circulagdo, mas, por outro
lado, tornou a sociedade dele dependente. Os
veiculos motorizados permitiram a ampliacéo
das aglomerag6es urbanas e a multiplicacéo
das distancias; isto implica maiores desloca-
mentos, que exigem mais veiculos e maiores
investimentos nas infra-estruturas para a sua
movimentagdo; quanto mais vias se constro-
em, mais carros sdo colocados em circulacéo,
em geral em volume superior a capacidade
da infra-estrutura construida, aumentando, ao
invés de diminuir, os problemas de congestio-
namentos, poluicdo, perda de tempo, etc. “No
final das contas, o automdvel desperdica mais
tempo do que economiza e cria mais distan-
cias do que supera.” (GORZ, 1973)

O Brasil possui uma frota estimada de
17 milhées de automdveis. A produgao mensal
da industria automobilistica cresce ano a ano.
Em 1957, quando se instalou no pais, 1.166
automodveis eram fabricados por més; trés
anos depois, em 1960, ja eram 42.619. Em
1980 a producéo atingiu 933 mil e, em 20086,
aproximadamente 2.1 milhées. (www.anfavea.
com.br) O automdvel é responsavel por parte
significativa da poluicdo sonora e atmosférica,
ocupa muito espacgo publico no sistema viario,
potencializa acidentes de tradnsito — que séo
uma das principais causas de mortes no pais
— e, em muitas cidades, seu uso responde por
grandes congestionamentos nas grandes ci-
dades e metrdpoles.

Elevado a simbolo de modernidade, liber-
dade e qualidade na circulagcéo, o transporte
individual produziu uma verdadeira cultura
do automovel que legitimou a destinacédo de
enormes recursos publicos para investimen-
tos em ampliacdo do sistema viario, na busca
de paliativos para um problema sem solucéo:
garantir fluidez para um modelo de mobilidade
insustentavel a médio prazo.

Independente dos dados e do fato de que
este modelo é absolutamente insustentavel
sob todos os pontos de vista, nossas cidades
permanecem sendo construidas para aco-
modar seus veiculos em detrimento dos es-
pacos reservado as pessoas, canteiros cen-
trais, areas arborizadas que perdem areas

para ampliacdo do sistema viario e sempre
tendo como justificativa a melhoria do trafe-
go, gerando o inevitavel — a diminuicdo da
qualidade de vida.

Hoje, os gestores devem buscar o rom-
pimento dessa ldgica e investir no desenvol-
vimento de cidades que valorizem as pesso-
as que nela habitam, incentivando o uso de
modos de transporte coletivos e de modos
de transporte ndo-motorizados e viabilizan-
do a integracdo entre os mais diversos mo-
dos e possibilitando aos cidadéos, escolhas
em relacdo aos seus deslocamentos, de
forma que o automdvel particular ndo seja
entendido como a unica alternativa possivel
de transporte.

6.4.3.2 Motos

A motocicleta é a cada dia mais utilizada
no Brasil como forma de transporte. De acordo
com a Abraciclo, a venda anual de motocicle-
tas passou de 123.169 para 940.000 unidades,
entre 1990 e 2004, e estima-se que frota circu-
lante tenha atingido a ordem de 5 milhées de
unidades em 2004. (VASCONCELLOS, 2005)

Este crescimento se deve a um conjunto
de fatores. As motocicletas sdo relativamente
baratas em comparagédo com outros veiculos
motorizados, € a sua compra é facilitada com
financiamentos de longo prazo; consomem
pouco combustivel e apresentam baixo custo
de manutencédo; e conseguem bom desempe-
nho no transito cada vez mais congestionado
das grandes cidades em fung¢do da possibili-
dade de trafegar entre os veiculos parados e
da facilidade de estacionamento. Estas facili-
dades, aliadas a baixa qualidade e ao custo
dos servigos de transporte publico, tornaram
este tipo de transporte uma opcéo atraente
para setores da populacdo que ndo tem re-
cursos para a aquisicao de automoveis, em
especial para os jovens.

Ainda pelos motivos de flexibilidade de cir-
culagdo, as motos estédo sendo cada vez mais
utilizadas para a realizagdo de entregas e de
transporte de cargas de pequenas (documen-
tos e mercadorias de pequeno volume) por
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meio de servicos de moto-frete, servigcos reali-
zados pelos motoboys.

Além da regulamentacéo e da fiscalizagéo,
é fundamental o trabalho de conscientizagéo da
sociedade quanto aos riscos das motocicletas
no trdnsito. Campanhas e programas de edu-
cacao dirigidas aos motociclistas, aos demais
condutores e aos pedestres devem difundir
normas de circulagdo especificas e principios
gerais de reducdo de conflitos de comporta-
mentos mais seguros na circulaggo.

Especificamente quanto a seguranca do
condutor, ha muitas questées importantes e
pouco difundidas e ndo regulamentadas. Por
exemplo, muitos motociclistas desconhecem os
limites de protecéo dos capacetes, que perdem
a capacidade de absorver choque apos uma
queda; outros desprezam a utilizacdo de rou-
pas de protecdo, como jaquetas, luvas e botas,
que nédo tém uso obrigatdrio; poucos sabem
que acidentes com cerol podem ser facilmente
evitados com uso de uma antena protetora.
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7. CONSTRUINDO O PLANO DE MOBILIDADE

7.1 Conhecendo métodos para o trabalho
de analise das condic6es da mobilidade

Um dos processos chave para a andlise
da mobilidade urbana é a elaboracdo de uma
base de informagbes que contenha dados de
oferta e de demanda dos transportes.

Os dados de oferta se referem as condi-
¢bes do sistema viario e da sinalizagdo, ben-
feitorias para pedestres, caracteristicas e ao
dimensionamento das linhas de transporte
coletivo, entre outros. Os dados de demanda
referem-se a origem e destino das viagens
de transporte coletivo ou privado, fluxos de
trafego em eixos viarios e em interseccées,
fluxos de pedestres, variagcbes temporais da
demanda (horarias, diarias, semanais etc.),
indicadores de congestionamento (filas de
veiculos em congestionamentos, velocida-
des, etc.), entre outros.

A base de informagées do setor de mobili-
dade urbana pode ser montada a partir de in-
formacgbes de fontes primarias (dados obtidos
diretamente em campo) ou de levantamentos
em fontes secundarias (dados disponiveis, do-
cumentos, bibliografia).

7.1.1 Obtendo dados de campo

As fontes primarias sdo resultados de le-
vantamentos realizados diretamente em cam-
po especifico para o aspecto da mobilidade
urbana que se esteja analisando. Independen-
te do tipo ou grupo de informacgées desejado,
0 processo de obtencdo de dados envolve as
seguintes atividades: (i) selecéo e especifica-
¢ao dos objetivos da coleta; (ii) selecdo das in-
formacbes a serem obtidas; (iii) planejamento
dos processos de coleta de dados, incluindo a
identificagdo dos recursos disponiveis, a defi-
nicdo da metodologia de coleta, a definicdo da
amostra, a preparacgao de formularios e a logis-
tica para a sua aplicacéo; (iv) treinamento das
equipes de pesquisa; (v) aplicagédo da pesqui-
sa e obtencéao dos dados brutos; (vi) tabulacéo

dos dados coletados em campo; (vii) consis-
téncia dos dados obtidos, analise e critica; e
(vii) organizacdo do banco de dados.

As pesquisas oferecem aos 6rgaos publi-
cos gestores uma valiosa base de informagoes
sobre a cidade para utilizagdo no planejamen-
to e na gestdo da mobilidade urbana, a qual,
diante da dinamica das cidades, precisam de
periddicas atualizacées.

De fato, as pesquisas de campo revelam
uma situagéo que se altera ao longo do tempo
como resultado da implementacdo de politicas
publicas ou como produto da evolugéo das rela-
¢cOes sociais e econémicas que estdo presentes
nas cidades. Em consequiéncia, elas precisam
ser atualizadas periodicamente, por meio de
projecées dos dados originais ou com a reali-
zacdo de novas pesquisas. A periodicidade da
revalidacdo das pesquisas depende do tipo de
informacéo a ser obtida, da margem de erro
aceita e das dificuldades operacionais e econé-
micas para a realizacdo de novas coletas. Pes-
quisas mais complexas podem ser realizadas
com menor frequiéncia (por exemplo, a pesquisa
origem/destino na Regido Metropolitana de Séo
Paulo é realizada a cada dez anos), enquanto
levantamentos operacionais como contagens
volumeétricas de veiculos localizadas ou pesqui-
sas pontuais de demanda do transporte coletivo
podem ser repetidas frequentemente.

As possibilidades de realizacdo de pes-
quisas de campo sdo muitas, dependendo de
cada situagao, porém alguns tipos sdo usuais
na gestdo dos servicos de transporte publico
e da circulagdo urbana.

Na literatura técnica estdo disponiveis va-
rios manuais e documentos que oferecem aos
interessados maiores detalhes sobre a sua exe-
cucéo. Nos sub-itens a seguir sdo descritos os
principais levantamentos e pesquisas que po-
dem ser empregados pela equipe responsavel
pela elaboragcéo do Plano Diretor de Transporte
e da Mobilidade.
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7.1.1.1 Inventarios fisicos

Os inventarios fisicos se referem aos le-
vantamentos das condi¢cGes da infra-estrutura
urbana destinada a circulagéo, incluindo o sis-
tema viario e as suas benfeitorias, os siste-
mas de controle para o trafego de veiculos e
outros aspectos:

a) Inventario do sistema viario

O inventario do sistema viario consiste na
representacdo da estrutura de vias publicas
destinadas a circulagdo de veiculos e pedes-
tres, inclusive para modalidades de transporte
que usam infra-estrutura especial (servicos so-
bre trilhos e trélebus), indicando:

e classificacéo e hierarquia vidria;

e sentidos de trafego e movimentos de trafe-
go em intersecgées;

e descricdo das caracteristicas fisicas das
vias (dimensées longitudinais e transver-
sais, numero de pistas, numero de faixas,
existéncia de canteiro central, geometrias,
tipo de pavimento e sistema de drenagem);

e descricao de dispositivos cicloviarios;

e descricao das condi¢des de trafego (segu-
ranca, estado do pavimento, etc.);

e restricbes de parada e estacionamento;

e padrées de uso e ocupacao do solo lindeiro;

e benfeitorias publicas como parques, pra-
cas, areas publicas, lagos, area de recre-

acao, barreiras fisicas, etc.;

e intersecgbes com sistemas rodoviarios ou
ferroviarios;

* |ocalizagéao de pdlos geradores de trafego.
b) Inventario de sistemas de controle de trafego

As principais informacGes relativas ao con-
trole do trafego séo:
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¢ localizacdo e caracteristicas da sinalizagao
horizontal e vertical de trafego;

¢ localizacdo e caracteristicas da sinalizagdo
semafdrica, incluindo dispositivos de cen-
tralizagcéo;

* localizagcdo e caracteristicas operacionais
e institucionais de equipamentos eletréni-
cos de apoio a fiscalizagdo (radares, lom-
badas eletronicas e outros dispositivos);

e |ocalizacéo e especificagdo técnica da si-
nalizacdo de orienta¢do de trafego (POT).

c) Inventario de estacionamentos

e oferta de vagas de estacionamentos na via
publica (com e sem cobranca pelo setor pu-
blico);

e oferta de vagas de estacionamentos
fora da via publica, em areas publicas
(bolsbes de estacionamentos, terminais
e estacdes de transporte publico, etc.)
ou privadas (estacionamentos particu-
lares, vagas em pdlos geradores de tra-
fego, e outros)

* localizaco e oferta de vagas em bicicletarios.

d) Inventario de equipamentos urbanos asso-
ciados aos servicos de transporte publico

Devem ser identificados e mapeados todos
0s equipamentos urbanos associados aos ser-
vicos de transporte publico urbano, inclusive:

rotas de transporte coletivo;

e estaces rodovidrias e ferroviarias;

e estacoes de metrd;

e terminais de 6nibus;

e terminais de barcas;

e pontos de parada do transporte coletivo e

a sua infra-estrutura (existéncia de abrigo,
bancos, informacé&o aos usuarios, etc.);
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e faixas exclusivas ou preferenciais para tra-
fego de 6nibus;

* vias exclusivas para o transporte publico;

e garagens das empresas de transporte
coletivo;

e pontos de taxi, transporte escolar, trans-
porte de mercadorias e outros servicos que
utilizam as vias publicas;

e elementos de comunicacgdo visual sobre o
servigo;

e sistemas de informagdo especificos para
0s usuarios de transporte publico.

7.1.1.2 Pesquisas de comportamento na
circulacao

Em complemento ao inventario fisico, que
fornece informagdes sobre a capacidade a as
caracteristicas da infra-estrutura dos sistemas
de transportes, as pesquisas de demanda in-
formam o mapeamento quantitativo dos movi-
mentos de transportes, no espago e no tempo.
Estas pesquisas buscam quantificar e qualificar
deslocamentos (viagens), medir a demanda
para cada tipo de viagem, identificar as origens
e os destinos (distribuicdo espacial das via-
gens ou matriz origem-destino), conhecer os
motivos das viagens e os modos de transpor-
tes adotados (distribuicdo modal), identificar os
caminhos escolhidos (alocagéao de viagens na
rede de transportes) e a verificar a distribuicdo
temporal das viagens (horarios de pico e de
entre picos de demanda).

As informacdes sobre a circulacdo viaria
devem abranger todos os modos de transpor-
te motorizados ou n&o, coletivos e individuais,
publicos e privados.

a) Pesquisas de origem e destino

As pesquisas de origem e destino (pes-
quisa O/D) visam determinar a distribuicdo
espacial e temporal dos desejos de desloca-
mentos gerados em uma determinada regido
ou cidade.

O principio deste tipo de pesquisa € a di-
visdo da area objeto de analise em zonas de
trafego que configuram unidades territoriais re-
lativamente homogéneas de origem e destino
de viagens. As viagens internas (intra e inter
zonas) e externas sao medidas em amostras
estatisticamente representativas e seus re-
sultados sdo posteriormente expandidos para
todo o universo da pesquisa.

Ha muitas maneiras de se realizar pes-
quisas origem / destino, cada uma delas com
aplicacéo e resultados proprios, podendo ser
aplicadas em diversos estudos, em funcéo dos
objetivos desejados e dos recursos disponiveis.

A mais ampla é a pesquisa O/D Domiciliar
que tem como objetivo registrar o padréo de de-
manda atual de viagens da popula¢do, em con-
junto com seu perfil sécio-econémico, avaliando
as caracteristicas dos deslocamentos das pes-
soas, 0 motivo da viagem, o horario e o tempo
de percurso e 0s meios de transporte utilizados.
Complementarmente as entrevistas domiciliares
devem ser feitas pesquisas nos principais eixos
de acesso a regido pesquisa (linha de contorno)
para identificar as viagens externas a ela.

Este tipo de pesquisa constitui um impor-
tante instrumento para o planejamento dos in-
vestimentos em infra-estrutura e, se realizada
periodicamente, permite acompanhar a evolu-
¢do dos padrées de deslocamento da popula-
céo e da mobilidade em geral.

Para estudos de trafego, dois tipos de
pesquisa O/D sao praticados: uma, com entre-
vistas com motoristas de veiculos em pontos
previamente escolhidos da via publica, e outra
por meio da anotacdo das placas dos veiculos
simultaneamente em dois locais distintos. Nes-
tes dois casos, a sua aplicagdo so é possivel
para dareas menores e normalmente com um
objeto de estudo bastante delimitado.

Outro tipo de pesquisa de origem e desti-
no utilizado no planejamento operacional dos
servigcos de transporte coletivo urbano séo as
pesquisas de embarque e desembarque reali-
zadas com passageiros embarcados nos 6ni-
bus (ver item especifico adiante).
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Em todos os casos, o produto final destas
pesquisas € uma matriz quadrada que retrata o
numero de viagens (demanda de viagens), em
um determinado espaco de tempo (hora, dia,
més), entre cada par (origem e destino) de zonas
de trafego. Em alguns casos, estas viagens po-
dem ser desagregadas por motivos diversos (tra-
balho, estudo, lazer, compras, outros), por renda,
sexo, idade ou escolaridade da populagéo, por
meio de transporte utilizado e por todas as outras
varidveis compreendidas na pesquisa.

Este mesmo instrumento pode ser aplica-
do para identificacdo da movimentagéo de car-
ga urbana identificando seus principais pontos
de atracao e geracgdo, o fluxo e as caracteristi-
cas da carga transportada (embalagem, peso,
dimensées e outras) e a sazonalidade das mo-
vimentacées.

Pesquisas especificas com ciclistas na via
publica também podem ser realizadas para a
identificagcdo de origens e destino das viagens,
fornecendo elementos para o planejamento de
sistemas cicloviarios.

b) Pesquisas de engenharia de trafego

As pesquisas de trafego buscam mapear os
trés principais componentes dinamicos do trafe-
go: fluxo, velocidade e densidade de trafego.

As pesquisas de fluxos de trafego medem
o volume de veiculos em determinados trechos
da via publica durante um periodo de tempo,
podendo ser classificadas por tipo de veiculo
(6nibus, caminhées, veiculos de passeio, mo-
tocicletas, etc.); as contagens podem ser reali-
zadas manualmente, utilizando pesquisadores
de campo, ou com equipamentos que as reali-
zam automaticamente. Atualmente, com o de-
senvolvimento da eletrdnica aplicada a gestao
da circulagéo, ha um crescente numero de pro-
dutos no mercado que agregam essa funcéo
ao controle semafdrico ou a fiscalizacao eletré-
nica, por exemplo.

A principio, as pesquisas de fluxo sdo apli-
cadas em trés situagbes: em eixos viarios ou
em intersec¢des, para veiculos e contagem de
fluxos de pedestres.
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As contagens em eixos vidrios visam deter-
minar as quantidades de veiculos que passam
por uma secdo transversal de uma via, por unida-
de de tempo (veiculos/hora) em um determinado
sentido de trafego, bem como identificar as varia-
cOes temporais desses valores e a composicao
veicular (veiculos leves, pesados e outros).

As pesquisas de fluxo de trafego em inter-
seccbes de dois ou mais eixos viarios deter-
minam as quantidades de veiculos por unida-
de de tempo (veiculos/hora) em cada um dos
sentidos de trafego permitidos na interseccao
(movimentos direcionais), permitindo também
analisar as suas variagcGes temporais e a com-
posicéo veicular.

Analogamente, as pesquisas de fluxos de
pedestres ou de bicicletas sdo realizadas de ma-
neira a determinar os volumes de fluxos e suas
variag6es temporais em determinadas vias.

A velocidade na via publica é outro aspec-
to fundamental no planejamento da mobilidade
urbana, verificar suas condi¢cbes de seguranca,
para medir o nivel de servigco ou de desempenho
do sistema viario e determinar rotas de trafego.

A medida da velocidade pontual instanta-
nea em uma determinada secédo de um eixo
viario é util para a avaliagdo do desempenho
do sistema viario (verificacdo da velocidade
média praticada em um trecho ou ao longo de
um corredor, por exemplo) ou para a adogéo
de medidas de seguranca, de engenharia ou
de fiscalizacdo, em geral visando moderar a
acdo dos motoristas.

As pesquisas de velocidade e retarda-
mento, por sua vez, medem as velocidades
de percurso de uma corrente de trafego em
um determinado trecho viario e os respecti-
vos tempos de retardamento com os respec-
tivos motivos (semaforos, intersecgées, gar-
galos, etc.). Seus produtos sdo aplicados em
andlises da capacidade e do desempenho
das rotas de trafego.

A condi¢do operacional do sistema viario
também pode ser avaliada por meio de pesqui-
sas de atraso em intersec¢bes, que medem 0s
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tempos gastos e a formacéo de filas nos cruza-
mentos, servindo para identificar a necessida-
de de instalagdo ou de retirada de semaforos,
bem como para ajustar a programacgado dos
equipamentos de controle existentes ou para
projetar arranjos geométricos no sistema via-
rio, a partir das informacGes sobre a eficiéncia
operacional da intersecgdo.

A pesquisa de capacidade, ao contrario, de-
termina o fluxo de veiculo capaz de ser atendido
por um determinado componente viario (eixo via-
rio ou intersec¢ao) sob determinadas condi¢c6es
de sinalizagao, geometria e outras interferéncias
existentes. E importante para o planejamento
de trafego pois, ao invés de medir o problema
quando ele ja ocorre, permite determina-lo com
antecedéncia a partir do levantamento dos com-
ponentes dindmicos do trafego: fluxo (veiculos/
hora), velocidade (km/hora) e densidade de tra-
fego (veiculos/km de via).

Os veiculos na via publica podem se tornar
um problema mesmo quando ndo estdo em cir-
culagdo. Para isso as pesquisas de estaciona-
mento visam determinar os niveis de ocupacédo
e de rotatividade de estacionamentos, na via
publica ou fora dela, identificando os graus de
solicitagdo do espaco publico para esta finalida-
de e, conseqlientemente, subsidiam a formula-
céo de politicas publicas referentes ao assunto.
Em geral as pesquisas consistem em levantar
0 numero de veiculos que utilizam cada trecho
ou espaco de estacionamento em determinados
periodos do dia, assim como a distribuicdo dos
tempos de ocupacéo das vagas.

Finalmente, ha as pesquisas de ocupacao
de veiculos, que visam determinar os indices
médios de ocupagao (em passageiros) por tipo
de veiculo (leves ou coletivos) de modo a esti-
mar o contingente de pessoas que utilizam os
sistemas de transportes publicos e privados de
uma determinada area de estudo.

7.1.1.3 Pesquisas operacionais do
transporte coletivo

As pesquisas do setor de transporte coletivo
estdo mais voltadas para a gestéo dos servicos,
fornecendo informagGes quantitativas e quali-

tativas da oferta e da demanda, fundamentais
para o planejamento da rede, para o controle da
operagdo, para o acompanhamento do desem-
penho econdémico e do equilibrio econémico e
financeiro e outros aspectos.

a) Pesquisas de oferta

As pesquisas de oferta buscam conhecer
as condicbes reais da prestacdo dos servicos
de transporte coletivo (oferta), que inclui: (i) a
relacéo de linhas e servigos; (ii) os itinerarios
e a localizagdo dos pontos de parada; (iii) os
dados de oferta (frota alocada e viagens rea-
lizadas); e outras informacgbes importantes a
caracterizac&o do servico de transporte.

A acdo basica consiste na organizacdo das
informacées cadastrais que constituem a espe-
cificagéo dos servigos (programacao). A opera-
céao do transporte coletivo € uma atividade pla-
nejada; um numero de carros pre-estabelecido
€ alocado em linhas com um determinado iti-
nerario onde realizam um numero de viagens
também previamente estabelecido.

A programacdo destas caracteristicas
operacionais pode ser feita pelo poder pu-
blico ou pelos préprios operadores. Em mui-
tos municipios esta programacdo esta for-
malizada através de ordens de servico ou
outro instrumento equivalente. Estes dados
nem sempre estdo disponiveis nos drgaos
publicos e precisam ser levantados junto as
empresas operadoras, concessionarias ou
permissionarias dos servicos de énibus.

As informagdes devem ser organizadas
em cadastros, bancos de dados e mapas te-
maticos. Os dados em geral sdo sistemati-
zados pelas unidades do servico (linhas de
transporte), podendo também ser agregados
por empresa operadora, por regido ou por
tipo de servico.

As informagdes sobre a programagdo dos
servicos nao sdo suficientes para uma anali-
se da situagdo do atendimento & populagédo. E
necessaria uma verificagdo em campo da ope-
racéo real, que nem sempre corresponde as
especificagbes programadas.
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Para identificar com precisdo os servigos
em operacdo, deve ser realizado um [evan-
tamento de trajetos das linhas de transporte,
que é feito com pesquisadores embarcados
nos 6nibus ou em um veiculo seguindo os co-
letivos. Esta verificacdo deve ser aproveitada
para realizar ou atualizar o cadastro dos pon-
tos de parada.

Para levantamento dos dados de oferta,
€ necessdria uma pesquisa que consiga ve-
rificar a operacéo das linhas como um todo.
Para isto, uma pesquisa de oferta normalmen-
te é realizada com o posicionamento de dois
pesquisadores, um em cada ponto terminal
da linha, anotando o prefixo dos veiculos, os
horarios de inicio e fim das viagens e a leitura
da catraca no momento de chegada do veicu-
lo. A tabulacéo posterior desses dados retrata
a frota efetivamente utilizada na operacéo, o
numero de viagens realizadas e a sua distri-
buicao horaria, os tempos médios de viagem
e de permanéncia nos pontos terminais e a
quantidade de passageiros transportados, por
viagem, faixa horaria ou periodo.

b) Pesquisas de demanda

Os dados de demanda obtidos pelas
pesquisas de origem / destino, fundamentais
para o planejamento global dos sistemas de
transporte, ndo sédo suficientes para o pla-
nejamento operacional e para a gestdo coti-
diana dos servicos. Para isto ha outros tipos
de pesquisas de demanda que oferecem in-
formacdes mais precisas sobre o comporta-
mento dos usuarios.

A abordagem mais simplificada para verifi-
cacdo do nivel de servigo ofertado é a aplica-
cao de uma pesquisa visual de carregamento
(PVC). Nela, os pesquisadores acompanham a
operacédo em algum ponto do trajeto anotando
o prefixo do veiculo, a identificacdo da linha, o
horario da passagem do carro pelo ponto € o
nivel de carregamento observado.

A identificagdo do nivel de carregamento
€ relativamente subjetiva, feita visualmente
pelo pesquisador com base em um gabarito
que permite estimar o nimero de passageiros
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embarcados pela visualizagdo da ocupacéo
do veiculo. Esta pesquisa mostra a frota em
operacdo, o numero de viagens realizadas e
a sua distribuicdo nas faixas hordrias e ainda
permite avaliar a qualidade do atendimento
prestado, pelo menos em termos de lotac&o
dos veiculos.

A PVC, porém, ndo fornece informagées
guantitativas precisas sobre o numero de pas-
sageiros transportados, necessarias, por exem-
plo, para os estudos de desempenho econémi-
co do sistema, estudos de viabilidade, calculo
tarifario e outros. Para isto sdo recomendaveis
outros procedimentos.

Para uma abordagem mais geral, pode
ser realizada uma pesquisa de demanda nas
garagens das empresas operadoras, com a
finalidade de determinar o numero total de
passageiros transportados durante um de-
terminado periodo. Nela, diariamente, os
pesquisadores anotam, para cada 6nibus, 0
numero registrado no contador da catraca
no inicio e no final da operagdo. Também
deve ser acompanhada a movimentacéao na
recebedoria das empresas para verificar a
participagcédo de passageiros com algum tipo
de beneficio tarifario controlado (passes es-
colares, passes desempregado, passes so-
ciais e outros).

Este tipo de pesquisa costuma ser rea-
lizado durante toda uma semana (oito dias)
para permitir a apuracdo da demanda nos
dias uteis, sabados e domingos. Para evitar
desvios, é recomendavel a sua realizacdo na
segunda ou na terceira semana do més. Os
dados obtidos por esta metodologia, porém,
nao podem ser desagregados por periodos do
dia e nem sempre por linha, quando a opera-
dora realiza muitas mudancas na alocacéo da
frota ao longo do dia.

Outra possibilidade de medir a demanda
manifesta € a pesquisa de demanda associada
a pesquisa de oferta; neste caso, 0s pesquisa-
dores nos pontos iniciais fazem também a lei-
tura do contador da catraca nos pontos finais,
permitindo a identificagdo da demanda por via-
gem, por sentido e por periodo do dia.
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Atualmente, com a implantacédo de sis-
temas de bilhetagem eletrnica, € possivel
obter grande parte destas informag¢ées, com
facilidade e precisdo. A maioria dos produtos
disponiveis no mercado permite a geracdo de
relatorios de oferta e de demanda com diver-
S0s graus de desagregacgao (por empresa, por
linha ou por veiculo) para qualquer periodo
(més, dia, faixa horaria, etc.), indicando ainda o
tipo de passageiro (estudante, usuario de vale
transporte, idoso, etc.).

Nenhum desses métodos de levanta-
mento permite verificar o comportamento es-
pacial da demanda, isto €, como os usuarios
se distribuem ao longo dos itinerarios das li-
nhas. Para isto é necessaria a aplicacdao de
um outro tipo de levantamento, com caracte-
risticas de uma pesquisa de origem e desti-
no: pesquisa de embarque/desembarque ou
pesquisa “sobe/desce”.

Este tipo de pesquisa, por sua vez, pode
ser realizado utilizando ou ndo uma senha
para identificar precisamente o ponto de em-
barque e de desembarque de cada passagei-
ro. Em ambos 0s casos a pesquisa é realizada
por linha, em uma amostra estatisticamente
valida de viagens para cada periodo do dia,
expandida depois para o numero total de pas-
sageiros historicamente transportados, por
dia tipico (dia util, sébado ou domingo). Esta
pesquisa depende de um prévio levantamento
e cadastro de todos os pontos de parada ao
longo dos itinerarios.

Sem uso de senha, os pesquisadores ape-
nas anotam, a cada ponto, o numero de pas-
sageiros que embarcam e desembarcam dos
Onibus. Com senha, os resultados sao mais
precisos. Neste caso os pesquisadores séo po-
sicionados nas portas de entrada e saida dos
Onibus, entregando a cada usuario uma senha
no momento em que 0 passageiro embarca no
Onibus, coletando-a no desembarque.

Ambas fornecem a ocupagdo maxima
de passageiros no 6nibus durante a viagem
que, comparada com o total de passageiros
transportados na mesma viagem, mede o
seu indice de renovacdo, naqueles sentido e

periodo, fundamental para os processos de
dimensionamento da oferta. As pesquisas
com senha, adicionalmente, retratam a dis-
tribuicdo dos passageiros, ponto a ponto, ao
longo do itinerario.

E importante destacar que todas as pes-
quisas para levantamento da oferta ou da
demanda dos servicos de transporte coletivo
devem levar em conta que os deslocamen-
tos na cidade apresentam uma sazonalida-
de ao longo do dia (periodos de pico, en-
tre-pico, horarios noturnos, etc), na semana
(dias uteis, sabados e domingos), no més (a
primeira semana costuma apresentar uma
demanda acima da média e, a ultima, abai-
X0) e no ano (principalmente em funcédo de
férias escolares).

Para todos os dados operacionais, de ofer-
ta e demanda, os bancos de dados devem ser
organizados em séries historicas que permitam
conhecer a sua evolugéo e prever tendéncias.

c) Outras pesquisas

A politica de mobilidade afeta diretamen-
te quase todas as dimensdes da vida das
pessoas, e de maneira muito intensa. Nem
sempre o conhecimento de dados objetivos,
quantitativos e qualitativos, dos diversos
servicos que a constituem sdo suficientes
para orientar, de maneira adequada, 0s pro-
cessos de formulagdo e implementacédo das
politicas publicas.

Nos servigos de transporte coletivo ur-
bano, por exemplo, a acomodacdo do setor
publico e do setor privado a uma situacao an-
terior de demanda cativa talvez tenha levado
a um distanciamento entre as suas politicas
e as aspiragdbes dos usuarios que, em um
mercado de transporte de passageiros cada
vez mais competitivo, mesmo quando intensa-
mente regulamentado, pode ser uma das ex-
plicacbes para a tendéncia de perda continua
de demanda.

Em funcéo disto, cresceram as iniciativas
de introducé@o de processos de avaliacdo das
aspiracOes da populacdo e de prospecgéo de

105



7. CONSTRUINDO O PLANO DE MOBILIDADE

mercado comumente utilizados em outros se-
tores, na area de marketing, entre eles diver-
sos tipos de pesquisas que passaram a ser
empregadas como apoio ao planejamento da
mobilidade urbana.

Pesquisas de opinido foram introduzidas
para verificar a satisfacdo dos usuarios fren-
te aos servicos de transporte que lhes séo
oferecidos. Sob diversas formas, todas elas
procuram captar a avaliacdo da populacéo,
usuaria ou ndo dos servicos de transporte,
sobre seus aspectos gerais ou atributos es-
pecificos. Nos servicos de transporte coleti-
vo urbano, permitem, por exemplo, avaliar a
quantidade e qualidade da oferta, a condicao
da frota, o tratamento dispensado por moto-
ristas e cobradores e o preco da tarifa, etc.

Este tipo de pesquisa, além de forne-
cer informacg6es importantes para nortear as
acGes do poder publico, abre espaco para

criticas, sugestées e opiniées diversas que
podem subsidiar a formulagdo das politicas
de mobilidade.

Do mesmo modo, pesquisas de satisfa-
¢do podem ser utilizadas como instrumento de
monitoramento e gestdo dos transportes e de
orientacdo na formulagdo de politicas publicas
de mobilidade.

A aplicagdo de pesquisas de preferéncia
declarada permite, por exemplo, estabelecer
curvas estatisticas de demanda referentes ao
uso de sistema ainda ndo implantados, em fase
de planejamento; também possibilitam avaliar
a sensibilidade da populacéo frente algumas
medidas estratégicas pretendidas pelo poder
publico como, por exemplo, a disposicdo dos
usuarios para aceitar medidas de restricao a
circulacdo do transporte individual ou para ob-
ter investimentos na melhoria da infra-estrutura
mediante cobranca de tarifas (pedagios).

Tabela 3 — Quadro resumo de levantamentos e pesquisas

Inventarios

fisicos

Pesquisas de
comportamento
na circulacdo

Pesquisas
operacionais
do transporte

coletivo

QOutras

pesquisas

Pesquisa O/D domiciliar
Pesquisa O/D de trafego
Pesquisa O/D de transporte coletivo
Pesquisa O/D de carga urbana
Pesquisa de fluxo em eixos vidrios
Pesquisa de fluxo em intersecgbes
Pesquisa de fluxo de pedestres ou bicicletas
Pesquisa de velocidade pontual
Pesquisa de velocidade e retardamento
Pesquisa de atraso em interseccées
Pesquisa de capacidade
Pesquisa de estacionamento
Pesquisa de ocupacéo de veiculos
Organizacdo das informacées cadastrais
Levantamento de trajetos
Pesquisa de oferta
Pesquisa visual de carregamento
Pesquisa de demanda nas garagens
Pesquisa de demanda associada a pesquisa de oferta
Pesquisa de embarque e desembarque sem senha
Pesquisa de embarque e desembarque com senha
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7.1.2 Obtendo dados secundarios

As fontes secundarias sdo estudos, esta-
tisticas, projetos, séries histdricas de levanta-
mentos de dados e outros levantamentos ja
existentes e consolidados (publicacées, rela-
térios ou arquivos digitais).

O planejamento da mobilidade urbana requer in-
formacdes de dois grupos: informagdes socio-econé-
micas, que condicionam os padrdes de deslocamento
da populacéo, e dados dos sistemas de transportes.
7.1.2.1 Informacgées socio-econémicas

Informacdes para estudos soécio-econémi-
cos podem ser obtidas em instituicbes de pes-

quisa e analise de estatisticas sociais e econé-
micas tais como o IBGE, SEADE, IPEA e INPE.

Entre os dados gerais de interesse para su-
porte ao planejamento da mobilidade ha dados
sobre a populagéo e suas condi¢bes de vida, in-
cluindo: distribuicdo por idade, sexo, classe de
renda, regido do municipio, empregos por setor;
escolaridade, distribuicdo de despesas domici-
liares, composicdo familiar e taxas de empregos
e de desemprego; e dados sobre a producdo de
bens e servicos como: produ¢cdo e composi¢ao
industrial, produ¢éo e composic¢do do setor de co-
meércio, producdo e composi¢do do setor de servi-
cos, produgdo e composicdo do setor agricola.

Um dos inumeros instrumentos disponiveis
de disseminagédo de informagbes sociais, econé-
micas e territoriais sobre os municipios brasileiros
é o sistema STATCARD - Sistema de Recupera-
¢éo de Informacgdes Georeferenciadas, disponibi-
lizado pelo IBGE, que proporciona informagées
estatisticas e geograficas em escala municipal
ou em escala dos setores censitarios.

A internet é atualmente um poderoso ins-
trumento de acesso a bases de informacgbes de
fontes secundarias.

7.1.2.2 Informacgées gerais do setor de
transportes

As instituicbes de pesquisa e analise de
estatisticas sociais e econémicas citadas

possuem bases de dados relacionadas di-
retamente a mobilidade urbana, tais como
taxas de motorizacdo (veiculos/familia),
composicao veicular (veiculos licenciados),
e outros.

Diversos d6rgdos governamentais como
secretarias estaduais de transportes, meio
ambiente, planejamento, fazenda, etc. e mi-
nistérios federais, dispéem de informacées
de interesse para o planejamento da mobi-
lidade urbana, bem como entidades ndo go-
vernamentais relacionadas diretamente ao
setor de transporte como a ANTP (Associa-
cdo Nacional dos Transportes Pubicos) e a
NTU (Associacéo Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos).

7.1.2.3 Levantamento da legislacao

Os servicos de transporte e transito
sdo servigos publicos e, como tal, tém sua
prestacédo regida por um conjunto de leis,
decretos, portarias, resolugées, normas e
outros instrumentos normativos emitidos
pela administracéo publica nas trés esferas
de governo (federal, estadual e municipal),
estabelecendo direitos e obrigacées para
operadores, usudrios e para o proprio po-
der publico.

Alguns destes instrumentos tratam di-
retamente dos servicos (Cddigo de Transito
Brasileiro, legislagcbes e regulamentos locais
organizadores dos servicos de transporte
coletivo urbano, leis reguladoras da insta-
lacdo de pdlos geradores de trafego, entre
tantas outras); outros de politicas urbanas e
regionais com influéncia direta nos transpor-
tes, como as normas para uso e ocupacgao
do solo urbano, as leis ambientais, etc; ou-
tros ainda tratam de orientagdes gerais para
a acao do Estado, como lei de licitagbes e
lei de concessé6es de servigcos publicos.

Para o planejamento da mobilidade é
fundamental fazer um inventario, organizado
tematicamente e hierarquizado pelas esferas
de governo, de todos os dispositivos legais
referentes ao desenvolvimento urbano e aos
componentes da mobilidade urbana.
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7.1.2.4 Analise de estudos e projetos
existentes

Na preparagcdo da base de informacgées
para o estudo da mobilidade urbana devem ser
levantados, catalogados e analisados os estu-
dos existentes envolvendo as areas de plane-
jamento e projeto tais como: estudos de tran-
sito, projetos viarios, projetos de sinalizagao,
estudos e projetos de sistemas de transporte
coletivo, planos gerais ou especificos de trans-
porte urbano, estudos de organizagéo institu-
cional do organismo gestor do transporte e da
mobilidade, estatisticas de acidentes, etc.

Analogamente devem ser analisados os es-
tudos e projetos urbanos como o Plano Diretor,
levantamentos do uso e da ocupacgado do solo
urbano, diretrizes para o sistema viario, planos
de investimento em infra-estrutura urbana, pla-
nos habitacionais, de saneamento ambiental e
de drenagem e outros estudos de interesse.

Em nivel regional, devem ser levantados
0s programas existentes que podem afetar a
area de estudo assim como o mapeamento do
macro zoneamento ambiental.

7.1.3 Ouvindo a sociedade

Os principios da gestédo democratica e parti-
cipativa e, em decorréncia, os processos de par-
ticipacdo popular sdo aplicaveis a qualquer nivel
de governo, mas precisam evidentemente ser
adequados a realidade local, considerando as
relagGes entre os agentes locais, a forga e o grau
de organiza¢ao dos movimentos sociais, as limi-
tacGes legais e a todos os elementos sociais, cul-
turais, econémicos e politicos de cada cidade.

Esta ressalva vale também para os instru-
mentos de participacdo popular passiveis de se-
rem utilizados na elaboracéo dos Planos Direto-
res de Transporte e de Mobilidade, neste caso
tomando como referéncia as recomendacées di-
rigidas para a elaboragdo dos Planos Diretores
Participativos. (Ministério das Cidades, 2004d)

O processo participativo na elaboracdo das
politicas publicas passa pelo conceito presen-
te na Conferéncia Nacional das Cidades e no
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Conselho Nacional das Cidades, de construcéo
solidaria de um pacto urbano. No ambito muni-
cipal, as conferéncias locais definem os gran-
des marcos da politica urbana, que orientam ou
incluem os da politica de mobilidade urbana e
de transporte. As proprias conferéncias, ou au-
diéncias publicas convocadas especificamente
para esse fim, podem ser uteis para a definicdo
da metodologia de elaborac&o dos planos.

O guia para elaboragéo dos planos dire-
tores participativos estabelece uma espécie
de roteiro, constituido por quatro etapas, que
pode ser aplicado na preparacdo dos Planos
de Mobilidade e Transporte.

Na primeira, denominada de Leituras Téc-
nicas e Comunitarias, 0 objetivo € trabalhar
com a populagédo a identificagéo, a discusséo
e a compreensdo dos problemas, conflitos e
potencialidades do municipio, do ponto de vis-
ta dos diversos segmentos sociais. Isto & per-
feitamente valido também para a discussédo da
mobilidade urbana.

A prefeitura, por meio de suas equipes pro-
prias ou seus consultores, deve preparar uma
leitura das condic¢Ges de circulagdo e transpor-
te, a partir de um conjunto de dados e infor-
macbes organizados em mapas tematicos, ta-
belas, textos explicativos, fotografias e outros
recursos, que sera colocada em discusséo pu-
blica, ndo apenas sob a dtica dos especialistas,
mas incorporando o olhar de quem vivencia
cotidianamente os problemas, enriquecendo a
abordagem técnica com a visdo comunitaria.

As questbes da mobilidade envolvem to-
dos os segmentos da sociedade, por isto os
processos de discussao publica devem ser
amplamente divulgados e abertos a participa-
cdo de todos os interessados, segundo uma
dindmica que devera atender as particularida-
des locais. Porém, devem ser dirigidos esfor-
cos especificos para que o debate seja levado
a alguns grupos com interesses diretos mais
evidentes. Em primeiro lugar, os usuarios em
geral, beneficiarios diretos dos servicos de
transporte publico e da infra-estrutura urba-
na, que podem ser convidados para reuni-
6es organizadas por regiées ou bairros. Ou-
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tras reuni6es podem ser feitas com grupos
especificos de usuarios (estudantes, idosos
ou portadores de deficiéncias, por exemplo),
que tém demandas muito especificas para os
transportes. Um terceiro segmento relevante
€ constituido por associagbes representati-
vas, empresariais e comerciais, sindicatos,
clubes e outras entidades que congregam um
razoavel numero de representados, capazes
de realizar analises menos focadas em aspec-
tos isolados. E um quarto bloco é constituido
pelos operadores, agentes econdémicos dire-
tamente envolvidos na prestacéo dos servicos
de transporte: empresarios de 6nibus, trans-
portadores alternativos, taxistas, transporta-
dores escolares, por exemplo; estes, além de
reivindicagdes especificas, trazem uma visdo
interna dos problemas de provisédo de cada
servico e das suas relagées com o poder pu-
blico e com 0s usuarios.

Os debates do Plano de Transporte e da
Mobilidade também devem ser estendidos para
temas transversais, como a questao ambiental,
revitalizagdo urbana, desenvolvimento econémi-
co, inclusao social, e outros, envolvendo conse-
Ihos locais, universidades e outros grupos com
interesse especifico em cada um deles.

A segunda etapa proposta para a elabora-
céo participativa dos planos é a de Formular e
Pactuar Propostas. Nela, a partir das leituras
da primeira fase, devem ser elencadas as prio-
ridades e, para cada uma, levantadas as estra-
tégias mais adequadas para leva-las adiante.

Aterceira etapa é Definir Instrumentos que
viabilizaréo as inten¢Ges contidas nos planos,
envolvendo instrumentos legais e normativos,
politica tributaria, subsidios e investimentos di-
retos ou possiveis de serem captados junto a
iniciativa privada e outras instadncias governa-
mentais, etc. A relevancia de cada tipo de ins-
trumento, e a sua eficacia, depende muito da
situacdo legal, social, politica, cultural e econé-
mica do municipio.

Finalmente, a quarta etapa trata do Sistema
de Gestéo e Planejamento do Municipio. Nela
deve ser concebida a estrutura e 0s processos
necessarios para a implementa¢cdo e monitora-

¢éo dos planos, incluindo avaliagées e atualiza-
¢cOes intermedidrias, ajustes e corregées.

Outro ponto das recomendacées para a
elaboracdo dos planos diretores participati-
vos aplicavel também aos Planos Diretores de
Transporte e de Mobilidade Urbana é a pro-
posta de constituicdo de um Nucleo Gestor,
composto por representantes do poder publico
e da sociedade civil, com competéncia para:
coordenar os trabalhos; formular os planos de
trabalho; coordenar a elaboracdo técnica e a
mobilizagdo social; compatibilizar os trabalhos
técnicos com as leituras comunitarias ao longo
de todo o processo; propor critérios para esco-
Iha de prioridades; e elaborar o cadastro das
organizacgées e liderangas que participarem do
processo.

Durante todo o processo deve ser manti-
da uma preocupacao constante de informacéo
e capacitagcdo dos agentes envolvidos, sejam
eles representantes do poder publico, de seg-
mentos empresarias ou populares.

7.2 Utilizando métodos de planejamento
de transporte

7.2.1 Utilizando modelos de transporte

A modelagem & um instrumento consa-
grado na engenharia de transportes utilizado
para a andlise de alternativas de investimentos.
Consiste na utilizacdo de programas de com-
putador (modelos de transporte) que simulam
as varia¢des nos deslocamentos da populagéo
decorrentes de modificacGes propostas na infra-
estrutura (tal como a implantacdo de novas vias,
mudancas no sistema de trafego, mudancgas nas
linhas de dnibus, etc.), permitindo a previsao de
seus impactos, positivos ou negativos.

As bases de informagbes necessarias para
0 processo de modelagem séo:

e dados socio-econémicos (condicionantes
da geracéo de viagens);

e matrizes de origem e destino, por modo de
transporte (coletivo e individual);
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e dados da rede viaria com os sentidos de
trafego, velocidades ou tempos de percur-
S0, as capacidades de trafego e as dimen-
sbes de seus componentes;

e contagens de trafego na rede viaria;
e custos operacionais de transportes;

e padrdo de divisao modal existente (coletivo
e individual)

Com base nesses dados, podem ser
gerados mapas tematicos para analise de
carregamento de trafego na rede vidria,
de carregamento nas linhas de 6nibus, de
simulacdo de desejos de viagens (origem-
destino) ou de definicdo de caminhos e iti-
nerarios de viagens.

Os modelos de transporte realizam, em
geral, quatro etapas do processo de analise:
(i) geracdo de viagens, (ii) distribuicdo de
viagens (matriz origem destino), (iii) divisdo
modal (escolha do modo de transporte, pri-
vado ou coletivo) e (iv) alocacdo de viagens
a rede (carregamento da rede viaria). Forne-
cem ao final do processo as demandas de
trafego ou de transporte coletivo nos trechos
da rede de transporte, permitindo analises de
desempenho das condi¢cées de circulagcdo e
avaliacbes de alternativas de investimentos
(combinacbes de investimentos em sistemas
viarios, engenharia de trafego e de transpor-
te coletivo).

Os resultados obtidos pela modelagem po-
dem ser utilizados para:

e Anadlise da demanda de trafego na area de
estudo (viagens totais, viagens de veiculos
comerciais, viagens de veiculos privados);

e Dimensionamento das pistas de um eixo
viario (numero de faixas);

e Dimensionamento dos servi¢cos de trans-
porte coletivo;

e Andlise dos impactos da implantacdo das
acoes na rede vidria do entorno;
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e Andlise do impacto de agbes nas velocida-
des e nos tempos de viagem;

e Avaliagdo dos beneficios da implantacdo
das acbes (medidos em termos de ganhos
em tempos de viagem);

e Matriz de tempos de viagens (com e sem
as aces) que servem de insumo para as
analises de indug¢do a ocupacgao do espaco
urbano; e

e Andlise da atratividade para empreendi-
mentos.

7.2.2 Realizando estudos de projecao

O planejamento da mobilidade urbana
envolve sempre propostas de acbes e in-
vestimentos em diversos setores publicos
ou privados (como transporte coletivo, siste-
ma viario, sistemas de controle de trafego),
cujo prazo de maturidade pode envolver
periodos longos, da ordem de 5 a 30 anos,
dependendo do tipo e da magnitude destes
investimentos.

Para apoio a avaliagdo das acGes e dos
investimentos propostos no PlanMob, € conve-
niente estimar a evolugdo dos principais com-
ponentes da mobilidade ao longo do periodo
de maturidade do investimento, principalmen-
te, a evolugcdo da demanda, expressa atraves
da matriz origem/destino de viagens.

Os fatores de crescimento do nimero de
viagens geradas em cada zona de trafego
(demanda) podem ser estimados a partir de
projecbes das matrizes de viagens. Estima-
se primeiro o crescimento em cada zona que,
posteriormente, € projetado na matriz total de
viagens (matriz origem/destino) do ano base,
de forma iterativa, até a obtencao de uma con-
vergéncia que resulta na matrizes origem/des-
tino projetadas para os periodos futuros.

As estimativas futuras de demanda sao re-
sultantes dos chamados processos de projecao
da demanda, em que se destacam a projecdo
dos condicionantes da demanda e a projecdo
das séries histdricas de demanda.
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No primeiro caso, quando nao se dis-
p6e de séries histdricas de evolugdo da de-
manda no tempo, as projecées podem ser
realizadas a partir da evolugdo das carac-
teristicas socio-econémicas da cidade, um
dos principais condicionantes da demanda.
Ou seja, projeta-se para um determinado
prazo no futuro (também denominado ano
horizonte de projeto) a evolugdo dos dados
socio-econOmicos, utilizando modelos de-
mograficos, que podem considerar cenarios
alternativos.

No segundo caso, 0 processo de proje-
cao é facilitado por dispor de séries histori-
cas que mostram uma curva (tendéncia) de
evolugcdo da demanda no tempo. Nesse caso,
a projecao do crescimento do numero de via-
gens geradas em cada zona de trafego pode
ser baseada na elasticidade da demanda em
relacdo ao PIB (relagées entre quantidade de
viagens disponiveis nas séries histdricas de
demanda, e a evolugcéo do PIB também ob-
tida a partir de séries historicas), calculada
através de um modelo de regressdao mate-
matica. Como exemplo, os estudos do Plano
Diretor de Desenvolvimento de Transportes
do Estado de Sdo Paulo (PDDT 2000-2020)
indicaram um crescimento da demanda para
veiculos comerciais de aproximadamente
85% do crescimento do PIB, e 71% para os
veiculos particulares.

Viagens Transporte Coletiva

[ ==
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Representagio dos fluxos acima do
15.000 viagens
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A partir da determinacdo da elasticidade,
podem ser inferidos cenarios de crescimento
do PIB (cenario otimista, espontaneo e pessi-
mista) durante o periodo de maturacdo espe-
rado para o investimento e feita a proje¢cdo da
demanda para cada cenario.

7.2.3 Analisando alternativas

Nos processos basicos para o planejamen-
to da mobilidade urbana, as alternativas de in-
vestimentos e agées para a reorganizagdo dos
sistemas de transportes devem ser analisadas
e avaliadas para permitir a selecdo da melhor
a ser adotada.

No processo de avaliagdo, cada alternati-
va deve ser analisada quanto a sua viabilidade
e, a partir dai, elas devem ser hierarquizadas
dentro de um ranking de alternativas.
7.2.3.1 Analise de viabilidade

A andlise de viabilidade das alternativas
tem pelo menos dois objetivos diferenciados:
(i) proporcionar elementos para a sociedade e
o poder publico escolherem a melhor alternati-
va e (ii) atender os requisitos dos agentes de fi-
nanciamento, como o BNDES, BID, BIRD, para
a obtencé&o dos recursos necessarios para em-
preender as acbes propostas no Plano.

Os conceitos modernos de avaliacdo de em-
preendimentos exigem que a analise de viabili-
dade néo se restrinja aos aspectos econémicos,
mas inclua o principio da sustentabilidade, ou
seja, os empreendimentos precisam ser com-
provados como viaveis simultaneamente sob
trés enfoques: econdmico, social e ambiental.

A selecdo das alternativas do PlanMob
deve, portanto, incorporar quatro dimensées:
a avaliacdo técnica, a avaliagdo socio-econé-
mica, a avalia¢do financeira e a avaliacdo am-
biental. Somente a comprovacgéo da viabilidade
nestes quatro aspectos garantira a sustentabi-
lidade do empreendimento ou do conjunto de
acOes propostas no Plano.

A avaliacéo técnica identifica os padrGes
tecnoldgicos propostos e verifica a aplicacao
das melhores praticas no contexto técnico
atual; seus condicionantes sdo em geral qua-
litativos, mas podem se basear em indicado-
res quantitativos.

Na avaliacdo sdcio-econémica os investi-
mentos e as a¢des sdo analisados sob o prisma
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do retorno do investimento publico, incluindo os
custos e os beneficios sociais. Os custos e 0s
beneficios contabilizados podem ser tangiveis
(por exemplo, os custos operacionais de trans-
porte) ou intangiveis (custos de acidentes, do
tempo gasto nas viagens, de contaminagdo do
ar, etc.). O principal objetivo é identificar se os
custos sdcio-econdémicos serdo compensados
pelos beneficios.

A avaliacédo financeira mede a viabilidade
dos empreendimentos do ponto de vista dos in-
vestimentos privados, com base na analise dos
fluxos de caixa de custos e receitas tangiveis
(exclusivamente monetarios).

A avaliacdo sdcio-econdmica e a financei-
ra utilizam indicadores de viabilidade ja consa-
grados na analise econémica: taxa interna de
retorno (TIR), relacdo beneficio/custo (B/C) e
valor presente liquido (VPL).

Por fim, a avaliacdo ambiental tem por ob-
jetivo avaliar os impactos das propostas do
Plano no meio ambiente a identificar acées
de mitigacdo dos danos ou de compensacéo
ambiental aplicaveis. Nos casos em que € ne-
cessario apresentar estudos de impacto am-
biental, o proprio processo de licenciamento
do empreendimento incorpora a avaliagéo e o
balan¢co ambiental. Recentemente, vém sendo
utilizados métodos de contabilidade financeira
ambiental (CFA) que incorporam critérios de
valoragcdo ambiental no processo de avaliagdo
econdmica tradicional.

7.2.3.2 Hierarquizagao das alternativas

Uma vez identificadas as alternativas via-
veis, elas devem ser hierarquizadas para iden-
tificar as prioridades. Neste caso, ndo é sufi-
ciente comparar os indicadores econémicos
gue precisam ser suplementados pela anadlise
sob o enfoque do atendimento aos objetivos
preconizados inicialmente pelo PlanMob.

Usualmente a hierarquizacéo das alter-
nativas baseia-se em métodos multicritério
de avaliagdo, com objetivos estabelecidos
em trés niveis distintos: estratégico, tatico e
operacional.
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Os objetivos estratégicos tratam dos as-
pectos gerais tais como qualidade, competiti-
vidade e desenvolvimento sustentado, isto é,
mostram onde se quer chegar. Para cada ob-
jetivo estratégico, por sua vez, sao relaciona-
dos objetivos taticos, que indicam como sera
possivel atingi-los, isto €, como chegar onde se
pretende. E, por ultimo, precisam ser estabele-
cidos os objetivos operacionais que apontam
exatamente o que se vai fazer.

Cada objetivo pode ser ponderado com pe-
sos diferentes, de acordo com a sua importan-
cia; essas ponderacGes permitem determinar
um peso global pelo qual é possivel hierarquizar
as alternativas de agéo propostas no Plano.

7.3 Temas a serem tratados no Plano de
Mobilidade

Este capitulo apresenta uma relagdo basi-
ca de temas que deverdo ser tratados na ela-
boracdo dos Planos Diretores de Transporte e
da Mobilidade; evidentemente € uma relacéo
indicativa que pode ser complementada e que
deve ser ajustada a realidade de cada munici-
pio. Os temas, todos fundamentais para a or-
ganiza¢do da mobilidade urbana, foram distri-
buidos em dois blocos: um primeiro, de temas
gerais e de presenca obrigatdria para qualquer
municipio, pois a principio independem de
qualquer aspecto particulares; e um segundo,
de temas particulares, néo aplicaveis indistin-
tamente a todas cidades.

Os temas gerais tratam mais de aspec-
tos estratégicos e devem compor o Plano de
Acéo, produto minimo do PlanMob, para qual-
quer cidade. As proposicées para os temas
particulares, em geral, incluem propostas de
intervengbes sobre a infra-estrutura urbana e
0s servicos de transporte publico, que serdo di-
mensionadas, quantificadas e orcadas dentro
dos Planos de Investimento.

7.3.1 Temas gerais e de presenca
obrigatdria

Os temas de presenca obrigatoria dos
Planos Diretores de Transporte e da Mobili-
dade independente do porte, da localizacdo
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ou das especificidades dos municipios. Pela
sua generalidade, devem ser objeto nos
Planos de Acdo, mas ndo necessariamen-
te integram os Planos de Investimentos, por
isto suas recomendacgées aqui sédo tratadas
como diretrizes.

De certa forma, os temas gerais traduzem
iniciativas para implementar os conceitos de-
finidos na Politica Nacional de Mobilidade Ur-
bana para a construgdo de cidades sustenta-
veis e de fortalecimento da gestédo publica, de
prioridade ao transporte coletivo e aos meios
de transporte ndo motorizados, de inclusédo
social, de gestdo democratica e de sustenta-
bilidade ambiental.

7.3.1.1 Diretrizes e instrumentos para a
difusao dos conceitos de mobilidade

Os cenarios das médias e grandes cidades
apontam para dificuldades de mobilidade cres-
centes, que comprometem a qualidade de vida
e o0 desempenho da economia urbana, seja
pela saturagdo da infra-estrutura viaria, para
fazer frente aos volumes crescentes de trans-
porte motorizado, seja pela exclusdo das pes-
soas dos sistemas de transportes por razées
fisicas ou econdémicas.

Mesmo em cidades de médio porte, 0
modelo de organizagdo da circulagdo urba-
na, voltado para o transporte motorizado, ro-
doviario e individual, apresenta claros sinais
de esgotamento, traduzido pela frequiéncia de
congestionamentos, pela degradacédo do meio
ambiente, sobretudo pela poluicdo atmosféri-
ca e sonora e pelo elevado numero de mortes
em decorréncia dos acidentes no transito.

Nos transportes publicos, as redes nao
atendem a toda a drea urbanizada com quali-
dade uniforme, além de ndo contemplar toda a
complexidade de deslocamentos demandada
pelas novas relagbes sociais e de trabalho. Os
investimentos em infra-estrutura preferencial
ou exclusiva para o transporte coletivo estao
limitados pela baixa capacidade de investi-
mento dos poderes publicos e pela auséncia
de politicas voltadas a priorizagdo dos meios
de transporte coletivo e ndo motorizados..

Neste cenario, a melhoria das condi¢ées
de mobilidade nos centros urbanos passa ne-
cessariamente por criar medidas que regulem
e condicionem o uso do transporte por auto-
movel, melhorem a qualidade e a eficiéncia
dos transportes publicos e que privilegiem os
deslocamentos ndo motorizados, através de
intervencées fisicas e operacionais no siste-
ma viario.

Estas medidas podem ser classificadas,
segundo sua natureza, em fisicas, operacio-
nais, gerenciais e comportamentais.

As intervencées fisicas sdo obras de im-
plantacdo, ampliacdo ou manutencéo da infra-
estrutura dos sistemas viarios (faixas de rola-
mento, passeios, canteiros, ciclovias etc.) e de
transporte coletivo (faixas exclusiva, terminais,
abrigos etc.), para atendimento a novas de-
mandas ou para melhorar os niveis de servigo
atuais. S8o medidas que exigem investimen-
tos, publicos ou privados, as vezes significa-
tivos. Nelas devem ser observadas as diretri-
zes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
para a Construcdo de Cidades Sustentaveis
de prioridade aos meios de transporte coletivo
e ndo motorizados, de ampliagéo da acessibili-
dade universal.

As medidas operacionais podem proporcio-
nar o melhor aproveitamento da infra-estrutura
e dos sistemas ja instalados pode ser obtido
por meio de medidas operacionais, constituidas
pela regulamentacéo do uso do espago viario,
pela aplicacdo das técnicas de engenharia de
trafego, pela hierarquizacdo ou especializagéo
do uso do sistema viario, com prioridade ao
transporte coletivo, entre outras.

As Medidas gerenciais envolvem uma
nova abordagem na formulacdo das politicas
publicas de transporte e circulagdo. Tendo a
mobilidade das pessoas como foco principal,
podem atuar no gerenciamento da oferta, atra-
vés de integragdo dos sistemas em rede, e no
gerenciamento da demanda, com medidas de
comunicagéo e marketing.

As Medidas comportamentais sdo ag¢ées
cujo objetivo é a conscientizagéo da populacéo
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sobre a necessidade de que haja mudanca de
comportamento de modo que alterem os seus
habitos de viagem, valorizem o uso de meios
de transporte sustentdveis — coletivos e néo-
motorizados — alertando para os efeitos noci-
vOS que, a médio prazo, o uso indiscriminado
dos meios de transporte particulares podem
gerar, estimulando uma postura mais cons-
ciente e cidada.

E importante que as medidas comporta-
mentais ocorram juntamente as medidas de
melhoria da oferta do TCU e dos meios de cir-
culagdo ndo-motorizados.

A difusédo do conceito de mobilidade ur-
bana, a partir dos conceitos acima, pode ser
traduzida em um amplo leque de estratégias a
serem implementadas pelo poder publico, en-
tre as quais podem ser destacadas:

e (Considerar os deslocamentos a pé como
um meio de transporte na formulacdo das
politicas de mobilidade urbana;

e Promover agGes que priorizem o pedestre
e o ciclista (elementos mais frageis) nas
relagées de conflitos com os sistemas mo-
torizados;

e Promover agées que priorizem o transporte
publico sobre o transporte individual, atra-
vés de reserva de parte do sistema viario
para sua circulagdo exclusiva;

e Promover agées que visem a inclusdo dos
diferentes grupos sociais e econémicos
nos sistemas de transportes;

e Garantir a acessibilidade universal aos
meios de transporte;

e Melhorar as condi¢cbes das viagens a pé,
por meio de tratamento dos passeios e
vias de pedestres, eliminacédo de barrei-
ras arquiteténicas, tratamento paisagistico
adequado e tratamento das travessias do
sistema viario;

e Ampliar a intermodalidade nos desloca-
mentos urbanos, estimulando a integracdo
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do transporte publico com o transporte in-
dividual e os meios ndo motorizados, cons-
truindo locais adequados para estaciona-
mento de veiculos e de bicicletas proximos
a estacbes, terminais e outros pontos de
acesso ao sistema de transporte coletivo;

e Estimular o aumento de viagens que uti-
lizem os modos de transporte ndo-moto-
rizados, através da implantacédo de ciclo-
vias, ciclofaixas, bicicletarios e paraciclos;
melhoria das condi¢ées das viagens a pé,
por meio do tratamento adequado dos pas-
seios e vias de pedestres, com eliminagcéo
de barreiras fisicas, tratamento paisagisti-
co adequado e tratamento das travessias
de pedestres , sempre adotando os precei-
tos da acessibilidade universal;

e Estimular o aumento de viagens que uti-
lizem modos de transporte sustentaveis,
principalmente a bicicleta, através de re-
serva de parte do sistema viario a constru-
céo de ciclovias, ciclofaixas e bicicletarios;

e Fomentar a colaboracdo entre autoridades
regionais e locais, operadores e grupos de
interesse;

e Proporcionar informagées aos usuarios para
apoiar a escolha da melhor op¢éo de trans-
portes, divulgando as caracteristicas da ofer-
ta das diversas modalidades de transporte.

7.3.1.2 Diretrizes para avaliacao dos
impactos ambientais e urbanisticos dos
sistemas de transporte

E incontestdvel a interdependéncia en-
tre o transporte e as atividades econémicas
e sociais. A distribuicdo de suas redes pro-
picia o incremento de atividades comerciais,
industriais e de servicos. Portanto, as politi-
cas urbanas devem estimular o adensamen-
to destes usos, inclusive habitacional, nas
regi6es adequadamente servidas por siste-
mas de transporte, de forma proporcional a
sua capacidade instalada ou ao seu poten-
cial de ampliacdo. Analogamente, devem
ser evitados tanto o crescimento das regi-
Oes saturadas quanto a extensdo horizontal
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da mancha urbana para areas desprovidas
de infra-estrutura ou deixando grandes va-
zios intermediarios.

A expansdo dos sistemas de transporte
nao deve estimular ocupacbes em areas de
protecdo ou preservagao ambiental, em areas
de protecdo aos mananciais, parques, faixas
de preservacgdo permanente e areas de risco
ou insalubres.

Na orientacdo dos vetores de crescimento
ou de adensamento urbano e na definicdo do
padrédo de mobilidade, o PlanMob deve conter
diretrizes para que os impactos ambientais e
de vizinhancga sejam considerados na imple-
mentacdo de suas acdes e projetos:

e Distribuicdo mais equilibrada das ativida-
des no territorio de forma a minimizar a ne-
cessidade de viagens motorizadas;

e Estimulo ao uso de meios de transporte
nao motorizados e motorizados coletivos;

e Estimulo ao adensamento nas regi6es
providas de infra-estrutura de transpor-
te e restricdo a expansao horizontal da
malha urbana;

e Preservacédo dos fundos de vale e das are-
as de varzea para preservagdo ambiental
e regulacdo da drenagem urbana em lu-
gar de construcéo de avenidas marginais
aos corregos urbanos (parques lineares
de fundo de vale);

e Obrigatoriedade de realizagcdo de estu-
dos de impacto ambiental para determi-
nados empreendimentos de transporte
(reforcando a legislacdo existente e o
Plano Diretor);

e Obrigatoriedade de avaliagdo de impactos
urbanos para determinados projetos via-
rios e de transporte coletivo, como vias em
fundos de vale ou que cortem regiées de
valor ambiental e paisagistico, terminais
urbanos de porte significativo, sistemas
estruturais de transporte coletivo de média
e alta capacidade e outros;

e Obrigatoriedade de avaliagéo de impactos
urbanos para empreendimentos publicos e
privados, como grandes estacionamentos
e outros polos geradores de viagens.

Além dos aspectos mais gerais de urba-
nizacdo, administragbes municipais podem
implementar diversas outras acées no dmbito
das suas competéncias especificas, que con-
tribuem para o desenvolvimento de condi¢cbes
de mobilidade mais adequadas, do ponto de
vista ambiental:

e Estimulo a utilizacédo de fontes de energia
renovaveis e ndo poluentes;

e Implantagdo de programas de monitora-
mento permanente da qualidade do ar e de
controle de emissao de poluentes;

e Implantagdo de programas de controle de
ruidos e de poluicéo sonora;

* Regulamentacédo da circulacdo de cargas
perigosas;

e Desenvolvimento de programas de educa-
¢ao ambiental associados as questées de
mobilidade.

7.3.1.3 Diretrizes e normas gerais para o
planejamento integrado da gestao urbana e
de transporte

O Plano Diretor Municipal é o instrumen-
to maximo de definicdo da politica urbana e,
como tal, devem ser a referéncia para a ela-
boracé&o do Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade que, por sua vez, devera ser insti-
tucionalizado mediante decreto ou atos legis-
lativos e normativos especificos que orienta-
rao as politicas de mobilidade urbana.

A mobilidade depende da integracao das
politicas publicas de transporte publico, cir-
culacdo e uso e ocupacao do solo, adminis-
tradas de forma coordenada pelos diversos
orgdos que compbéem a Administracdo Muni-
cipal, o que ja pressupbe uma mudanca de
foco na forma tradicional de planejamento,
exigindo a formacdo de novos paradigmas
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para gerir as politicas publicas. Para isto, o
PlanMob devera dispor sobre diretrizes para
esta integracdo que poderédo contemplar:

e Desenvolvimento de procedimentos inter-
nos para avaliagdo conjunta dos impactos
de projetos publicos e privados sobre a mo-
bilidade urbana e dos projetos de transporte
e circulagdo no desenvolvimento urbano;

e Estabelecimento de normas para aprova-
cdo de parcelamentos do solo, instalacéo
de polos geradores de trafego e modifica-
¢bes no uso do solo apds andlise de seu
impacto sobre a mobilidade urbana;

e Desenvolvimento de bases de dados com-
partilhadas envolvendo informacdes sobre
as politicas urbanas e a mobilidade;

e Capacitacdo dos técnicos da adminis-
tracdo municipal que atuam na gestéo
das politicas urbanas nos conceitos de
mobilidade urbana e dos técnicos dos
orgaos gestores de transporte e transito
em noc¢des urbanisticas;

e Realizacdo de estudos conjuntos para
avaliacdo de tendéncias e projecao das
variaveis que incidem sobre a mobilidade
e a distribuicdo das viagens no territorio
(domicilios, populagéo, renda, posse de
autos, empregos, matriculas, etc.).

7.3.1.4 Diretrizes normas gerais e
modelo para a participacao da populacao
no planejamento e acompanhamento da
gestao do transporte

Muitas sdo as formas de participacéo da
sociedade na formulacdo e na implementacéo
das politicas publicas (ver itens 5.3.2 € 7.1.3.).
O PlanMob deve instituir diretrizes para que
ela ocorra em varios momentos da elaboragéo
e da implementacédo do Plano e nas ag¢es co-
tidianas de gestéo.

As diretrizes podem incluir a convocagéao
de audiéncias publicas, amplamente divulga-
das, desde a apresentacdo dos objetivos da
politica de mobilidade urbana sustentavel, os
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seus principais problemas e desafios, até a
apresentacao final do Plano, passando pelas
etapas intermediarias, com as analises, as rei-
vindicagbes e as propostas ja realizadas.

O planejamento participativo presente na
metodologia dos trabalhos orientados pelo Mi-
nistério das Cidades é mais do que um método
de consulta, € uma forma diferente de tratar os
processos de decisdo e a propria administra-
¢ao publica, visando partilhar o poder politico e
administrativo e socializar o conhecimento.

Nesse sentido, as diretrizes do PlanMob
podem incluir:

e Definicdo de processos para participagdo
da populagéo na elaboracéo do PlanMob:
audiéncias publicas, reuniées regionais
com moradores, reuniées especificas com
segmentos da populacéo (idosos, estu-
dantes, etc.) ou da sociedade (sindicatos,
associagées e outras entidades represen-
tativas da sociedade civil);

e Definicdo de estratégias de envolvimento
dos representantes do poder legislativo no
processo de elaboracdo do Plano;

e Desenvolvimento de processos de capa-
citagdo dos representantes dos diversos
segmentos da populacédo envolvidos;

e Definicdo de mecanismos de prestacdo de
contas periddicas do andamento do Plano
para a sociedade, na sua elaboracéo e na
sua implementacéo;

e Constituicdo de organismos especificos
de participacédo popular permanente no
municipio, como Conselhos de Transpor-
te e Mobilidade, definindo suas competén-
cias, abrangéncia de atuagcdo e estrutura
de funcionamento.

7.3.1.5 Diretrizes para a execucao
continuada dos instrumentos de
planejamento

O planejamento da mobilidade urbana, as-
sociado ao Plano Diretor Municipal, € um pro-
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cesso permanente que nao se encerra com a
elaboracéo do PlanMob. Ao contrario, o Plano
deve ser o ponto de partida, se o municipio
ndo possui instrumentos nesse sentido, ou a
continuidade de uma dindmica existente.

Normalmente o grau de detalhamento das
propostas contidas nos planos nédo € suficien-
te para a sua efetiva implantagdo. As normas
e diretrizes nele fixadas precisam ser desen-
volvidas tanto no dmbito da regulamentacao
normativa (leis especificas complementares,
decretos regulamentadores, resolugcbées ou
portarias), como no desenvolvimento dos pro-
jetos, estruturacdo de equipes proprias ou na
contratacao de obras e servicos necessarios
para a sua implementacéo.

Uma vez iniciada a implementacéo do Pla-
no, ele exige estrutura e processos internos de
acompanhamento permanente e revisées perio-
dicas. Estas podem ocorrer continuamente, mas
€ conveniente estabelecer previamente um prazo
para uma atualizacdo mais ampla e estruturada
do PlanMob, em periodicidade compativel com o
horizonte e com a complexidade das suas pro-
postas, por exemplo, a cada quatro anos.

Foto: Prefeitura Municipal de Palhoca

Vale destacar que é fundamental que a
mobilizacdo dos agentes sociais na fase de
elaboracdo do PlanMob seja mantida, dentro
das devidas propor¢ées, ao longo da sua im-
plementacéo e nas suas revisées. Consequien-
temente, os processos participativos precisam
ser estruturados também de forma continuada,
com objetivo de manter a sustentagdo ao Pla-
no na sociedade e de fiscalizar a sua conducéao
pelo poder publico.

Quanto a instituicdo de um processo per-
manente de planejamento, o PlanMob pode
dispor de diretrizes sobre:

e Estabelecimento de atos normativos que
vinculem os investimentos na infra-estrutu-
ra e nos servigos publicos as orientagées
do Plano;

e Realizagéo de projetos basicos, funcionais
e estudos sequenciais para posterior de-
talhamento setorial das acbes executivas
propostas no Plano;

e Fixacdo de uma periodicidade para a atua-
lizagcdo do Plano;

e Instituicdo de um banco de dados perma-
nente sobre a mobilidade urbana;

e Realizacdo de processos periodicos de
consultas a sociedade.

7.3.1.6 Diretrizes e meios para a
acessibilidade universal

Estimativas da Organizacédo das Nagées
Unidas (ONU) indicam que aproximadamente
10% da populagdo dos paises em desenvol-
vimento demonstra algum tipo de deficiéncia,
permanente ou temporaria. No Brasil, segundo
os dados do Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica (IBGE), 14,5% da populagéo séo
portadores de alguma deficiéncia. Parte destas
pessoas esta impedida de usufruir livremente
espacos publicos e privados da cidade por pro-
blemas de projeto ou de construgdo, quando
sao desconsiderados os principios da acessi-
bilidade universal.

Apesar de recente no Brasil, a preocupa-
¢do com a acessibilidade € um importante fator
de incluséo social e de democratizagcéo, pois
permite a todos 0 acesso aos bens e servicos
que a cidade oferece. As cidades devem ga-
rantir a acessibilidade de todas as pessoas a
todos os ambientes, em especial as pessoas
com dificuldade de locomocéao. A acessibilida-
de universal é um aspecto determinante para
se considerar uma cidade sustentavel e re-
presenta um ganho para toda a sociedade, na
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medida em que oferece facilidades e comodi-
dades para todos, independentemente de sua
idade ou condigdo fisica.

Com esta perspectiva, varios dispositivos
legais vém sendo incorporados na legislacdo
brasileira nos ultimos anos, alguns com inci-
déncia direta nas politicas urbanas e de mo-
bilidade:

As Leis n° 10.048, de 08.11.2000, e ade n°
10.098, de 19.12.2000, estabeleceram normas
gerais e critérios basicos para a promog¢ao da
acessibilidade das pessoas portadoras de de-
ficiéncia ou com mobilidade reduzida, tempo-
raria ou definitivamente. A primeira determinou
que os veiculos de transporte coletivo produzi-
dos no pais deverdo ser “planejados de forma
a facilitar o acesso a seu interior das pessoas
portadoras de deficiéncia”. A segunda estabe-
leceu normas gerais e critérios para a promo-
céo da acessibilidade autbnoma das pessoas
com deficiéncia a edifica¢ées, espagos, mobili-
arios e equipamento urbanos.

Ambas foram regulamentadas por meio do
decreto n° 5.296, de 02.12.2004, que definiu
critérios mais especificos para a implementa-
céo da acessibilidade arquitetdnica e urbanis-
tica (capitulo IV) e aos servicos de transportes
coletivos (capitulo V). No primeiro caso, no que
se refere diretamente a mobilidade urbana, o
decreto define condicbes para a construgdo
de calcadas, instalacdo de mobiliario urbano e
de equipamentos de sinalizacdo de transito e
instalacdo de estacionamentos de uso publico;
no segundo, define padrées de acessibilidade
universal para “vefculos, terminais, estacoes,
pontos de parada, vias principais, acessos e
operagdo” do transporte rodoviario (urbano,
metropolitano, intermunicipal e interestadual),
metro-ferroviario, aquaviario e aéreo.

De acordo com essas leis, nas interven-
cOes urbanisticas deve ser adotado o conceito
de desenho universal que, conforme o prdprio
texto da norma define, visa atender a maior
gama de variag6es possiveis das caracteristi-
cas antropométricas da populagdo, buscando
desenvolver solugbes integradoras para aten-
dimento a todos os usuarios e evitando a cria-
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cao de espacgos segregados, areas especiais,
isoladas, destinadas apenas ao acesso de
pessoas portadoras de deficiéncia.

O Plano Diretor de Transporte e da Mobili-
dade deve definir diretrizes para: (i) eliminagéo
das barreiras arquitetdnicas, que impedem ou
dificultam o acesso a cidade e aos espacos in-
ternos das edificacées; (ii) eliminacéo das bar-
reiras urbanisticas que impedem o cidadao de
circular e utilizar o espaco e o mobiliario urba-
no; (iii) eliminagdo das barreiras de transportes
que se caracterizam pela falta de adaptacao
em qualquer sistema de transporte. Isto vale
tanto para projetos novos quanto para a adap-
tacdo dos sistemas existentes, obedecendo as
seguintes diretrizes:

a) Diretrizes para acessibilidade no ambiente
fisico de circulagéo:

e Rebaixamento de meios-fios nas esquinas
e junto as faixas de seguran¢a com a cons-
trucdo de rampas segundo as especifica-
cOes da ABNT;

¢ Remocéo de barreiras fisicas como sepa-
radores de fluxos nos locais de travessia
de pedestres;

e Sinalizagdo no passeio publico de rotas
para a circulagdo de deficientes visuais,
utilizando pisos tateis nos locais de maior
circulagdo e nos pontos acesso ao de
transporte coletivo;

e Utilizacdo de semaforos para pedestres
com sinal sonoro para orientacdo aos por-
tadores de deficiéncia visual;

e Cuidados especiais na constru¢do e con-
servacdo de passeios, tratando-os como
parte da via publica.

b) Diretrizes para acessibilidade no servico
de transporte:

e Utilizagcdo de tecnologias com padrées
adaptados as diferentes anatomias hu-
manas como gestantes, criancas, idosos
e obesos;
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e Construgdo de rampas para acesso as pla-
taformas de embarque e desembarque;

e Adaptacao dos veiculos de transporte co-
letivo para acesso de cadeiras de rodas
mediante rebaixamento do piso interno dos
veiculos, implantacéo de elevadores ou ni-
velamento dos pisos das plataformas com
0 piso interno dos veiculos;

e Informagdes em braille nos pontos de pa-
rada de 6nibus e terminais.

Em junho de 2004 foi langcado pela SeMob
o Programa Brasileiro de Acessibilidade Urba-
na — Brasil Acessivel”’, que tem como objetivo
apoiar os governos municipais e estaduais no
desenvolvimento de acbes que garantam a
acessibilidade das pessoas com deficiéncia e
restricdo de mobilidade nos espacgos publicos
de circulacéo e nos servigos, principalmente de
transporte coletivo

Com o Programa Brasil Acessivel, a Se-
Mob espera contribuir para a reflexdo sobre a
qualidade das cidades que estdao sendo cons-
truidas e como incorporar neste processo o
respeito as diferentes necessidades que as
pessoas tém para se deslocar pelo espacgo pu-
blico e acessar todas as oportunidades que a
cidade oferece.

Com o objetivo de difundir as informagdes
€ 0 conhecimento necessarios para o desen-
volvimento de uma politica nacional de aces-
sibilidade, a SeMob elaborou uma colecédo
de cadernos tematicos destinados gestores
publicos, arquitetos, urbanistas, engenheiros,
dirigentes de associac¢ées, liderancas do mo-
vimento social, enfim, todos aqueles que direta
ou indiretamente estdo envolvidos na constru-
cao das cidades.

O Caderno 5 “Implantacdo de sistema de
transporte acessivel” traz informacGes para
que todos os envolvidos no planejamento, im-
plantacdo e gestdo de servigos de transporte
publico e areas publicas de circulagéo incluam
a acessibilidade nas suas redes de transporte
coletivo, taxis e transporte escolar. Sdo apre-
sentados os elementos necessarios para pro-

porcionar a acessibilidade, divididos em infra-
estrutura, veiculos, sistema de comunicacéo e
capacitacdo de pessoal, que devem ser combi-
nados, considerando-se as diferentes caracte-
risticas dos municipios brasileiros.

A colecéo de publicagbées do Programa
Brasil Acessivel € composta também pelos ca-
dernos 1 “Atendimento adequado as pessoas
com deficiéncia e restricao de mobilidade®, 2
“Construindo a Cidade Acessivel”, 3 “Imple-
mentacdo do Decreto 5.296/04”, 4 “Implanta-
cao de politica municipal de acessibilidade”, e
6 “Boas praticas em acessibilidade.

7.3.1.7 Diretrizes e meios para a difusao
dos conceitos de circulagcao em condicoes
seguras e humanizadas

Os acidentes de transito normalmente tém
quatro causas principais. Podem ser causados
por erros humanos, decorrentes de falta de co-
nhecimento, atencé&o ou atitudes imprudentes
dos motoristas, pedestres e ciclistas; pela falta
de gestéo e de fiscalizagdo adequada; pelas
caracteristicas inadequadas ou de manutencéao
precaria das vias (inexisténcia de cal¢adas, ci-
clovias e locais adequados para travessia de
pedestres, sinalizagdo deficiente, ma conser-
vacdo do pavimento, etc.) ou dos veiculos.

E fundamental conscientizar a sociedade
de que os acidentes e as perdas fisicas e ma-
teriais deles decorrentes podem ser evitados
ou reduzidos com ac¢do a conjunta e coordena-
da de todos os agentes envolvidos na circula-
cao. Entre eles, o poder publico desempenha
papel indutor, atuando diretamente na enge-
nharia e na manutencéo da infra-estrutura, ou
indiretamente na educacéo e na fiscalizacéo.

Os estudos e projetos devem ser acompa-
nhados de ampla divulgag¢éo e conscientiza¢do
de sua importancia, mostrando que o intuito
maior € o de propiciar uma circulagédo segura,
garantindo a vida e a integridade fisica e men-
tal dos cidad&os.

A conscientizacédo se faz a médio e lon-
go prazo, atuando em varias frentes e com
envolvimento dos diversos setores da socie-
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dade em amplos programas de educacgéo,
que ndo devem ter como objetivo ensinar
apenas as regras de transito, que ja foram
ou deveriam ter sido assimiladas pelos con-
dutores, mas sim construir habitos e atitudes
seguras e promover alteragcbes no compor-
tamento e crencas dos individuos de forma
a constituir uma cultura de seguranca e pre-
servacéao da vida. A educagdo na mobilidade
urbana também compreende a difusdo dos
principios de valorizagdo e prioridade aos
meios de transporte coletivos e ndo-motori-
zados, da acessibilidade universal, da inclu-
sdo social e da sustentabilidade ambiental
(ver item 6.2.1.7).

Os programas de educac¢do ndo podem
se limitar as ac¢Ges junto as escolas, apesar
de o tratamento deste tema ser imprescindi-
vel em todos os niveis de ensino como um
tema transversal. As criancas também néao
podem ser consideradas apenas futuros mo-
toristas, mas cidadaos que tém o direito de
andar a pé ou de bicicleta para realizar via-
gens curtas, com seguranca. Ha inumeras
outras possibilidades de atuacdo para es-
clarecer e informar a populagédo: campanhas
em radios, jornais e televisdo, atividades nas
ruas (distribuicdo de folhetos de orientacéo,
fixacdo de faixas e outdoors, pecas teatrais,
por exemplo) e a¢cGes operacionais educati-
vas, com envolvimento dos agentes de tran-
sito. Também podem ser realizados eventos
de maior porte junto a comunidade com reali-
zacgdo de oficinas de outras atividades recre-
ativas, educacionais e culturais, que podem
contar com a participagdo da policia militar,
do corpo de bombeiros e das concessiona-
rias do setor de transito e transporte.

A midia, principalmente os grandes meios
de comunicacao, desempenha um papel fun-
damental na divulgacado dos principios de uma
circulacdo segura, se engajando nas campa-
nhas pela paz no transito e apoiando as ini-
ciativas do poder publico ou da sociedade. E
fundamental que medidas de controle e fis-
calizacao de transito sejam percebidas pela
sociedade como acbes em defesa da vida e
do interesse coletivo e ndo como uma medida
meramente restritiva ou arrecadatdria.
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O Plano Diretor de Transporte e da Mobili-
dade deve conter diretrizes para isto, como por
exemplo:

e Implantagdo de programas de educacio
voltados & mobilidade e ao transito seguro;

e Mudanca de foco dos programas de edu-
cacdo infantil na circulagédo, incluindo con-
ceitos de cidadania e de respeito a locomo-
¢cao pode todos 0os modos, e néo restrita as
regras de circulagéo de veiculos;

e Fiscalizacdo e correcdo de comportamen-
tos inadequados na circulagdo por parte de
todos os agentes (motoristas, pedestres,
ciclistas, operadores e usuarios dos servi-
cos de transporte publico, etc.);

e Controle das condigGes adequadas dos vei-
culos em circulagéo, principalmente dos vin-
culados aos servicos de transporte publico.

7.3.1.8 Diretrizes e modelo de gestao pu-
blica da politica de mobilidade urbana

O PlanMob deve estabelecer diretrizes
para o fortalecimento e a qualificacéo da gestéo
municipal da mobilidade urbana em duas dire-
cOes: primeiro, criando ou fortalecendo o 6rgao
gestor dessas politicas, integrando a adminis-
tracdo das principais atividades que interferem
nas condicdes de transporte e de circulacéo; e,
segundo, consolidando a base institucional de
gestdo destes servicos.

Muitas cidades, principalmente as de me-
nor porte populacional, ndo dispéem de uni-
dades administrativas dedicadas a gestdo dos
servigos de transporte publico e do transito ou,
quando elas existem, atuam de forma isolada
e, mais frequientemente ainda, dissociadas das
demais politicas urbanas. E importante a cons-
tituicdo, dentro da estrutura da Administracdo
Municipal, de um drgao que coordene as poli-
ticas de mobilidade urbana e a sua integragéo
com as politicas urbanisticas; para isto, algu-
mas diretrizes podem ser estabelecidas:

e Criagéao de unidade gestora das politicas de
mobilidade, integrando a gestéo dos servigos
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de transporte publico e de transito, de forma
articulada com as politicas urbanisticas;

e (Capacitagdo técnica e instrumental da uni-
dade gestora da mobilidade, com proviséo
especifica de recursos para a gestéo;

e Articulagcdo da estrutura municipal de ges-
tdo da mobilidade com outras insténcias
da Administracdo Municipal, ou metropoli-
tanas e regionais;

e Criacdo de fontes de recursos para im-
plantacdo de infra-estrutura e para o cus-
teio da gestéo.

A criacdo de uma unidade gestora, porém,
nao é suficiente para garantir uma boa admi-
nistracédo dos servicos sob sua responsabilida-
de. No caso dos servicos de transporte publico,
majoritariamente operado por particulares, o
poder publico precisa contar com uma base ju-
ridica adequada para permitir o planejamento,
o controle e a fiscalizacdo, que permanecem
sob sua responsabilidade.

Esta base juridica (marco regulatdrio) é
especifica para cada servigco de transporte
publico (transporte coletivo, taxis, transporte
de escolares, principalmente) e é constitui-
da de leis, decretos, contratos e outros ins-
trumentos que devem ser preparados para
atender as particularidades de cada local.
Além da regulagéo dos servicos estritamente
municipais, alguns instrumentos normativos
também podem ser estendidos para o con-
trole de servicos de transporte sob responsa-
bilidade de outras esferas governamentais,
como o transporte intermunicipal, ou nature-
za estritamente particular, mas com interfe-
réncia direta na circulagdo urbana, como é o
caso dos servicos de fretamento.

Especificamente para os servicos de
transporte coletivo de passageiros, um ele-
mento importante de valorizagdo da gestdo
publica é a regularidade contratual com as
empresas operadoras, 0 que deve ser feito
por meio de procedimento licitatorio. As de-
legagc6es sem contrato, com prazos venci-
dos ou por prazo indeterminado devem ser

novamente licitadas, e este processo pode
ser um momento de redefinicdo das regras
para os servicos.

O Cddigo de Transito Brasileiro prevé uma
clara divisdo de responsabilidades e uma so-
lida parceria entre drgaos federais, estaduais
e municipais na gestdo do transito. Os muni-
cipios, em particular, tiveram sua esfera de
competéncia substancialmente ampliada no
tratamento deste tema. Alias, nada mais justo
se considerarmos que € nele que o cidaddo
efetivamente mora, trabalha e se movimenta,
ali encontrando sua circunstancia concreta
e imediata de vida comunitaria e expressao
politica. Por isso, compete agora aos 6rgaos
executivos municipais de transito exercer va-
rias atribuicées.

Uma vez preenchidos os requisitos para in-
tegracdo do municipio ao Sistema Nacional de
Transito, ele assume a responsabilidade pelo
planejamento, o projeto, a operagéo e a fisca-
lizacdo, ndo apenas no perimetro urbano, mas
também nas estradas municipais. A prefeitura
passa a desempenhar tarefas de sinalizacéo,
fiscalizacéo, aplicacdo de penalidades e edu-
cacao de transito.

Um dltimo aspecto no ambito institucional
se refere especificamente a administracdo do
transito. Muitos municipios de pequeno porte e
a quase totalidade das pequenas cidades ainda
nao aderiram ao Sistema Nacional de Transito
(ver item 6.1.2). A municipalizacdo da gestao da
circulacdo e a capacitagéo do seu 6rgao gestor
para o exercicio das fungées basicas de plane-
jamento, engenharia, fsicalizacéo e educacéo.

7.3.2 Temas particulares

Também fundamentais, alguns temas nao
se aplicam a todas as cidades, pois dependem
das condi¢bes locais, entretanto, sempre que
estiverem presentes, devem ser tratados nos
Planos Diretores de Transporte e Mobilidade
com acgbes e projetos que devem constar do
Plano de Investimentos, considerados segundo
as caracteristicas de cada localidade. No item
8.2. sdo apresentadas propostas de relacéo
destes temas para cada porte de municipio.

121



122

7.3.2.1 Classificacao e hierarquizacao do
sistema viario

Na elaboragédo dos Planos Diretores de
Transporte e da Mobilidade, as vias urbanas
deverdo ser identificadas, classificadas e hie-
rarquizadas, segundo as suas caracteristicas
fisicas e as fungcGes que desempenham na cir-
culagdo local e regional considerando todos os
modos de transporte.

No Plano, a classificagdo viaria devera
ser lancada em mapas tematicos, identifi-
cando e classificando as vias, verificando
seus atributos fisicos: largura da via (pista
e calgada), declividade, existéncia e esta-

do de conservagdo do pavimento e da si-
nalizagcéo, localizagdo dos pontos de para-
da do transporte coletivo e outros atributos;
operacionais: volume de trafego geral e de
transporte coletivo, nivel de servigo, veloci-
dades médias; e funcionais

No Plano, a classificacdo viaria devera ser
lancada em mapas tematicos, identificando e
classificando as vias, verificando seus atribu-
tos fisicos: largura da via (pista e calgada), de-
clividade, existéncia e estado de conservacgéao
do pavimento e da sinalizagdo, localizacéo
dos pontos de parada do transporte coletivo
e outros atributos; operacionais: volume de
trafego geral e de transporte coletivo, nivel de
servico, velocidades médias; e funcionais.

As principais vias, que recebem os maio-
res deslocamentos ou sédo utilizadas pelas
maiores intensidades de fluxos, formam o
sistema viario estrutural, composto por vias
de transito rapido, arteriais e até coletoras,
onde também se concentram o0s servigcos e
o0 comércio. Muitas cidades classificam inde-
vidamente os seus corredores radiais como
vias de transito rapido, uma vez que estas
vias geralmente possuem paradas de trans-
porte coletivo, ndo tém acessos e saidas
controlados com baias de aceleragéo e de-
saceleragdo, apresentam interse¢cées sema-
forizadas e, muito freqlientemente, recebem
acesso direto dos lotes lindeiros.

7. CONSTRUINDO O PLANO DE MOBILIDADE

Em municipios integrantes de regides
metropolitanas, aglomerag¢ées urbanas e mi-
cro-regiées, ou mesmo em polos regionais,
devem ser identificadas as vias que recebem
um tipo ou um volume de trafego decorrente
dessa insercdo regional, desproporcional a
dimens&o municipal.

A identificacdo, o cadastro e o mapea-
mento destes corredores, centros e sub-
centros e polos de atracdo ou geragdo de
viagens € o ponto de partida para a carac-
terizacao do sistema viario de interesse me-
tropolitano, segundo os conceitos apresen-
tados no item 6.2.1.2.

A relacdo do municipio principal com os
que o circundam reproduz as que se manifes-
tam entre a area central e os bairros periféricos
de uma cidade isolada, gerando deslocamen-
tos intra e intermunicipais polarizados por cen-
tros regionais; estes deslocamentos em geral
se concentram em alguns corredores de pene-
tracdo, que exercem a funcéo de ligagao entre
0s municipios e onde se instalam os centros
comerciais de abrangéncia regional.

Nas situac6es de elevada conurbacéo,
as vias de ligagdo costumam apresentar ca-
racteristicas arteriais, com o uso do solo pre-
dominante de servicos e comércios e grande
participacdo dos fluxos de passagem, o que
demanda sistemas de controle da malha vi-
aria integrados entre os diversos municipios,
coordenacao semafdrica e padronizacdo da
sinalizacédo de orientacéao.

Em qualquer das situagbes, o trata-
mento do sistema viario de interesse me-
tropolitano ou regional deve ser objeto de
uma definicéo clara de responsabilidades,
competéncias e metas para os agentes
publicos envolvidos. O planejamento deve

também indicar as necessidades de com-
plementacdo e expanséo dos sistemas de
interesse metropolitano e ampliacdo do
sistema viario, com configuracéo de bina-
rios ou vias alternativas aos corredores de
penetracdo, e outros.
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Uma maior eficiéncia deste viario, acompa-
nhada de reestruturagdo das redes municipal e
intermunicipal de transporte coletivo pode for-
talecer os sub-centros e os nucleos de bairro,
dinamizando a economia local e reduzindo a
necessidade de deslocamentos motorizados.

As vias que ligam o centro do municipio e
0s centros regionais também podem ser consi-
deradas como parte do sistema viario de inte-
resse metropolitano, apresentando caracteris-
ticas de vias arteriais ou coletoras, uso de solo
misto entre residencial e de servicos, e intensi-
dade do fluxo de passagem.

Finalmente, as vias que recebem os
itinerarios das linhas de transporte coletivo
metropolitanas, principalmente as ligagées
estruturais, também devem ser identifica-

das, e ter os seus pontos de parada ma-
peados e seus equipamentos cadastrado,
com destaque a eventual disponibilidade
de infra-estrutura dedicada exclusivamen-
te ao transporte coletivo ou aos pedestres.

7.3.2.2 Implantacao e qualificacao de cal-
cadas e areas de circulacao a pé

Todos sdo pedestres. Mesmo para os deslo-
camentos de maior distdncia, em alguns momen-
tos das viagens cotidianas, as pessoas caminham,
independente de outro modo de transporte utiliza-
do: de casa até o ponto de 6nibus, do estaciona-
mento até o escritério. Porém, nem por isto esta
modalidade de transporte tem recebido a atengéo
merecida. O pedestre é desconsiderado na gestao
da circulac@o urbana e, consequientemente, o0 seu
espaco no sistema viario, a calcada, também.

Com o crescimento do transito de veiculos,
inicialmente de tracdo animal e posteriormente
motorizados, as calgadas delimitaram o espaco
exclusivo dos pedestres, onde as pessoas po-
deriam caminhar com seguranca e até com con-
forto; podiam entdo ser chamadas de passeio.

Porém, a expanséo da circulagdo motorizada,
em particular do uso dos automoveis particulares,
passou a exigir cada vez mais espaco para a sua

circulagaéo e cada vez mais atengdo nas politicas
publicas. Dois movimentos entéo se seguiram: a
maxima reducao do espaco publico destinado aos
pedestres, para ampliacdo do espacgo dos veicu-
los, e 0 abandono dos investimentos publicos nos
espacos destinados a circulagdo a pé.

A necessidade de expansédo continua do sis-
tema rodoviario levou a eliminagdo ou reducao de
calcadas, canteiros centrais, pragas e todo o espa-
¢o publico que pudesse ser transformado em uma
pista nova, uma faixa de rolamento adicional ou
areas de estacionamento. Essa mesma situagéo
ocorreu nos espagos privados: nas residéncias,
prédios e conjuntos habitacionais, onde jardins e
quintais cederam espaco para garagens.

Os espacgos remanescentes para os pedes-
tres deixaram de receber atengéo e investimen-
tos das autoridades publicas e dos particulares. A
falta de cuidados na conserva¢do e manutencdo
dos passeios por parte do poder publico soma-
se a uma ofensiva generalizada de intervengbes
privadas em frente a cada lote criando desniveis,
degraus e outras barreiras a circulagéo das pes-
soas com um unico objetivo, de permitir o aces-
so facilitado dos automdveis, principalmente em
vias de declividade acentuada, a ponto de, em
muitos lugares, se tornar impossivel a passagem
de uma pessoa com dificuldade de locomogao
ou uma mae com um carrinho de bebé.

Em outros lugares a expulsdo dos pedes-
tres ndo foi t&o agressiva, mas igualmente ex-
cludente. Em bairros de alta renda, interven-
cOes paisagisticas nas calcadas, com plantio de
vegetacdo, instalagéo de floreiras e tratamentos
do piso com intencdo estética, mesmo quando
bem sucedidas, produziram cal¢gadas que impe-
dem ou dificultam a circulagdo das pessoas.

Em ambos os casos, 0s projetistas e responsa-
veis por estas obras provavelmente ndo concebem
aquele espaco como uma area publica e sim como
uma extensao da sua propriedade particular.

As legislagcdes municipais sao em parte res-
ponsaveis por esta situacdo, ao manterem uma
certa confusdo sobre as responsabilidades e os
direitos das pessoas sobre as calgcadas. Na maior
parte das cidades existem leis, algumas bastante
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antigas, que tratam de muros e passeios e que
transferem para os proprietarios dos lotes a res-
ponsabilidade pela constru¢do e manutencéo
das calgadas, cabendo a prefeitura estabelecer
padrées para a sua execugao e fiscalizar o seu
cumprimento, o que raramente ¢é feito.

Duas situacbes limite derivam dai alguns pro-
prietarios desconhecem ou resistem em aceitar a
sua responsabilidade na constru¢do e manuten-
¢ao dos passeios publicos, fato que ocorre com as
proprias prefeituras, em suas instalagées; no outro
extremo, quando investem nas calcadas, se co-
locam como proprietarios dela, acreditando poder
arbitrar livremente sobre 0 seu projeto e seu uso.

A omissdo dos poderes publicos sobre a
administracdo das calcadas deixou espaco para
outros tipos de abusos. O primeiro € a sua in-
vasdo pelos automdveis; € comum encontrar
veiculos parados sobre as calgadas, realizan-
do paradas rapidas para carga e descarga ou
embarque de passageiros, ou estacionados por
periodos prolongados em frente a estabeleci-
mentos comerciais, casas noturnas ou praias,
sem serem importunados por um agente de
trdnsito. Outra manifestacéo deste tipo é a co-
locacéo de mesas nas calgadas em frente a ba-
res e restaurantes, reduzindo ou até eliminan-

do o espaco dos pedestres. Também € normal,
nas dreas centrais, vias importantes pragas ou
simplesmente ao lado dos pontos de 6nibus, a
ocupacao das calgcadas pelo comércio, ou como
uma extenséo das lojas ou, mais freqtientemen-
te, pelos trabalhadores informais, camelés ou
ambulantes, com suas barracas, carriolas e ta-
buleiros. Nestas situacées a condicao € critica,
por serem locais de grande movimentagéo de
pessoas que, muitas vezes, sdo obrigadas a an-
dar pela pista, sem a menor seguranca.

O Cadigo de Transito Brasileiro (artigo 68)
representou um avanco também nessa area,
as assegurar o direito dos pedestres na utili-
zacao dos passeios, responsabilizar os muni-
cipios pela constru¢do de calcadas e passeios
publicos, que deve ser compartilhada com os
proprietarios dos imoveis. A utilizagdo deste
espaco para outros fins pode ser autorizada
pela autoridade competente, desde que néo
seja prejudicial ao fluxo de pedestres.

Entretanto, ha ainda uma grande distancia
entre o texto da lei e a realidade das cidades
brasileiras, e os Planos Diretores de Trans-
porte e da Mobilidade ndo podem continuar a
ignorar o problema.

Divisdo modal por modo de transporte e classe de populacao das cidades
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O transporte a pé € um modo de locomo-
¢cao expressivo em todas as cidades brasilei-
ras, de pequeno e de grande porte. Enquanto
nas cidades com até 60 mil habitantes este
modo responde por quase metade do total
das viagens, nas cidades com mais de um
milhdo de habitantes, ainda que sua partici-

pacéao seja reduzida a um tergo das viagens,
em numeros absolutos representa uma quan-
tidade enorme de pessoas.

Investir nas cal¢adas é, portanto, funda-
mental para garantir o direito de ir e vir de
todos os cidaddos, com autonomia, indepen-
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déncia e seguranca, possibilitando maior qua-
lidade de vida.

Os municipios, mesmo na existéncia de
legislacéo local que transfira a obrigacdo aos
proprietarios dos imdveis, permanecem com a
responsabilidade pelo seu cumprimento, além
do papel de normalizar a sua execucao, esta-
belecer diretrizes para que os passeios, mesmo
quando construidos em diferentes momentos
e por diferentes proprietarios, adquiram uma
configuracdo homogénea.

Também cabe ao poder publico municipal
a fiscalizac&o quanto ao uso correto deste es-
paco, evitando a sua invasdo por ambulantes,
automdveis depdositos de entulhos ou qualquer
outra atividade privada que impecam a livre
circulacdo das pessoas, inclusive as que tém
deficiéncias ou dificuldades de locomocéo.

As calgadas também delimitaram uma parte
da via publica, fora do espago de circulagdo dos
veiculos, para instalacdo de uma série de equi-
pamentos publicos de suporte as redes de infra-
estrutura: postes de iluminagdo publica, caixas
de correio, telefones publicos, postes de supor-
te da sinalizagdo de transito, lixeiras, etc.; nelas
também é plantada a arborizagédo publica e se
instalam uma série de atividades comerciais de
pequeno porte: bancas de jornal, quiosques, etc.

As calcadas devidamente projetadas, con-
siderando o paisagismo e todos esses equi-
pamentos, sdo elementos fundamentais na
paisagem urbana. Com um desenho urbano
de qualidade, mobiliario urbano adequado e,
obedecendo os principios do desenho univer-
sal, podem tornar-se espagos agradaveis para
circulacdo e para permanéncia, praticamente
uma extensao das pragas.

As cidades que possuem caracteristicas
geograficas favoraveis, situadas na orla mariti-
ma, cortadas por rios ou que disponham de ou-
tras frentes de agua devem aproveitar as vias
contornam a sua orla para construgdo de cal-
cadas com dimensbes mais avantajadas para
estimular caminhadas, atividades de lazer ou o
simples desfrute dos cenarios e das paisagens
oferecidos por esta condigéo especial.

O ultimo ponto a merecer um destaque
sdo as vias especializadas para pedestres,
os calcaddes. Este tipo de intervengéo foi im-
plantado em diversas cidades brasileiras com
resultados positivos que indicam que é uma
medida adequada para o tratamento de luga-
res com volumes elevados de pedestres, po-
dendo contribuir para a revitalizacdo de areas
centrais e mudanca do tipo de atividade eco-
némicado local. Do mesmo modo, o uso dos
calcadbes pelo comércio ambulante precisa
ser planejado e fiscalizado para impedir a sua
deterioracéo.

Os passeios publicos, como espagos de
cidadania, exigem uma gestdo efetiva da ad-
ministragdo municipal na sua implantacéo e
manutencdo, para que se tornem espacgos
qualificados para a fung¢ées a que se destinam.
Para isto, alguns cuidados basicos se fazem
necessarios:

e Uso de materiais de qualidade e com resis-
téncia adequada e superficie antiderrapan-
te para propiciar seguranga aos usuarios,
mesmo quando molhados ou em aclives
acentuados;

e Constru¢do de calgadas com largura mini-
ma desobstruida que permita a passagem
de duas pessoas lado a lado;

e Manutencdo da sessdo transversal plana
apenas com o caimento necessario para o
escoamento de aguas pluviais;

e Construgdo mantendo o perfil longitudinal
sem degraus, exceto quanto os declives
forem muito acentuados e estes apresen-
tarem um nivel de conforto melhor do que
as rampas;

e Rebaixamento das guias ou meios-fios nas
esquinas e nos locais onde houver faixa de
travessia para permitir o transito de cadei-
rantes, com rampas com as inclinagées
maximas estabelecidas pela ABNT;

e Localizagdo adequada de equipamentos
urbanos publicos (postes, telefones, lixei-
ras, etc.) de modo a garantir uma faixa de
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circulacdo livre para os pedestres, resguar-
dando a acessibilidade e a seguranca de
pessoas com deficiéncia;

¢ No caso da utilizacdo de obstaculos para
o estacionamento de veiculos sobre as
calcadas (frades), deve ser garantida uma
faixa de circulacgéo livre para os pedestres,
resguardando a acessibilidade e a segu-
ranca de pessoas com deficiéncia;

e No caso de autorizacdo para estabeleci-
mentos comerciais colocarem mesas, mos-
trudrios e outros elementos nas calgcadas,
deve ser garantida a reserva de uma faixa
de circulacao livre para os pedestres, res-
guardando a acessibilidade e a seguranca
de pessoas com deficiéncia;

e Detalhes de projetos de calgadas podem ser
obtidos no Caderno 2 “Construindo a cidade
acessivel” do Programa Brasil Acessivel.

7.3.2.3 Criacao de condicoes adequadas
a circulacao de bicicletas

A falta de dados e informagées estatisticas
sobre a utilizagdo das bicicletas como meio de
transporte € um problema para o planejamento
da mobilidade urbana. Neste sentido, uma pri-
meira medida € inclusdo desta modalidade nos
estudos e pesquisas sobre transportes urbanos
e nos levantamentos de dados de transito.

O potencial de utilizagao desta modalidade
varia de cidade para cidade, porém a experién-
cia mostra que ha diversas situagées tipicas em
que ela, potencialmente, pode ser introduzida
ou estimulada, tais como: na ligacdo de zonas
industriais a bairros residenciais com predo-
mindncia de populacées operarias; em areas
litordneas com vocacao turistica, ampliando os
atrativos de cidades costeiras; com a implanta-
cdo de estacionamentos de curta permanéncia
(paraciclos) nas areas centrais e comércios de
bairros, junto a instituicées ou prédios publicos
e nos patios das escolas; interligando areas
residenciais aos grandes equipamentos de
transportes publico (terminais e corredores),
principalmente na integracdo com sistemas
coletivos de média e alta capacidade (metrés,
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trens de suburbio e barcas); ou pela criacdo de
espacgos destinados a circulagéo de bicicletas
em parques e outras areas publicas.

Diversas cidades, normalmente por contar
com uma topografia favoravel ou com dimen-
sbGes urbanas relativamente reduzidas, tém a
bicicleta como um importante meio de transpor-
te, porém, mesmo nestes casos, poucas tém
uma politica clara para estimular ou organizar
a circulagao cicloviaria e menos ainda inves-
tem em uma infra-estrutura vidaria especifica
para as bicicletas.

As prefeituras podem desenvolver varias
atividades voltadas a promocédo do uso da bi-
cicleta. A primeira € a inclusdo das bicicletas
como um item do planejamento da mobilidade
urbana, inclusive no Plano Diretor de Transpor-
te e da Mobilidade, complementada pela confi-
guragéao de um quadro normativo (leis e decre-
tos) regulando a circulagéo cicloviaria.

A preocupacgédo com a seguranca € fun-
damental para o estimulo ao uso da bicicle-
ta. E muito dificil que as pessoas adotem
um meio de transporte que ameace a sua
integridade fisica. Por isto, muitos que usam
regularmente bicicletas em areas protegidas
(parques publicos e zonas costeiras onde
ja existem ciclovias) resistem em adota-las
como meio de transporte cotidiano. Além
da seguranca pessoal, a preocupacdo com
o patriménio material também desestimula
0 uso da bicicleta. Isto € importante porque
quando a populacdo de baixa renda passa
a utiliza-la como meio de transporte diario
ou como instrumento de trabalho, torna-se
dependente dela.

E preciso lembrar que a questdo da se-
gurancga na circulagdo cicloviaria ndo se limita
ao seu conflito com os veiculos rodoviarios,
mas também na sua relagdo com os pedes-
tres, quando ela deixa de ser o elemento mais
fragil e precisa também obedecer regras de
circulagdo especificas.

Em todos os casos, € necessaria a pre-
paracédo do meio urbano para o atendimento
de ciclistas construindo uma infra-estrutura
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adequada para a circulagéo das bicicletas, um
espaco cicloviario constituido por ciclovias, ci-
clofaixas, bicicletarios, paraciclos e outros ele-
mentos que propiciam segurancga aos ciclistas,
na circulagdo ou na guarda dos veiculos, e per-
mitem a conexdo com outras modalidades de
transporte urbano. Uma cidade que pretenda
valorizar este modo de transporte devera desti-
nar de recursos orcamentarios para projetos e
obras de infra-estrutura ciclovidria.

Parte dos investimentos na construgdo
dessa infra-estrutura pode ser viabilizada junto
a iniciativa privada, por exemplo na recomen-
dacdo de implantacdo de espacos para circula-
cao preferencial da bicicleta nos novos parcela-
mentos urbanos, ou na exigéncia de instalacdo
de paraciclos ou bicicletarios junto aos pdlos
geradores de trafego.

O investimento na constru¢cdo de uma in-
fra-estrutura urbana adequada e segura para
o transporte cicloviario deve ser apoiado por
medidas de divulgacgdo, incentivo e educagao
da populagdo para o uso correto das bicicle-
tas, ndo apenas na condigcéo de ciclistas, mas
também enquanto pedestres ou motoristas.
Entre essas medidas podem ser citadas: a
inclusdo da bicicleta como tema para deba-
te em salas de aula, nos primeiros niveis de
ensino; a criagdo e distribuicdo de cartilhas
comportamentais no transito e no uso da via
publica, destinadas a ciclistas e motoristas; a
realizagdo de campanhas de conscientizagdo
junto a comerciantes, comerciarios e consu-
midores dos comércios locais; a promog¢éao de
passeios ciclisticos.

Com base nesses conceitos, podem ser
elencadas algumas diretrizes gerais para a in-
clusdo do modo cicloviario na politica de mobili-
dade urbana, independente do porte da cidade
e do nivel pretendido para o uso da bicicleta:

e Formagao de uma rede cicloviaria incluindo
tramos cicloviarios, trechos de ciclofaixas, vias
compartilhadas, ruas preferenciais a circula-
¢ao das bicicletas e trechos sobre calgadas;

e No caso de destinagdo de passeios para
uso compartilhado de bicicletas e pedes-

tres, a autoridade de transito municipal
deve definir quais vias terdo esta destina-
¢céo, prepara-las para o uso comum;

¢ Nos municipios de médio e grande portes
deve ser promovida a integracdo entre bi-
cicletas e os modos coletivos, dotando os
terminais de condi¢cées adequadas para a
guarda em seguranca das bicicletas;

e Em vias urbanas com velocidade maxima
de 60 km/h é aceitavel o uso compartilha-
do de bicicletas, mas sempre que o volume
de trafego tornar perigosa a convivéncia
entre o trafego motorizado e o ndo motori-
zado, devera ser analisada a possibilidade
de construcéo de ciclovias;

e Municipios que pretendam a prioridade
efetiva a circulacdo das bicicletas deverdo
rever suas diretrizes viarias, podendo reti-
rar faixas de trafego de algumas vias, redi-
recionando O seu uso para bicicletas;

e Parcerias com a iniciativa privada, a exem-
plo do que ja vem sendo realizadas na con-
servacédo de pracas em muitos municipios,
podem ser utilizadas para a construcdo e
manutencéo de paraciclos e bicicletarios;

¢ Incluséo de ciclovias ou outras infra-estru-
turas voltadas a circulagéo da bicicleta no
interior de parques comuns, parques tema-
ticos ou outras areas de lazer, de preserva-
¢do ou de interesse ambiental.

A SeMob editou o caderno de referén-
cia para a elaboracdo de “Plano de Mobili-
dade por Bicicleta nas Cidades” que reune
informacgbées necessarias para o estimulo ao
uso da bicicleta e contém subsidios para os
municipios implantarem um plano cicloviario
integrado aos demais modos de transporte.
(Disponivel no site do Ministério das Cidades
www.cidades.gov.br)

7.3.2.4 Tratamento viario para o
transporte coletivo

O tratamento viario para o transporte co-
letivo deve ser objeto de atencéo especial do
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PlanMob, na medida em que a reserva de
um espaco preferencial a circulagédo dos Oni-
bus nas vias constitui um importante elemen-
to para melhoria da qualidade e eficiéncia dos
servigos, permitindo uma série de beneficios:
(i) reducdo do tempo de viagem dos usuarios,
decorrente da reducédo dos retardamentos cau-
sados pelos congestionamentos; (ii) reducéo
do custo operacional, em funcéo da reducgéo e
da adequacéo da frota em operagdo nos cor-
redores veiculos, devido a elevacdo da veloci-
dade média e a utilizagdo de veiculos de maior
capacidade; e (iii) melhor organizagéo dos em-
barques e desembarques dos usuarios, confe-
rindo maior conforto e seguranga aos usuarios.
Essas medidas, além de expressar concreta-
mente a prioridade da Administracdo Municipal
pelo coletivo, favorecem a imagem do servico
como elemento estruturador dos deslocamen-
tos de média e longa distancias.

Vale lembrar a prioridade para o trans-
porte coletivo néo se aplica apenas para as
cidades de médio e grande porte (acima de
250 mil habitantes). Nas cidades de porte
intermediario (entre 100 e 250 mil habitan-
tes) ou menores, essas medidas podem ser
fundamentais para orientacéo do crescimen-
to urbano segundo um modelo de mobilida-
de urbana para a constru¢do de uma cidade
sustenatavel.

Tampouco essas medidas se justificam
apenas em situagdes de elevados carrega-
mentos. A principio, todas as vias que apresen-
tarem um volume significativo de circulagéo do
transporte publico (acima de 50 6nibus/hora/
sentido), ou que tenham um papel estratégico
na organizacgéo da circulacéo urbana, devem
receber um tratamento de projeto que, de al-
guma maneira, priorize 0s modos de transpor-
te coletivo e a circulagdo dos pedestres. Da
mesma forma, a concep¢do e o dimensiona-
mento dos projetos deve considerar os dados
de demanda do horizonte do projeto, incluindo
eixos viarios de menor volume de trafego que
tenham potencial de crescimento, prevendo
reserva de espaco viario para a execucao de
obras futuras, sob pena de comprometer so-
lucbes necessarias quando os problemas de
circulacdo se agravarem.

7. CONSTRUINDO O PLANO DE MOBILIDADE

O tratamento viario preferencial para o
transporte coletivo ndo deve se limitar a im-
plantacdo de vias ou corredores segregados
do trafego geral. Ha varias outras possibilida-
des para priorizar a circulagdo dos 6nibus e
melhorar as condi¢gées dos pontos de parada
que podem ser implantadas em cidades de
menor populagdo ou em vias de menor grau
de utilizacao:

e Construcdo de faixas e pistas segregadas
no meio das vias, com ou sem ultrapas-
sagem, operando com veiculos de porta
somente a esquerda, somente a direita ou
com portas de ambos os lados;

e Implantagdo de vias exclusivas para o
transporte coletivo, em nivel ou elevadas;

¢ Implantagdo de faixas exclusivas para o trans-
porte coletivo a direita da via, junto a calgada;

e Implantacéo de faixas exclusivas no con-
tra-fluxo;

e Implantacéo de faixas preferenciais ou se-
mi-exclusivas, ou seja, onde € permitida a
circulagcdo de outros veiculos, porém com
prioridade para a circulagédo de 6nibus e
microdnibus;

e Tratamento dos pontos de parada com
avanco de calcada, para melhor acomoda-
cao de abrigos, plataformas semi-elevadas
e comunicacgao visual.

A escolha da solucéo a ser adotada depen-
de do grau de solicitagéo da via (freqtiéncia em
veiculos/hora), dos retardamentos verificados,
da quantidade de passageiros embarcando nos
pontos de parada, das condi¢des fisicas do sis-
tema viario e do modelo operacional projetado
para a rede de transporte como um todo. Como
referéncia quantitativa, qualquer via com carre-
gamento acima de 50 6nibus/hora/sentido justi-
fica algum tipo de tratamento vidrio especifico.
Algumas solugbes, como faixas exclusivas ou
preferenciais a direita, perdem eficiéncia em vo-
lumes de trafego maiores (mais de 100 6nibus/
hora/sentido) ou quando a via possui elevado
numero de cruzamentos semaforizados ou volu-
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me expressivo de embarques nos pontos de pa-
rada; nestes casos, ou quando as frequiéncias
e 0 volume de passageiros sdo muito elevados,
sdo exigidas solugées de maior impacto.

Mesmo sem intervencgbes fisicas signifi-
cativas, solugdes utilizando recursos de en-
genharia (projeto viario e de sinalizagéo), de
operacdo ou de fiscalizagdo podem ser sufi-
cientes para otimizar a operacéo do transpor-
te coletivo e melhorar a sua eficiéncia, supe-
rando dificuldades localizadas que retardam
as viagens, tais como:

e Pavimentacdo e manutencdo adequada
dos itinerarios do transporte coletivo;

e Conversbes a esquerda exclusivas para
onibus;

e Restricbes de estacionamento em tre-
chos criticos dos itinerarios ou em hora-
rios de pico;

e Reposicionamento dos pontos de parada
para melhorar o desempenho da circulagéo;

e Melhoria da coordenagédo semafdrica, com
prioridade a circulagdo do transporte coletivo;

e Retirada de lombadas;

e Correcao geométrica de valetas transver-
sais a via;

e Operacéao de trafego nos corredores mais

carregados;

e Espaco para ultrapassagem nos pontos
de parada em vias onde operam linhas ex-
pressas ou semi-expressas.

e Restricao a circulacéo de veiculos particu-
lares ou de operacgbes de carga e descarga
em determinados horarios e locias;

e Restricdo a circulagcdo e a parada de 6ni-
bus de fretamento.

Nas propostas de tratamento viario de-
vem ser cuidadosamente avaliados os seus

reflexos nas condi¢bes de circulagdo como
um todo. A principio, a prioridade ao trans-
porte coletivo se da em detrimento a algum
outro uso da via, com reducédo da sua capa-
cidade para o trafego geral, eliminacdo ou
reducdo da oferta de vagas para estaciona-
mento, implantacdo de restricbes para carga
e descarga, implantagcdo de um maior numero
de semaforos e de travessias de pedestres,
etc. A opgéo preferencial pelo transporte co-
letivo em relacéo ao transporte individual ndo
deve desconsiderar as demais necessidades
da cidade, nem deve ser negligenciada a im-
portancia do debate social no processo de
formulacéo, sob pena de sua efetiva implan-
tacdo sofrer fortes restricGes ou até mesmo
ser inviabilizada.

Aimplantag¢édo de tratamentos viarios para
o transporte coletivo deve ser acompanhada
de melhorias gerais nas vias, nas calcadas,
nas travessias de pedestres, no mobilidario
urbano, na comunicagdo com 0S usuarios,
na sinalizagdo e na iluminacéo publica. Estas
medidas podem ser um importante elemento
para a qualificacdo dos espacgos urbanos, po-
dendo ser complementadas por outras inicia-
tivas que resgatem a qualidade ambiental do
eixo viario e do seu entorno.

Ha no Brasil e em outros paises inu-
meras experiéncias de tratamentos viarios
com prioridade para o transporte coletivo
ja implantadas com éxito, que podem servir
de referéncia na formulacdo do PlanMob,
além de um grande numero de informacées
e critérios de projetos disponiveis na litera-
tura técnica.

7.3.2.5 Sistemas integrados de transporte
coletivo

Os sistemas integrados de transporte co-
letivo tém se afirmado, cada vez mais, como
uma necessidade para o atendimento da di-
versidade de viagens que a populacdo das
cidades de hoje requer, fruto da descentra-
lizacdo das atividades econdmicas, da mu-
danca do perfil de emprego, da ampliagdo do
numero de estabelecimentos de ensino, entre
outras razdes.
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Muitas cidades brasileiras contam com
sistemas integrados, do tipo tronco-alimenta-
do que oferecem conectividade entre varias
linhas de transporte coletivo e que permitiram
a troncalizagdo dos sistemas, isto é, a con-
centracéo das linhas que atendem aos corre-
dores viarios principais, complementados por
uma rede de linhas alimentadoras, geralmen-
te articuladas em um terminal de integracéao.
Muitos desses sistemas foram implantados na
década de 1980 e hoje, esgotada a sua capa-
cidade de atendimento, precisam ser reformu-
lados ou ampliados.

A implantacéo de sistemas integrados traz
beneficios a rede de transporte coletivo, am-
pliando a mobilidade e a acessibilidade dos
usuarios e otimiza as redes com:

e Racionalizacao do uso do sistema viario
nos corredores de trafego, na area central
e em sub-centros;

e Possibilidade de uso de veiculos de maior
capacidade, reduzindo a frota em circula-
¢éo e, conseqlientemente, os custos ope-
racionais, a emissao de poluentes e solici-
tacéo do sistema viario;

e Reducédo do numero de linhas em circula-
cdo nas areas de trafego congestionado,
com reflexo na quantidade de veiculos que
demandam os pontos de parada em per-
curso ou nos terminais de retorno;

e Reducédo da ociosidade da frota operando
em linhas sobrepostas, com reflexo nos
custos da operacéo;

e Melhor articulagcdo da rede de transporte
coletivo, oferecendo mais opcées de via-
gens para os usuarios pela possibilidade
de integrac@o entre duas ou mais linhas,
em estacbes de integracdo e pontos de
conexao;

e Melhor legibilidade da rede de transpor-
te pelos usuarios, pela simplificacdo dos
atendimentos na malha viaria principal e
nas regides periféricas e pela concentra-
¢ao das linhas em pontos notaveis.

7. CONSTRUINDO O PLANO DE MOBILIDADE

Mesmo com tantos beneficios, os siste-
mas integrados também tém seus problemas,
como: resisténcia dos usuarios aos transbor-
dos compulsdrios, seccionamento de linhas
consolidadas e perda de tempo ou de con-
forto na viagem. Estes problemas devem ser
eliminados ou, pelo menos minimizados, no
planejamento da rede. Por fim, a sua implan-
tacdo exige uma revisdo da politica tarifaria
para que seja implementada a integracédo e
mantido o equilibrio econémico e financeiro
dos sistemas, sem a transferéncia de novos
encargos para 0s usuarios.

Foto: SeMob

A recente disseminacdo de sistemas eletré-
nicos de cobranca de passagens (bilhetagem
eletrénica), hoje presente em mais de 50% da
frota de 6nibus urbanos do pais, ampliou as al-
ternativas de constituicdo de sistemas integra-
dos, que ja ndo exigem, como no passado, a
construcdo de grandes terminais, permitindo a
integracdo tarifaria em qualquer ponto ao longo
do trajeto das linhas. Porém, mesmo ndo sendo
imprescindiveis, e podendo ser simplificados e
ter suas dimensées reduzidas, terminais, esta-
cOes de transferéncia ou até pontos de para-
da com tratamento urbanistico adequado séo
equipamentos urbanos importantes de suporte
aos sistemas integrados, oferecendo conforto,
seguranca e servicos de apoio aos usuarios e
aos operadores. As dimensées e caracteristicas
funcionais destes equipamentos urbanos de
integracdo variam em fungdo do tamanho das
cidades, da caracteristica da rede proposta e
do modelo operacional de integragéo, dos volu-
mes de oferta e de demanda, independente da
adoc¢do de sistemas de bilhetagem automatica.

O conceito operacional da rede integrada,
existente ou prevista, € determinante para a
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obtencéo de bons resultados. Para isto, alguns
cuidados devem ser tomados pela equipe res-
ponsavel pela elaboragéo do PlanMob:

e Definicho de um modelo operacional
adequado;

e Elaboracdo de um projeto de rede estrutura-
do e dimensionado segundo a matriz de de-
sejos de viagens da populacéo e as diretrizes
urbanisticas definidas no Plano Diretor;

e Estudo adequado da localiza¢do dos terminais
e pontos de integracdo da rede, que devem
obedecer aos principios técnicos definidos em
um projeto funcional e ndo apenas a disponibi-
lidade de areas ociosas no municipio;

e Estudo da necessidade e da possibilidade
de investimentos no sistema viario para
priorizar a circulagdo dos 6nibus nos corre-
dores, com diversos horizontes de implan-
tacéo dos projetos;

e Desenvolvimento de projetos adequados
para terminais e estacGes, que devem
atender atributos bdsicos dos usuarios
(conforto, seguranga, informagéo e servi-
¢cos de apoio) e da operacéo (facilidade de
acostamento para os 6nibus, extensao su-
ficiente para acomodacéo dos veiculos nas
operacbes de embarque/desembarque,
segurancga do usuario, facilidade de iden-
tificacao de linhas integradas, instalagcGes
operacionais adequadas, etc.).

7.3.2.6 Sistemas estruturais de transporte
coletivo de média capacidade

Nas cidades de maior porte (acima de
um milhdo de habitantes), alguns corredores
apresentam um numero muito elevado de
6nibus em circulagdo que, mesmo em redes
integradas e com todo o tratamento possivel
de engenharia e de operacéo, as condi¢ées
de oferta se tornam insuficientes para atender
adequadamente a demanda ou geram signifi-
cativos impactos negativos em sua vizinhanca
ou no meio ambiente. Nesses casos, € reco-
mendavel a adoc¢do de sistemas de transporte
coletivo de média capacidade, que incluem

solugbes com veiculos leves sobre trilhos
(VLTs e metrds leves) ou com uso de 6nibus
de maior capacidade de transporte em corre-
dores viarios segregados.

Estas alternativas conciliam a diretriz de
prioridade ao transporte coletivo, a possi-
bilidade de propiciar condicbes ambientais
urbanas ainda melhores, sdo mais eficien-
tes, porém tém custos expressivos, apesar
de bem inferiores aos dos sistemas de alta
capacidade. Neste contexto, ganham forga
solugcbes que se valem da tecnologia 6ni-
bus, largamente dominada pela industria e
pelos operadores nacionais, possibilitando
portanto menores custos de implantagcdo
e operagdo. A implantagdo de sistemas de
meédia capacidade com tecnologia rodovia-
rias em corredores altamente qualificados
pode ainda evoluir, no futuro, para sistemas
de tecnologia ferroviaria, de média ou de
alta capacidade.

Os municipios que pretendem utilizar
esse modo de transporte no seu sistema lo-
cal ou regional devem inclui-lo no estudo do
PlanMob. E 0 momento oportuno para discus-
sdo da possibilidade de utilizagdo de meios
de transporte de maior capacidade, capazes
de catalisar o processo de reestruturacédo de
todo o sistema de transporte coletivo local
e regional, considerando os investimentos
necessarios e a disponibilidade de recursos
para sua efetiva implantacéo.

Contudo, sera importante verificar, na
sua elaboracéo, pelo menos, os seguintes
aspectos:

e Os sistemas de média capacidade exigem
maiores prazos de maturagéo, consumidos
na fase de projeto, estudos de viabilidade, ob-
tencdo de financiamentos, equacionamento
do modelo de concessao, obras, fornecimen-
tos, teste e implantacé&o, logo devem ser pen-
sados para horizontes de tempo mais largos;

e S&o sistemas que exigem aportes de tecno-
logias veiculares, sistemas de controle e ou-
tros requisitos tecnoldgicos n&o corriqueiros
ou de mercado, sendo importante, portanto,
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0 envolvimento da industria na concepcgéo e
no desenvolvimento do projeto;

e Os empreendimentos, pelo seu porte, po-
dem requerer avaliagbes de impacto am-
biental e de vizinhanga;

e Aescolha da alternativa depende de deta-
lhado estudo de viabilidade econdémica e
financeira, quando devem também ser de-
finidos o seu modelo tarifario e as politicas
de integragdo com o restante do sistema
local ou regional;

e Em municipios integrantes de regides
metropolitanas, os sistemas de média
capacidade devem ser articulados do
ponto de vista regional, para atender a
maiores demandas;

e Nao sao sistemas facilmente transferi-
veis para a iniciativa privada devido aos
elevados investimentos necessarios, a
pouca flexibilidade do modelo operacio-
nal e aos riscos contratuais; em funcéo
disso, a possibilidade de concessdo do
servico, mesmo que envolva somente a
operagdo, exige um bom modelo contra-
tual e institucional;

¢ O significativo volume de investimentos ne-
cessario pode requerer a participacdo de
outros niveis de governo (Estado e Unido)
no modelo de financiamento;

e Os o¢rgdos locais de gestdo de transporte
nem sempre estao preparados para a con-
ducdo destes projetos.

7.3.2.7 Sistemas estruturais de transporte
coletivo de alta capacidade

Os sistemas de transporte coletivo de
alta capacidade (metrGs e trens) sao viaveis
para cidades areas urbanas (acima de dois
milhées de habitantes). Atualmente, porém,
alguns dos servigcos metro-ferroviarios em
operacdo no pais estdo sub-aproveitados,
se considerados os custos de operacéo e de
manutencdo dos servi¢cos e a capacidade de
transporte que dispéem.

7. CONSTRUINDO O PLANO DE MOBILIDADE

Em qualquer caso, o PlanMob deve
avaliar o papel desses servigos na rede
de transporte, atual e futura, consideran-
do a sua capacidade de estruturar toda a
rede de transporte coletivo local e regional

e as formas de sua articulacéo fisica, ope-
racional e tarifaria com os outros meios de
transporte, incluindo os énibus municipais
e metropolitanos, o transporte individu-
al privado e a acessibilidade a pé ou por
meios ndo motorizados as estacées.

Por outro lado, acbes no campo das po-
liticas urbanas e de transporte, formuladas
no ambito do Plano Diretor Municipal, podem
maximizar o aproveitamento da infra-estru-
tura instalada, estimulando o adensamento
ao longo da via e de sua area de influéncia
imediata, gerando ao mesmo tempo deman-
da adicional para os servigos em locais onde
operam com capacidade ociosa.

Pelas suas caracteristicas, principalmente
os elevados investimentos necessarios para
sua implantagéo, nenhum dos servigos de alta
capacidade em operagéo no pais esta sob res-
ponsabilidade municipal, o que ndo quer dizer
gue eles ndo devam ser considerados no plane-
jamento da mobilidade urbana, principalmente
nas cidades onde eles ja existem, mesmo com
baixa utilizagao.

O planejamento local, entdo, devera ser com-
patibilizado com os planos da esfera responsavel
pelo servico (estadual ou federal), considerando
as recomendacdes gerais feitas no item anterior,
para sistemas de média capacidade.

Hoje, em muitas cidades, pela falta de
uma concepcao de sistema unico e pela au-
séncia de politicas de integracdo tarifaria,
sistemas metro-ferroviarios existentes e com
capacidade ociosa sofrem concorréncia dos
modos rodoviarios. Portanto, durante o pro-
cesso de elaboragdo do PlanMob, as redes
municipal e regional devem ser estudadas
como um todo, com especial preocupagdo
para a definicdo dos modelos tarifario e de
remunerac¢do dos operadores.
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Os projetos de construgcdo de novos
sistemas ou de ampliacdo dos existentes
precisam tratar da localizacédo da via per-
manente, dos patios de manobras e manu-
tencéo, do material rodante, do sistema de
controle de trafego e de outros elementos.
Eventualmente, pode ser aproveitada uma
eventual infra-estrutura ferroviaria existen-
te e ociosa, o que podera reduzir o custo
global do projeto.

Em qualquer hipdtese, esses projetos
exigem detalhados estudos de viabilidade
que devem ser feitos em fungdo da deman-
da potencial futura, uma vez que esses sis-
temas exigem avaliac6es de maior prazo. A
simulacdo da rede de transporte pretendida
fornecera os dados necessarios a avalia-
¢do dos beneficios e a monetarizagdo dos
ganhos para a sociedade que, quando co-
tejados com os investimentos necessarios,
geram um quadro de referéncia para toma-
da de decisées.

Outra dimensao de analise pelo Plano,
principalmente para os sistemas ferrovia-
rios existentes, em operacdo ou inativos,
sdo as relacbes e os impactos daquela
infra-estrutura no tecido urbano. Nos sis-
temas em operacgdo, a persisténcia de tra-
vessias em nivel, a utilizacao da via férrea
como caminhos de pedestres ou a ocupa-
¢ao da faixa de dominio da linha por mo-
radias irregulares, geram situagdo de risco
para a populacao e prejuizo para a opera-
¢ao do servico ferroviario.

Também os sistemas desativados po-
dem ser objeto de estudo do PlanMob e dos
Planos Diretores. Extensas areas vazias lo-
calizadas em regibes centrais podem ser re-
aproveitadas para projetos de transporte ou
de reurbanizacéo; leitos desativados podem
ser adaptados para implantagcéo de vias ex-
clusivas de transporte coletivo, mesmo com
modo rodoviario, ou para projetos ciclovia-
rios e paisagisticos; e o valioso patriménio
arquiteténico ferroviario deve ser recupera-
do e utilizado para outras finalidades.

7.3.2.8 Modelo tarifario para o transporte
coletivo urbano

As tarifas dos servicos de transporte coletivo
urbano precisam manter um delicado equilibrio
entre a necessidade de garantir o equilibrio eco-
ndmico e financeiro dos sistemas e a capacida-
de de pagamento dos usuarios diretos. Este tem
sido um dos principais problemas dos gestores
publicos nas grandes cidades brasileiras.

Os operadores, publicos ou privados, de-
vem ser remunerados pelo servigo que prestam
de forma a garantir a cobertura dos seus custos
administrativos e operacionais, acrescidos de
uma justa remuneragdo pelo capital investido.
Na absoluta maioria dos casos a unica fonte de
recursos para isto sdo as tarifas pagas pelos
seus usuarios diretos, ao contrario dos paises
desenvolvidos onde ha significativos subsidios
publicos para o transporte coletivo.

No Brasil, as raras excec¢bes estdo em ge-
ral nos servicos de alta capacidade, normal-
mente sob responsabilidade de empresas es-
tatais. Raros sdo os exemplos de concesséo
de subsidios orgcamentarios ou de obtencao de
fontes de receitas adicionais para o custeio de
sistemas de transporte por énibus.

Os subsidios governamentais sdao comu-
mente questionados dentro da prdpria Admi-
nistracdo Municipal, na disputa por uma maior
participacdo orcamentdria. As experiéncias de
obtencéo de fontes alternativas de financiamen-
to séo raras, sendo a Unica exceg¢ao no pais a
concessdo do vale-transporte, mesmo assim
constantemente ameacgada de cancelamento.

Por outro lado, a totalidade dos sistemas
brasileiros adota mecanismos de subsidios
internos. Com a predomindncia de mode-
los de tarifa unica, os sistemas operam com
sistemas de compensacgdo interna no qual,
como regra, a tarifa dos usuarios das viagens
mais curtas cobre parte dos custos dos que
residem em dareas mais distantes. Do mesmo
modo, algumas categorias de usuarios go-
zam de privilégios tarifarios, com gratuidade
no pagamento da tarifa, de forma integral ou
parcial. Os beneficios tarifarios variam de lo-
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cal para local, exceto a isencéo total do pa-
gamento da tarifa para os idosos maiores de
65 anos, estabelecido constitucionalmente.
Fora isto, a legislacdo e a regulamentacdo
locais, ou muitas vezes os habitos conso-
lidados, beneficiam alguns segmentos de
usuarios: estudantes normalmente sdo be-
neficiados com reducédo de 50% no valor da
passagem ou com gratuidade total; o limite
de isencédo do idoso foi reduzido para 60
anos em muitas cidades; pessoas portado-
ras de deficiéncias e seus acompanhantes
gozam de gratuidade em praticamente todas
as cidades; e assim por diante.

Atualmente, com o crescimento dos cus-
tos operacionais e com a queda de deman-
da, os questionamentos sobre os problemas
de financiamento da prestacdo dos servigcos
de transporte coletivo urbano ganharam es-
paco. Neste ambiente, muitos questionam a
conveniéncia e a justica social da permanén-
cia dos modelos de tarifa unica, alegando o
crescimento exagerado do custo médio das
viagens, ou seja, apesar de a tarifa ser uni-
ca, ela é cada vez mais cara. A ampliagcéo
da possibilidade de implantacéo de sistemas
tarifariamente integrados, a partir da disse-
minacao dos sistemas de bilhetagem eletro6-
nica, ampliou essa discusséo.

No que se refere as gratuidades, questio-
na-se a justica da transferéncia do 6nus destas
medidas, muitas delas socialmente justas, para
0 conjunto dos usuadrios, a maioria de baixa
renda, por meio da elevagéo relativa da tarifa
média. Algumas cidades estdo criando meca-
nismos para compensar este efeito nas tarifas
por meio do orgamento publico, adquirindo e
fornecendo passes para estudantes, idosos,
desempregados, deficientes fisicos, etc.

Outro desafio estrutural das politicas tarifa-
rias é o estabelecimento de uma remuneracao
justa a todos os operadores da cidade (quando
ha mais de um operador na cidade), conside-
rando que cada lote de servigos tem seus cus-
tos e receitas especificos. Mais uma vez esse
problema se agrava nas cidades que possuem
algum tipo de integracdo tarifaria. Surgem en-
tdo diversos modelos de sistemas de compen-
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sacao de receitas (pagamento por servico, ca-
maras de compensacdo tarifaria, etc.).

O PlanMob pode analisar a politica tarifa-
ria para os servicos de transporte coletivo sob
os dois pontos de vista citados anteriormente
(politica de remuneragdo dos operadores e
politica de beneficios sociais), acrescidos de
um outro, ndo menos relevante, que é o da
politica de desenvolvimento urbano, utilizan-
do a fixacdo de precos como fator de gestao
da demanda. Assim, tarifas mais baixas para
viagens locais podem ser um importante es-
timulo para a consolidacédo de sub-centros
e para o desenvolvimento regional; precos
reduzidos nos horarios de menor demanda
(fora dos picos) pode produzir um melhor
aproveitamento da estrutura operacional im-
plantada; do mesmo modo, tarifas relativa-
mente mais elevadas para o pagamento de
viagens isoladas podem inibir a utilizagdo de
dinheiro nos veiculos e induzir a utilizacdo
de meios de pagamento multiplos adquiridos
com antecedéncia.

Possivelmente, para o PlanMob, os aspec-
to mais importante da politica tarifaria € a confi-
guracdo de sistemas efetivamente integrados,
com todos os modos de transporte existentes,
inclusive os sob responsabilidade de outras es-
feras de governo.

Como a fixagdo das tarifas publicas € uma
prerrogativa do Poder Executivo local, a rigor
este item poderia ser excluido do planejamento
da mobilidade, entretanto, como os aspectos
econdmicos sdo essenciais tanto para a garan-
tia de continuidade da prestacdo do servico pu-
blico de carater essencial, como para a permitir
0 acesso da populacdo a este servico, o Plan-
Mob pode avaliar os seguintes aspectos:

e Realizacdo de pesquisas de demanda para
conhecimento da demanda efetiva trans-
portada no sistema municipal, em seus di-
versos servigos (inclusive com estimativa
para eventuais servicos clnadestinos), da
participacdo de usuarios que gozam de pri-
vilégios de gratuidades tarifarias, total ou
parcial, e estimativa de demanda potencial
para novos Servicos;
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e Desenvolvimento de estudo do equilibrio
econdémico e financeiro do sistema munici-
pal de transporte coletivo e avaliacdo dos
impactos das medidas propostas no Plano
que interferem diretamente nele como, por
exemplo, a implantacéo de sistemas com
integracéo tarifaria;

e Estudo e proposicao de modelo de politica
tarifaria e de remuneracgéo dos operadores
que contemplem os objetivos de mudanca
dos padrées de mobilidade no municipio e
mantenham o equilibrio econémico e finan-
ceiro do sistema;

e Avaliacao da possibilidade e da convenién-
cia de implantacdo de sistema de bilheta-
gem eletrénica.

7.3.2.9 Sistematica para avaliacao
permanente da qualidade do transporte
coletivo e de indicadores de transito

Na elaborag¢do do Plano Diretor de Trans-
porte e da Mobilidade serdo apropriadas in-
formacGes quantitativas sobre as variaveis
importantes e representativas para o conheci-
mento e diagndstico da situacéo da mobilida-
de nos municipios.

Apesar de ser previsivel a dificuldade de
obtengcdo de muitas informacGes de fontes
primarias ou secundarias em muitos munici-
pios, ou de duvidas sobre a veracidade das
disponiveis, a adocdo de metodologias ade-
quadas para coleta e tratamento destes da-
dos permitira realizar analises de consisténcia
e projecOes que Ihe garantam a confiabilidade
e permitam estimar importantes informacées
(ver a respeito o item 7.1.).

As informacgdes obtidas constituirdo uma
importante base de dados e de indicadores
que serédo utilizados de diversas maneiras
pelo drgdo gestor, durante o desenvolvi-
mento e a implementagdo do Plano espe-
cialmente para:

e avaliacdo da eficacia das acGes, planos e
projetos implementados, quando confron-
tado com seus objetivos;

e planejamento continuado das politicas de
mobilidade urbana, no contexto do desen-
volvimento dos projetos operacionais e
funcionais dos servicos de transporte cole-
tivo e da circulagéo viaria;

e avaliagcdo da qualidade dos servicos pres-
tados por operadores de servigos de trans-
porte publico.

Porém, estas informagées podem também
ser utilizadas para embasar as acbes do po-
der publico na gestdo cotidiana das politicas
de mobilidade urbana. Portanto, cabe também
no ambito do PlanMob a concepgéao, implanta-
¢ao e manutencéo de um Sistema de Avaliagdo
Permanente da Qualidade do Transporte Cole-
tivo e de Indicadores de Transito, para o qual
devem ser definidas: os indicadores a serem
trabalhados, a periodicidade de sua apuragéo,
as fontes de informacgéo, suas aplicacGes ime-
diatas e as formas de divulgacéo.

De forma geral, estes indicadores retratam
variaveis quantificaveis, obtidas a partir das es-
tatisticas oficiais, complementadas por pesqui-
sas regulares, indicando, por exemplo:

e quantidade de viagens/habitante/dia (indi-
ce de mobilidade);

e relagdo entre viagens motorizadas e néo
motorizadas (divisdo modal);

e frota de veiculos/mil habitantes (indice de
motorizacéo);

e acidentes de transito/mil habitantes;

e vitimas fatais e ndo fatais/mil habitantes;
e multas de transito aplicadas/mil veiculos;
e velocidade média do transporte coletivo;
e velocidade média do trafego geral;

e extensdo média de congestionamentos;

e indice de cumprimento das viagens do ser-
vico de transporte coletivo;
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e nivel de lotagdo média das viagens de
transporte coletivo;

* indice de reclamacéo dos usuarios sobre o
servico de transporte coletivo;

¢ indice de notificagc6es (autuagbes) aplica-
das aos operadores do servico de trans-
porte coletivo.

7.3.2.10 Acessibilidade, transporte coletivo
e escolar para a area rural

O problema de acessibilidade e mobilidade
das areas rurais ndo se restringe a implanta-
¢ao e a conservacao das vias, devendo incluir
também a possibilidade e o grau de dificuldade
da populacédo usufruir bens e servicos.

A distribuicdo da populagdo na zona rural
segue alguns padrées: uma parcela vive em
aglomerados urbanos, normalmente menos
densos do que as areas urbanas; outros tra-
balham e residem em fazendas, sitios ou pe-
quenas propriedades; e ha um terceiro grupo,
mais recente, de moradores de classes média,
média alta e alta que se instalam em loteamen-
tos (em geral condominios fechados).

Todos estes moradores possuem ne-
cessidades basicas, similares aos habitan-
tes das cidades: necessitam fazer compras,
ir ao médico, estudar, resolver problemas
pessoais, passear, receber amigos e todas
outras atividades econdmicas e sociais.
Algumas destas necessidades podem ser
providas na propria regiao (escolas, postos
de saude, pequenos comércios), outras so
sdo encontradas no nucleo urbano; e mes-
Mo para 0 acesso aos equipamentos exis-
tentes na area rural, muitas vezes é preciso
percorrer grandes distancias, impossiveis
de serem vencidas a pé.

Os dois primeiros grupos de moradores
sdo normalmente constituidos por cidadaos
de baixa renda, que ndo possuem automovel
e dependem do transporte publico ou, na au-
séncia, se deslocam a pé, cavalo, charrete,
bicicleta ou outros meios de transporte nao
motorizados.
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Ja no terceiro grupo, as familias possuem
até mais de um veiculo, gerando um elevado
numero de viagens motorizadas por transpor-
te individual para o atendimento de todas suas
necessidades; além disto, estes loteamentos
geram empregos para um certo numero de
pessoas que utilizam transporte coletivo.

O transporte escolar para a populagdo de
baixa renda nas areas rurais € um dos princi-
pais problemas de muitos municipios. A edu-
cacao fundamental € um direito constitucional
de todo brasileiro e, portanto, é obrigacao do
Estado propiciar as condicGes de acesso das
criangas as escolas, incluindo o transporte.

Em alguns locais, o poder publico (prefeitu-
ra ou estado) oferece transporte para as crian-
cas do ensino fundamental residentes na area
rural, por meio do proprio sistema de transpor-
te coletivo, por 6nibus operados diretamente
pelas prefeituras ou por servicos contratados
na modalidade de fretamento.

O planejamento deste tipo de atendimento
nao é simples. A definicdo das rotas e dos ho-
rarios precisa levar em conta os locais de resi-
déncia, a localizagdo das escolas, os tempos
de viagem, os horarios de inicio e término das
aulas, tanto na ida como na volta. O dérgéo pu-
blico responsavel por esse planejamento pre-
cisa montar e manter atualizado um cadastro
com estas informacGes para todos os alunos
que necessitam do transporte. A dificuldade
de obter informagées precisas nao pode ser
subestimada, dada a constantes mudancas
de local de moradia, ao baixo nivel de esco-
laridade dos responsaveis pelas criancas, a
imprecisdo dos enderecos, entre outras.

Devem ser mapeadas as residéncias, pontos
escolhidos para concentrar o embarque dos es-
tudantes (quando néo for possivel o atendimento
porta a porta, devem ser determinados pontos
intermediarios, proximos as residéncias) e as
escolas. Precisam também ser identificados os
horarios de entrada e de saida e o sistema viario
existente (estradas, vias urbanas ou caminhos).

Com base nos dados cadastrados, séo
elaboradas as rotas onde, em seguida, seréo
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alocados os alunos de uma maneira que sejam
atendidas as suas necessidades de transporte,
de acordo com o nivel de servigco determinado
pela prefeitura. O planejamento precisa aten-
der ainda a comodidade dos estudantes, para
que percam o menor tempo possivel dentro
dos veiculos, e os limites do orgamento publi-
co, otimizando a necessidade de frota e a qui-
lometragem percorrida.

Resolvido o problema do transporte dos
escolares, permanecem as dificuldades dos
moradores que precisam ser atendidos pelos
servicos de transporte coletivo regular. A baixa
densidade demogréfica, a dispersdo espacial da
populacéo e as limitagées do sistema viario difi-
cultam a manutencao de uma oferta regular por
linhas de transporte dentro das regras usuais de
financiamento destes sistemas nas cidades, isto
€, coberto exclusivamente pelas tarifas pagas
pelos usuarios diretos. Isto inviabiliza economi-
camente o atendimento a estas regiées ou limita
a oferta a poucos horarios durante o dia.

Entretanto, esta populagéo ndo pode ser pri-
vada do acesso ao trabalho, a saude, a educa-
¢céo, ao lazer, nem permanecer segregada das
oportunidades disponiveis na cidade. Este aten-
dimento pode ser viabilizado com o emprego de
diversos recursos do planejamento dos sistemas
de transporte: subsidio publico, mecanismos
compensacdo tarifaria, tarifas diferenciadas, sis-
temas integrados, utilizagéo de veiculos diferen-
ciados, estimulo ao uso de transporte ndo mo-
torizado, implantacdo de servigos de transporte
alternativo complementares, etc. As alternativas
devem ser analisadas pelo poder publico con-
siderando as suas especificidades e restricGes
(legais, orcamentarias, etc.) locais.

O planejamento deve ser comple-
mentado por um programa de controle,
conservacdo e manutengcdo da infra-
estrutura viaria existente (estradas, ata-

Ihos, servidées, pontes, mata-burros,
etc.), que permita a sua utilizagdo mes-
mo em periodos de intempéries, garan-
tindo condi¢ées minimas de mobilidade
nessas areas.

A identificagdo do perfil e das necessida-
des do transporte de carga na area rural do
municipio, principalmente para o escoamen-
to da producédo agricola, identificando sua
sazonalidade, volume de producéo e carac-
teristicas de transporte para cada produto,
permite estabelecer diretrizes e um plane-
jamento adequado das intervengbes sobre
essa infra-estrutura.

7.3.2.11 Organizacao da circulacao

Na organizagcdo da circulacdo os pla-
nejadores intervém na regulamentacdo da
circulagao viaria, restringindo alguns movi-

mentos até entao permitidos, com objetivo
de aumentar a capacidade da via, a sua flui-
dez ou a seguranga.

Originalmente, as vias ndo apresentam ne-
nhuma restricéo a circulagéo ou parada de vei-
culos, permitindo total liberdade aos seus usua-
rios. Com o crescimento urbano, aumentam os
volumes de circulagcéo, crescem os conflitos e
as vias comegcam a apresentar capacidade in-
suficiente para atender a demanda. Como nem
sempre € possivel e necessario ampliar a oferta
real de espago viario, com construcdo de novas
vias ou ampliacdo das existentes, a solucdo €
alterar a sua regulamentacdo, racionalizar os
deslocamentos, restringindo alguns movimen-
tos para aumentar a capacidade de outros.

Uma primeira acdo costuma ser a implanta-
cao de sentido unico de direcdo em vias satura-
das, reservando espaco para estacionamento.
Esta medida traz o beneficio adicional de reduzir
o numero de conflitos nas interse¢Ges e, conse-
quentemente, os reduz a probabilidade de aci-
dentes com pedestres e veiculos. A implantacéo
de sentido unico de direcdo depende da dispo-
nibilidade de um sistema alternativo para rece-
ber o volume de trafego eliminado, que pode ser
suprido pela adocdo de binarios de circulagao
(duas vias que operam 0 mesmo servigco, com
sentidos unicos em dire¢ées opostas).

A definicao de sentido unico de trafego em
uma via deve considerar os maiores atraves-
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samentos que cada via propicia dentro da ma-
Iha viaria, uma vez identificada a utilizagdo de
macro circulagdo da via, este sentido € trans-
portado até a regido central ou polo local, cons-
tituindo-se referéncia para os binarios subse-
guientes. Na implantacdo deste tipo de solucéo
€ importante que seja mantido o equilibrio da
oferta nos dois sentidos de circulacgéo, utilizan-
do vias com capacidades similares.

E importante salientar que qualquer mudan-
¢a na circulagdo ou nas caracteristicas das vias
(por exemplo, ampliacdo ou redug¢do do limite
de velocidade, liberacdo ou retirada de estacio-
namento, entre tantas outras) interfere nas ca-
racteristicas de sua utilizacdo, nos padrées de
uso do solo e na importancia relativa daquela
via dentro da malha viaria do municipio.

As demandas pela ampliacdo dos espacos
destinados a circulagao podem ser em beneficio
dos veiculos ou dos pedestres. Principalmente
sob a dtica da mobilidade urbana sustentavel
e da prioridade aos meios nao motorizados, €
necessario analisar as possibilidades do alar-
gamento das calgadas para melhoria das con-
di¢cées de circulagédo dos pedestres.

A sinalizagéo semafdrica é outra ferramenta
para organiza¢do da circulagdo urbana, orien-
tando a operacdo em cruzamentos saturados ou
perigosos, preferencialmente utilizando equipa-
mentos coordenados em rede e que permitam a
adocéao de multiplos planos de trafego.

7.3.2.12 A circulacao nas areas centrais

As dreas centrais sao, em geral, um lugar de
concentracdo de atividades econémicas, principal-
mente do setor tercidrio, incluindo aqui, além dos
centros tradicionais das cidades, os polos regio-
nais secundarios e as novas centralidades que a
dindmica da expanséo urbana gera. Normalmente,
a importancia destas areas transcende os aspec-
tos econdémicos, e atinge dimensées simbdlicas e
culturais na sociedade, contribuindo, por exemplo,
para a consolidagéo da identidade local.

Areorganiza¢do da economia, com redugcéo
das atividades industriais e ampliacdo do setor
de servigos, associada a um padréo de mobili-
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dade urbana baseado no transporte individual,
causou um profundo impacto nos centros tradi-
cionais das cidades. A proliferacdo de shopping
centers, normalmente localizados em regides
mais afastadas, deslocou dos centros tradicio-
nais parte importante das atividades econémi-
cas urbanas, principalmente aquelas voltadas
para o consumo das classes de maior poder
aquisitivo. Com isto os centros antigos passa-
ram por um processo de esvaziamento econé-
mico, de desvalorizacao imobilidria, de mudan-
ca de usos e relativa deterioragéo.

Estas areas, contudo, ndo perderam sua vi-
talidade. Na maioria dos municipios ali ainda se
concentram atividades administrativas, politicas e
financeiras e um intenso setor terciario, ainda que
mais voltado para um consumo mais popular, com
forte presenca da economia informa. Em muitos
locais, a desvalorizacdo imobiliaria estimulou o
crescimento do uso habitacional de baixa renda.

Com o aprofundamento da formas de se-
gregacao espacial, de certa forma as areas
centrais também se especializaram: de um
lado, os centros historicos, em processo de de-
terioracédo, se tornaram um espaco mais vol-
tado para as classes populares, de outro, as
novas centralidades, dindmicas e inseridas na
economia globalizada, aparecem como verda-
deiras ilhas de aparente prosperidade.

Os centros historicos, mesmo quando em
condices precarias de conservagao, sao areas
consolidadas, providas de infra-estrutura urba-
na e de equipamentos publicos, inclusive uma
boa oferta de transporte publico. Ali se concen-
tram edificagcbes e conjuntos arquiteténicos e
urbanisticos de valor cultural e patrimonial e as
atividades econémicas sdo intensas, com inu-
meras oportunidades de trabalho, convivendo
ao mesmo tempo com espacos deteriorados,
com edificagées abandonadas ou ociosas. Nes-
tas areas, sao necessarias agées de reabilita-
céo e recuperacdo, dentro de um plano geral
de desenvolvimento urbano que recupere a sua
importancia econdémica, cultural e simbdlica,
sem expulsar a populagéo existente. Em menor
escala, 0 mesmo ocorre em centros regionais
e centros de bairro, que perderam progressiva-
mente seu papel de referéncia local.
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Em todas estas situacbes, os siste-
mas de transporte e de circulagcdo de-
sempenham papel fundamental, influin-
do na sua atratividade para a economia
e na qualidade de vida para as pessoas
que moram ou apenas circulam por ali.
Por principio, sdo pdlos geradores de
viagens, concentram grandes volumes
de trafego de veiculos e de pessoas que
produzem impactos ambientais ndo res-
tritos as proprias areas.

7.3.2.13 Controle de demanda de trafego
urbano

O sistema viario de uma cidade tem
capacidade de atender a um determi-
nado nivel de demanda gerada pelas
atividades que nela se desenvolvem,
se a demanda por espaco € maior que
a oferta, ocorrem lentidGées, saturagdo

e congestionamentos. Algumas areas,
como as areas centrais, ja estao conso-
lidadas e ndo oferecem possibilidade de

aumento de capacidade. Isso significa
gue a unica alternativa de restaurar o
equilibrio é adotar medidas de restricao
a demanda.

Algumas politicas vem sendo implementa-
das em grandes cidades com obijetivo de re-
duzir a demanda de trafego urbano, criando
restricbes normativas ou encargos econémi-
cos para impedir ou desestimular a entrada de
mais veiculos em areas saturadas.

Na primeira situacdo, esta o sistema de ro-
dizio de placas veiculares adotado na cidade
de Sao Paulo, que procura retirar de circula-
¢do, nos horarios de pico, 20% da frota circu-
lante segundo o digito final das placas.

Outro método de restricdo da oferta (medi-
céo de rampas de acesso) utiliza um controle
semafdrico nos acessos a uma via de transito
rapido e acesso controlado e com demanda
proxima ao seu limite de saturacédo. Nos aces-
sos sdo instalados lacos de deteccéao e equi-

pamentos de controle para permitir apenas a
passagem de um numero de veiculos compati-
vel com um nivel de servico na malha principal,
mantendo a demanda é represada fora da prin-
cipal area de circulagéo.

No campo das restricoes econémicas situ-
am-se as experiéncias de cobranca de pedagio
urbano para 0 acesso em determinadas vias
ou regides da cidade que procuram limitar a
demanda a partir da capacidade de pagamento
dos usuarios (0 exemplo de Londres &, talvez,
0 mais conhecido).

Uma politica de estacionamento, com
maior ou menor disponibilidade de vagas e
com cobrancga pela parada em via publica, por
meio de sistemas rotativos pagos, pode tam-
bém estimular ou inibir a circulagdo de veiculos
particulares em areas de trafego saturado.

7.3.2.14 Regulamentacao da circulacao do
transporte de carga

Os Planos Diretores de Transporte e da Mo-
bilidade devem também contemplar o transporte
de cargas urbanas e suas operacdes associadas
(carga e descarga, estacionamento, rotas), de ma-
neira a mitigar os impactos ambientais inerentes a
estas atividades (vibragées, ruido, contaminagao
do ar, contaminagdo do solo, residuos sdlidos e
liquidos, acidentes com cargas perigosas, etc.).

A correlacdo do sistema de logistica e
transporte de cargas urbanas com o padrdo de
organizacdo do uso do solo urbano € evidente.
As atividades produtivas necessitam de apoio
logistico que envolve movimentagdo, armaze-
nagem e transporte de cargas, em volume e
dimensdes nem sempre compativeis com o0s
demais usos da cidade: habitacéo, lazer, estu-
dos, comércio, trabalhos de escritdrio ou com
equipamentos urbanos como escolas e hospi-
tais, causando impactos negativos sobre elas.

Parte desses problemas pode ser minimi-
zada, preventivamente, pela gestdo do uso e
da ocupacgéao do solo, estabelecendo um zonea-
mento adequado das industrias, pelo menos das
que produzem maiores impactos ambientais, se-
gregando-as das areas mais sensiveis. Porém,
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nem sempre isso é possivel, até porque, mesmo
isoladas, estas atividades necessitam de abaste-
cimento de suprimentos e matérias primas e de
escoamento da produgéo, gerando um trafego
de passagem pelo sistema viario da cidade.

Outras atividades, mesmo de menor impac-
to ambiental, geram deslocamentos urbanos
para recebimento de matérias primas e despa-
cho de mercadorias que causam transtornos
na sua vizinhanca imediata. Nestes casos, sdo
necessarias medidas, no ambito da gestdo da
circulacdo urbana, para administrar os confli-
tos. Em alguns casos, a simples regulamenta-
cao de espacos e horarios para as operacées
de carga e descarga pode ser suficiente para
controlar seus efeitos negativos, outros podem
exigir medidas mais abrangentes.

Para mitigar esses impactos, o PlanMob
deve desenvolver estudos especificos sobre
a circulacéo de carga urbana, identificando os
tipos, o volume e as especificidades da movi-
mentacao gerada em cada local, e desenvolver
programas especificos de transporte e transito
relacionados ao transporte de cargas que con-
templem, pelo menos, os seguintes aspectos:

e regulamentacdo do transporte de carga e
das operagbes associadas;

¢ definicao de rotas preferenciais e das vias
de uso proibido;

e sinalizacdo especifica para veiculos de
carga (orientacdo e restricdo).

A regulamentacéo do transporte de carga
pode exigir instrumentos legais adicionais (leis,
decretos, portarias) para a limitagcdo de hora-
rios e locais de circulacdo de veiculos pesa-
dos, localizacdo de areas de estacionamentos
publicas ou privadas, determinacdao de hora-
rios para operacdo de carga e descarga na via
publica, e outras restricbes de transito. Outras
medidas tém carater de orientagdo, como a si-
nalizagdo de rotas para o trafego de passagem
dentro do POT. Em ambos casos, o suporte da
sinalizagéo de transito, de regulamentag¢édo ou
de orientacéo, e a operacgdo e fiscalizagdo do
sistema viario sao fundamentais.

7. CONSTRUINDO O PLANO DE MOBILIDADE

Neste caso, a gestdo da mobilidade tam-
bém envolve a engenharia, demandando pro-
jetos e planos de circulagédo de veiculos de
carga, gerais ou localizados, que definam rotas
preferenciais ou vias de uso proibido a veiculos
de carga como produto de estudos especificos
das matrizes de origem e destino dos produ-
tos movimentados na area urbana e da analise
das caracteristicas e da capacidade da estru-
tura urbana, em termos de uso e ocupacgéo do
solo e de infra-estrutura viaria.

7.3.2.15 Modelo institucional em regiées
metropolitanas e areas conurbadas

A principio, a politica de mobilidade ur-
bana, em particular a gestdo dos servigos de
transporte publico e de transito, € assunto de
interesse local e, portanto, sob responsabilida-
de das prefeituras.

Porém, as necessidades de deslocamen-
tos néo se restringem ao territério do munici-
pio, principalmente em situagées de intensa
conurbacédo. Nestes casos, a gestdo e o pla-
nejamento da mobilidade, tanto em se tratando
dos servicos de transporte publico quanto da
circulagdo, precisam superar os limites politi-
co-administrativos municipais. Para isto, € ne-
cessario criar canais, institucionais ou politicos,
para envolver os outros gestores envolvidos:
prefeituras vizinhas, governos estadual e fede-
ral e até empresas publicas concessionarias.

A falta de coordenacdo entre os diversos
gestores traz prejuizos para todos. Diferentes
sistemas, quando superpostos, aumentam
desnecessariamente 0s custos operacionais,
sobrecarregam o sistema viario, geram maio-
res impactos ambientais e congestionamentos.
Os usuarios sao os maiores prejudicados: tém
sua acessibilidade reduzida e, muitas vezes,
pagam duas ou mais tarifas para realizar seus
deslocamentos.

Este problema n&o é de facil solugéo, em
funcdo de diversos conflitos de interesses en-
tre os agentes envolvidos, mesmo quando to-
dos legitimos, e deve ser resolvido em duas
dimensées: no planejamento e na gestdo dos
servigos de interesse comum.
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O envolvimento dos diversos niveis de
governo no processo de planejamento é rela-
tivamente simples, principalmente dentro de
um processo participativo que ofereca espaco
para o debate de todas as variaveis envolvi-
das, facilitado ainda pela elaboracdo de uma
solida base técnica que oriente as discussoes
€ 0s processos de tomada de deciséo.

Ja o equacionamento da gestao coordena-
da dos servicos municipais e regionais nessas
condicbes exige uma solucao institucional que
coordene as acgbes dos diversos entes envolvi-
dos, superando os limites institucionais.

No caso das regiées metropolitanas, o pais
demonstra diversas praticas nesse sentido: de
predominancia do drgao estadual (Recife), de
predominancia do 6rgao municipal (Curitiba), de
constituicdo de uma empresa gestora com con-
trole societario das diversas instancias envolvi-
das (Goiania) ou de atuacdo independente dos
diversos agentes (Sao Paulo). Recentemente
foi formalizada a possibilidade de criagdo de 141
consorcios entre 0s municipios para administra-
céo de problemas de interesse comum.

Apesar deste tema extrapolar a algada
de decisdo municipal, ele deve ser tratado
no processo de elaboracdo do PlanMob,
criando condi¢cbes de envolvimento dos di-

versos niveis de governo no processo de
planejamento e indicando ac¢Ges estratégi-
cas para contornar os problemas no ambi-
to da gestéo.







ORIENTANDO O PROCESSO DE
ELABORACAO DO PLANMOB

I e
A ¥ LCCCITIIIIOEC




OdNVLNIIJO




8. ORIENTANDO O PROCESSO DE ELABORACAO DO PLANMOB

8.1 Preparando o Termo de Referéncia
para a elaboracao do PlanMob

8.1.1Consideracdes iniciais

A elaboracéo do Plano Diretor de Transpor-
te e da Mobilidade, em qualquer situac&o, obe-
dece a uma sequéncia Idgica de atividades que
seguem 0s principios técnicos e de participacéo
social descritos nos capitulos anteriores. Prefe-
rencialmente, esta organizacdo do trabalho deve
estar expressa em um documento, um Termo de
Referéncia, que sera o instrumento balizador da
sua execucao pela equipe envolvida.

O Termo de Referéncia deve conter todos os
elementos necessarios para o desenvolvimento
dos trabalhos, suficientemente explicitados para
orientar as atividades dos profissionais envolvi-
dos na produc¢do do PlanMob, contemplando,
pelo menos, os seguintes conteudos:

e QObjetivos do Plano, estabelecendo o nivel
de detalhamento que se pretende obter
com o PlanMob;

e Metodologia a ser empregada, isto €, quais
as técnicas de andlise e de promog¢ao do

debate social que seréo utilizadas;

e Plano de trabalho, ou seja, 0 conjunto de
etapas e atividades que devem compor o
processo de trabalho, até se obter o produ-
to final, o Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade ;

e Cronograma basico, no qual séo estabele-
cidos os momentos iniciais e finais de cada
etapa de trabalho, respeitada a interdepen-
déncia que existam entre elas;

e Recursos humanos necessarios, relacio-
nando a quantidade de técnicos e outros
profissionais que participardo dos traba-
Ihos, com previsao de horas de envolvi-
mento no periodo de execugdo do plano;

* Recursos materiais necessarios, incluindo,
além da previsdo de recursos para execu-
cao das principais atividades (realizagéo,
processamento e andlise das pesquisas,
mapeamentos, producdo de documentos,
etc.), verbas para deslocamentos, repro-
grafia, aquisicao de softwares e outros;

e Forma de viabilizacdo dos recursos, com a
definicdo sobre como se dara a mobilizagdo

dos recursos necessarios, de modo interno
a estrutura da Prefeitura (ou outra instancia
de governo), mediante convénio ou parce-
rias com instituicées de ensino e de pesqui-
sa, ou, ainda, através da contratacdo total
ou parcial de servigos profissionais externos
para suprir as necessidades técnicas;

e Orcamento basico para o desenvolvimen-
to de todas as atividades, incluindo os
custos internos a administragcéo (vincula-
dos ao uso de seus recursos proprios) e/
ou custos externos (servicos contratados
ou conveniados);

e Processo de acompanhamento e gestdo
dos trabalhos, através do qual define-se

uma estrutura de coordenagdo e acompa-
nhamento.

8.1.2 Definindo objetivos

Uma primeira, e fundamental, definicao
sdo os objetivos do Plano a ser desenvolvido.
No capitulo 4 sao descritos alguns objetivos
que poderdo ser considerados pela entidade
encarregada da sua producéo.

Os objetivos do Plano de Transporte e
da Mobilidade devem ser definidos a partir
de uma pré-identificagcdo das caracteristi-

cas da mobilidade, da acessibilidade e da
circulagdo no Municipio, e das interfaces
institucionais com as quais o Plano ira se
relacionar..
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Esta pré-identificacdo deve partir do
conhecimento acumulado pelos técnicos
e dirigentes publicos locais, mesmo quan-
do a cidade aparentemente nao dispbée de
uma sistematizacdo destas informaces ou
de analises especificas sobre as suas con-
dicées de mobilidade. Normalmente os pro-
fissionais locais detém uma compreensao
geral da situacgéo fisica da cidade e dos seus
problemas, produto do contato com a comu-
nidade de cada bairro e com os setores em-
presariais e comerciais da cidade, que deve
ser considerada e valorizada.

A pré-identificacdo das interfaces institucio-
nais, por sua vez, também € importante, ja que
dela decorre o nivel de profundidade que se pode
esperar do Plano a ser produzido. O Plano, por
exemplo, pode estar sendo realizado para definir
um conjunto de diretrizes e acbes estratégicas
no campo da mobilidade que serdo refletidas no
Plano Diretor Urbano ou em uma regulamenta-
¢do especifica do transporte e da mobilidade,
algo que néo exige um detalhamento de propos-
tas, principalmente fisicas ou funcionais de redes
de transporte publico. Pode, em outro exemplo,
servir ndo so para isso, como para subsidiar in-
terfaces institucionais com instancias publicas ou
organismos de financiamento que exigem uma
maior e melhor quantificagcdo das intervencGes
propostas (Plano de Investimentos) tanto dos
custos, como dos beneficios esperados.

Recomenda-se que o profissional ou
os profissionais encarregados de elaborar
o Termo de Referéncia do PlanMob refli-

tam sobre essas questbes, valendo-se do
conhecimento ja disponivel, e estabelecam
de forma clara, precisa e sintética os objeti-
vos do Plano a ser elaborado.

8.1.3 Definindo metodologias

Vistas no seu conjunto, as metodologias
refletem as técnicas e estratégias de coleta de
dados, de analise, de proposi¢do de solugdes,
de discusséo social e de consolidacdo dos pro-

dutos. No capitulo 7 estdo descritas algumas
metodologias que podem ser consideradas na
formulacdo do Termo de Referéncia.

Aspecto importante e inicial para a definicdo
das metodologias é a delimitagdo do objeto do
trabalho. Este Guia PlanMob mostra como ha
uma ampla diversidade de meios de transporte,
circunstéancias e temas associados a mobilidade
urbana e que tém importancias distintas depen-
dendo da situa¢do do municipio, de sua popula-
¢éao, sua inser¢do geopolitica e outros aspectos
gue condicionam a circulacdo e a expressédo da
mobilidade. As metodologias a serem utilizadas
dependem da delimitagdo do que devera ser es-
tudado com maior detalhe ou profundidade.

Tal reflexdo é importante, na medida em
que alguns objetos de estudo requerem téc-
nicas especificas, principalmente de coleta de
dados. Por exemplo, uma determinada locali-
dade que tenha como preocupagao o ofereci-
mento de condi¢cbes adequadas para a circu-
lacao de bicicletas devera prever a realizagdo
de entrevistas com os ciclistas para identifica-
cao das rotas empregadas e de origens e des-
tinos principais, aliado a uma boa analise do
suporte viario e de inser¢ao urbana. Em outro
exemplo, uma localidade que entenda que é
necessario estudar uma ligagao estrutural de
transporte por modos de média ou alta capa-
cidade devera prever: a obtencdo de dados
detalhados de origens e destinos por varios
modos de transporte, andlises detalhadas de
previsdo de demanda futura, a simulagdo de
redes de transporte com o uso de meios infor-
matizados, pré-analises de impacto ambiental
e urbano, pré-avaliagdo de viabilidade econé-
mico-financeira, entre outras atividades.

Em principios gerais, o Guia PlanMob parte
da premissa que ha duas abordagens que devem
coexistir e se combinar ao longo da producé&o do
Plano: uma técnica e outra da discussao social.

A abordagem técnica utiliza as metodolo-
gias classicas de planejamento de transporte,
fundamentadas no levantamento de dados
quantitativos, no emprego de meios de repre-
sentacdo dos atributos e relacbes espaciais
(mapas, desenhos, esquemas ilustrativos), no



Caderno para Elaborag¢ao de Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade - PlanMob

uso de métodos de previsdo de demanda (mo-
delos de transporte) e no uso de instrumentos
de simulagcdo do desempenho de redes de
transporte com base em indicadores de de-
sempenho econdémico e social.

Na abordagem social cabe a utilizagdo de mé-
todos que permitam, a partir da discussdo com a
sociedade, uma compreenséo do que as pessoas,
entidades e setores econémicos pensam das con-
dicbes de mobilidade no municipio e da receptivi-
dade e aprovacdo das medidas que venham a ser
definidas; esta abordagem também pode produzir
indicadores qualitativos e quantitativos que expres-
sem algumas variaveis importantes a analise.

E importante que as reuniées, audiéncias
e outros eventos de discussao publica ocorram
com base em informacdes sistematizadas sobre
a infra-estrutura, demanda e oferta de servicos,
obtidas pela aplicacdo das metodologias técni-
cas, permitindo a ampliagcdo da capacidade de
interlocucdo e de moderacéao das discussées.

A partir dos objetivos e do objeto fixados
para o Plano, o profissional ou profissionais
encarregados da elabora¢do do Termo de Re-
feréncia do PlanMob devem escolher as meto-
dologias mais apropriadas para a sua realidade,
podendo considerar as técnicas e métodos des-
critos neste guia e na literatura especializada.

O tipo de produtos requeridos (que decor-
rem dos objetivos fixados), os prazos deseja-

dos e os recursos técnicos e financeiros dis-
poniveis também condicionam decisivamente
a escolha das metodologias. Isto € mais evi-
dente na definicdo das pesquisas necessa-
rias, que exigem conhecimento especializado
e dificilmente compensam ser realizadas com
equipes internas; as pesquisas representam
parte significativa dos custos totais do Plano e
implicam prazos adicionais para o trabalho.

8.1.4 Estabelecendo o plano de trabalho

O plano de trabalho é o conjunto de tare-
fas e atividades que serao necessarias para a
producdo do PlanMob, isto €, espelha a forma
como a metodologia definida sera aplicada em
uma sequéncia logica de trabalhos.

No plano de trabalho as atividades s&o agru-
padas em etapas e fases de acordo com varios
critérios, tais como: similaridade de assunto tra-
tado (transporte publico, trafego, infra-estrutura);
similaridade de processos de trabalho, de técni-
cas empregadas ou de natureza dos trabalhos
(pesquisas de campo, analise, mapeamento,
modelagem, etc.); equipe envolvida; concatena-
¢&o ou simultaneidade de execuggo.

De forma genérica, as etapas de elabo-
racdo do PlanMob, independente do porte da
cidade, dos obijetivos, do objeto ou das meto-
dologias escolhidas pelos municipios, podem
ser organizadas de acordo com o diagrama e o0
quadro apresentados abaixo:

mobilizagcéo
identificagéo e
anadlise prévias
pesquisas e andlise dos
| ; p » | problemas -
evantamentos prognéstico
instrumentaliza- andlise dos _ andlise de conclusées . ~
e O —— » | problemas - csgcgst%z;o o > | propostas e |3 | sobre as ggnsl‘:fﬁggo
D CEENEIES diagndstico prop! simulacées propostas
consultas audiéncias J audiéncias j I
> ublicas S sobre as do PlanMob
P diagndsticos propostas
detalhamento institucionali-
das propostas zagdo do
PlanMob
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Objetivo e demais informacées importantes

Identificacéo e Da discusséo inicial, envolvendo os técnicos locais, dirigentes publicos

analise prévia e demais membros da equipe envolvida, deve ser obtida uma aprecia-
¢do geral da caracteristica e dos problemas de mobilidade do munici-
pio, caracterizando um pré-diagnostico.

Neste processo, deverdo se identificados os modos de transporte
e as caracteristicas espaciais relevantes (bairros, regiées, corre-
dores viarios, etc) que deverdo ter uma avaliagdo mais pormenori-
zada. Devera também ser realizada uma pré-avaliacdo dos aspec-
tos institucionais e legais associados ao tema.

Compdem ainda esta etapa, a identificacao de fontes de dados se-
cundarias disponiveis (ver item 7.1.2.) e 0s agentes sociais que deve-
réo ser priorizados no processo de discussdo social.

148 Em resumo, esta etapa tem como objetivo caracterizar uma expec-
tativa do que podera vir a ser o PlanMob e organizar previamente as
fontes de informagéo e consulta.

Continua...
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...Continuacéo

m Objetivo e demais informagdes importantes

Instrumentalizacao
da analise

Consultas publicas

Inclui-se nesta etapa os trabalhos prévios de preparacéo dos ins-
trumentos de analise de informacGes. Dependendo da metodologia
escolhida, podera ser necessario o suporte de instrumentos informa-
tizados como softwares geo-referenciados e/ou softwares de mode-
lagem de transporte, que precisam ser preparados para a recepcao
das informagdes.

Isto inclui atividades como preparac¢éo da base viaria, langcamen-
to de dados cadastrais disponiveis sobre a infra-estrutura, as-
pectos urbanos e territoriais, rede de transporte coletivo (linhas e
suas informacdes) e outros dados que possam ser representados
espacialmente.

Mesmo que o Municipio opte por uma metodologia que ndo use sis-
temas de processamento de dados mais avancados para o suporte
ao trabalho sera necessario produzir mapas em mesa (em papel) ou
usando softwares de desenho, como AutoCad.

No caso do uso de sistemas avancados, que trabalham com mode-
los de simulagdo, esta etapa possui outros desdobramentos técnicos
especificos de preparacdo de um modelo de rede que simule a reali-
dade, como é o caso da calibragéo da rede e da calibragéo das equa-
cOes que representam as variaveis de producgdo, atracao, distribuicao
e divisdo modal (ver item 7.2.).

Esta etapa reune as reunibes iniciais com a sociedade, com
objetivo de apreensdo do conhecimento publico sobre as ques-
tées envolvidas, principalmente das expectativas e da percep-
¢céo dos problemas.

As consultas publicas devem ser organizadas de acordo com um
planejamento de atividades que incluem: (i) definicdo dos agen-
tes a serem consultados (Associa¢cGes de Bairro, Conselhos de
Orcamento Participativo; Sindicatos, Associacdo Comercial, En-
tidades de Classe, etc); (ii) definicdo do roteiro basico; (iii) esta-
belecimento de cronograma de eventos; (iv) planejamento dos
recursos, incluindo a definicdo dos locais; (v) agendamento, con-
vite e divulgagao; (vi) execucado dos eventos; (vii) sistematizacdo
das observagées colhidas.

Continua...
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...Continuacéo

Objetivo e demais informagdes importantes

Andlise dos O objetivo desta etapa é promover a leitura das informagées co-
problemas - Ihidas e sua analise para identificar os problemas existentes. E o
Diagndstico momento, também, de sistematizar adequadamente as informa-

¢bes sobre as condicbes locais de mobilidade, oferecendo uma
sintese de dados quantitativos e indicadores, como por exemplo:
a quantidade de passageiros transportados, de frota, de viagens,
e outros dados do servigo de transporte coletivo; perfil dos des-
locamentos realizados pela populagédo e os modos empregados;
dados sobre a infra-estrutura viaria (extenséo pavimentada, lar-
guras viarias, etc).

Uma boa forma de se organizar o diagndstico € segmenta-lo em
blocos de analise com dados e indicadores sobre, por exemplo: (i)
padrées de mobilidade da populacao; (ii) descricdo e caracteristicas
do sistema viario; (iii) circulagdo de trafego; (iv) sistema de transpor-
te coletivo; (v) circulacdo de bicicletas; (vi) acessibilidade e condi-
¢bes para a mobilidade a pé; (vii) modos de transporte publico ndo
coletivos; (viii) circulacdo de mercadorias; (ix) modelo institucional
e base normativa; (x) organizagcdo da gestao publica; (xi) politicas
publicas de mobilidade e transporte; (xii) politicas urbanas e seu
150 reflexo na politica de mobilidade.

Além dos dados quantitativos, o diagndstico deve apresentar uma
abordagem dos aspectos qualitativos oriundos da compreenséao
dos técnicos e dirigentes publicos e da sociedade, ouvida na eta-
pa de consulta.

Os trabalhos, por serem caracteristicamente analiticos, tem uma di-
visdo de tarefas mais agrupada, diferente de etapas de trabalho em
que se identifica uma rotina. Trata-se, em esséncia, da producédo de
mapas, tabelas, graficos e textos que representem as informagées
colhidas e as reflexdes sobre as principais questdes, com indicati-
vos de como elas poderéo ser tratadas, em momento mais avan-
cado da elaboracdo do Plano. Recomenda-se, entretanto, que as
analises sejam segmentadas por temas envolvidos, como exemplo:
servigco de transporte coletivo, rede viaria, circulagdo de ciclistas,
acessibilidade, regulamentacéo, organizacao publica para a gestéo
e, ainda, quando necessario e possivel, seja particularizada para
regiées do municipio.

Continua...
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...Continuacéo

Objetivo e demais informagdes importantes

Audiéncias sobre Deve-se prever um segundo momento para discusséo com a socieda-

o diagndstico de, no qual a Administracao Municipal expde os resultados dos levan-
tamentos e analises que realizou, incluindo as observagGes da etapa
de consulta publica. A apresentacdo do diagndstico ja pode incluir di-
retrizes e proposicées iniciais, de forma a avaliar sua receptividade e
mapear os conflitos que elas provocam em relagcdo aos interesses dos
varios segmentos.

Podem ser realizados uma ou mais audiéncias, devidamente prepa-
radas e convocadas com antecedéncia e ampla divulgacdo, o que
exige um conjunto de atividades de planejamento e organizacéo.

Continua...
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...Continuacao

Objetivo e demais informacées importantes

152 I.

Continua...
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...Continuacéo

m Objetivo e demais informagdes importantes

Andlise de
propostas
e simulagcbes

Audiéncias sobre
as propostas

Alternativas de redes de transporte coletivo e de obras vidarias devem
ser dimensionadas para estimativa de custos e beneficios, tanto so-
ciais como econdmicos, expressos através de indicadores quantifica-
veis, tais como: tempo de viagem, custo global e unitario por pessoa,
emisséo de poluentes, e outros que sdo empregados em avaliacoes
de viabilidade econémica e/ou financeira. Particularmente, isto € im-
prescindivel em planos que serdo utilizados também para apoio a
obtencdo de recursos de agéncias de fomento e financiamento.

Para estas situacdes, o Termo de Referéncia dever prever um conjun-
to de atividades de simulacéo de alternativas empregando os recursos
computacionais (modelos de transporte) e dados de matrizes de origem
e de destino das viagens (ver item 7.2.3.).

Mesmo ndo havendo obrigatoriedade, deve ser previsto um processo
de analise de alternativas, ainda que utilizando processos mais sim-
ples de dimensionamento, sem o uso de softwares de planejamento
de transporte. Como exemplo, diretrizes para a politica de atendimen-
to do transporte coletivo em relagcdo aos intervalos maximos admi-
tidos, ou ao padrédo de ocupagdo maxima dos veiculos, podem ser
testadas através de planilhas de calculo, avaliando seu impacto na
quantidade de veiculos, na rodagem e no custo decorrente.

O mesmo pode se dar em relacdo a ampliacdao da capacidade de uma
via do sistema viario principal, através da proibicdo de estacionamento
em um ou ambos os lados, que podem ser avaliados através do calculo
da capacidade decorrente e do numero de vagas perdidas, também
com planilhas de calculo, alimentadas por dados obtidos em campo.

A forma de apresentacéo dos resultados desta etapa também se da
por meio de mapas, tabelas e textos.

E importante destacar que nesta etapa ndo se deve pretender que
as alternativas sejam avaliadas conclusivamente, na medida em que
se deve incorporar a analise uma avaliacdo social, resultante de um
novo processo de consulta.

Em um terceiro momento de discussao social, devem ser apresenta-
das as propostas formuladas, ja acompanhadas dos seus indicadores
e dados quantificaveis.

A exemplo da discussédo do diagndstico, este processo pode ser dar
mediante uma ou mais audiéncias, com objetivo de apreender as
ponderagdes dos varios agentes sobre as alternativas destacadas.

Continua...



154

8. ORIENTANDO O PROCESSO DE ELABORAGCAO DO PLANMOB

...Continuacéo

Objetivo e demais informagdes importantes

Conclusbes sobre
as propostas
e escolhas

Esta etapa conclui o processo de analise dos problemas e de orienta-
¢cao de solugbes aplicaveis.

A partir do conjunto de dados sistematizados sobre as alternativas
e as impressées obtidas das audiéncias realizadas cabe a Adminis-
tracdo Municipal escolher as propostas que serdo incorporadas ao
PlanMob.

Este processo de escolha de alternativas pode ser feito com apoio
de técnicas que utilizam de recursos computacionais para modelar
as distintas opiniées (ver item 7.2.3.), ou por métodos mais simples
de cotejo de vantagens e desvantagens, discutidas em reuni6es de
equipe.

Consolidagao do
PlanMob

Esta é uma etapa de organizagdo do conhecimento acumulado, pro-
duto de um adequado e meticuloso processo de estudo da mobilidade
No municipio, que gera um acervo técnico que precisa ser perpetuado
através de um adequado registro documental.

Toda a seqliéncia de mapas, tabelas e textos de coleta de dados,
analises, diagnosticos, progndsticos, alternativas estudadas e esco-
lhidas devem ser organizadas de forma a gerar um documento que
sera a expressao final do PlanMob.

A etapa, portanto, inclui a producéo final dos textos e dos elementos
graficos do documento.

Continua...
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...Continuacéo

Objetivo e demais informacées importantes

Institucionalizacao
do PlanMob

Nesta etapa deve ser produzida a minuta de projeto de lei dispondo
sobre as diretrizes da mobilidade no municipio e as gestées politicas
e legislativas associadas ao trdmite da matéria.

Para tanto, devera haver uma avaliacdo e uma triagem dos conteu-
dos do PlanMob, identificando os aspectos que devem ser tratados
pelo poder legislativo (normas e diretrizes) e os que sao exclusiva
iniciativa do Executivo Municipal (desenvolvimento de projetos e in-

vestimentos).

8.1.5 Estabelecendo cronogramas

As especificacbes metodoldgicas e o plano
de trabalho escolhido tém interferéncia direta
no cronograma dos trabalhos, principalmen-
te no que diz respeito ao processo de coleta
de dados primarios (pesquisas) e no uso de
instrumentais de anadlise informatizados (mo-
delos), caso tal opcéo seja escolhida. Ambos
requerem um tempo razoavel de execugéo, por
dependerem de mao de obra intensiva ou se-
rem de maior complexidade instrumental. Além
disso, estas atividades sao pré-requisito para o
desenvolvimento das demais etapas.

Especificamente em relagcéo as pesquisas,
vale destacar a necessidade de considerar, no
seu planejamento, 0 momento adequado para
sua execugao, descartando periodos atipicos,
como os meses de férias escolares.

O plano de trabalho escolhido deve ob-
servar a interdependéncia entre as etapas
de trabalho, conforme ilustrado no diagrama

apresentado no item anterior. Alguns trabalhos
podem ser realizados de forma paralela, mas
outros dependem da finalizacdo de etapas an-
teriores. Além disto, devem ser previstas uma
margem de seguranca para contemplar a pos-
sibilidade de atrasos na execucdo de ativida-
des mais complexas.

De forma geral, nas cidades que dispo-
nham de boas bases de dados, ou nos muni-
cipios com menos de 250 mil habitantes, deve
ser considerado um prazo minimo de guatro
meses para a elaborag¢do do PlanMob; para os
municipios de porte intermediario, entre 250 e
500 mil habitantes, é recomendavel a previsao
de um prazo de 8 a 10 meses, atingindo 12 me-
ses se houver previsdo de realizagéo de pes-
quisa de origem e destino. Nos municipios com

mais de 500 mil habitantes ou integrantes de

regibes metropolitanas o prazo minimo razoa-
vel passa a ser de 12 meses, ou de 18 meses,

guando incluirem pesquisa de origem e destino
domiciliar e estudos mais detalhados para ins-
trucéo de processos de financiamento.
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8.1.6 Definindo recursos

A previsdo de recursos humanos e materiais
€ imprescindivel para a produg¢éo do PlanMob.
Seu adequado desenvolvimento exige a aloca-
cdo de uma equipe técnica especifica, formada
por técnicos com conhecimento na area de pla-
nejamento de transporte, de infra-estrutura e de
urbanismo, podendo ser necessario o suporte
de consultores especializados para apoio meto-
doldgico, instrumental ou analitico.

O trabalho exige uma coordenacao, princi-
palmente quando houver diversas equipes en-
volvidas. E ideal que um coordenador responda
pela mobilizacdo dos recursos e pelas demais
providéncias requeridas para o trabalho.

As pesquisas demandam recursos huma-
nos e materiais em grande escala e de forma
concentrada no tempo, normalmente incompa-
tiveis com a estrutura disponivel na Adminis-
tracdo Municipal, portanto € recomendavel a
contratac@o de servigcos para a sua execug¢ao
ou a realizagdo de convénio com instituicbes
que possuam capacidade para realiza-las,
como universidades e institutos de pesquisa
existentes no municipio ou na regigo.

Deve ser observado que, sempre que
houver necessidade de contratacdo de servi-
¢cos ou o estabelecimento de convénios, de-
vera ser previsto no cronograma um tempo
adicional para os procedimentos administrati-
VOS necessarios para as contratacées (prepa-
racdo de editais, processos licitatorios e assi-
natura de contratos); considerando que esses
tempos nao sao despreziveis, as providéncias
precisam ser tomadas com antecedéncia.

8.1.7 Estabelecendo acompanhamento e
gestao dos trabalhos

A elaboracdo do PlanMob deve ser acom-
panhada pela Administracdo Municipal por
meio de procedimentos de registro do seu an-
damento e da realiza¢do de reunides para ava-
liagdo da evolugéo dos trabalhos.

No caso dos municipios menores, com me-
nos de 500 mil habitantes, isto pode ser funcéo

de uma autoridade do 6rgao responsavel pela
gestdo das politicas de mobilidade, normal-
mente uma secretaria, departamento, autarquia
ou empresa municipal encarregada da gestéo
dos servigos de transporte e/ou de transito.
No caso de municipios maiores ou em regiées
metropolitanas podera ser criado um Grupo de
Acompanhamento, inclusive com participacédo
de representantes de outros drgaos envolvidos
e de outras instancias de governo.

A melhor forma de realizar um acompanha-
mento sistematico é utilizando um cronograma
detalhado, pelo qual o andamento das ativida-
des possa ser permanentemente comparado
com o planejamento inicial dos trabalhos e com
relatérios mensais de progresso dos trabalhos,
em que sejam registradas as atividades exe-
cutadas, as pendéncias e demais informagées
relevantes para informar os dirigentes munici-
pais e para prestacdo de contas periodicas aos
segmentos envolvidos na discussdo do Plano.

8.2 Sugestoes de roteiros

Neste item, o Guia PlanMob apresenta su-
gestoes de metodologias, temas a serem trata-
dos e atividades que devem, a principio, inte-
grar o Termo de Referéncia do Plano Diretor de
Transporte e da Mobilidade, customizados por
porte de municipio.

A divisao de roteiros por porte de cidade se
baseia da identificacdo de padrées relativamente
homogéneos de mobilidade variando diretamen-
te com o crescimento populacional, 0 que nem
sempre corresponde a realidade local. Cidades
pequenas, inseridas em regides metropolitanas,
por exemplo, podem apresentar problemas tipi-
cos de cidades maiores, que deverdo ser trata-
dos como tal no processo de planejamento.

Porém, o processo de planejamento, prin-
cipalmente na formulagdo do Plano de Investi-
mentos, precisa ser razoavel e compativel com
as necessidades e com a capacidade de in-
vestimento dos municipios, sob pena de incluir
propostas inexequiveis.

As sugestbes de roteiros apresentadas a se-
guir séo indicativas, refletindo uma compreenséao
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média das caracteristicas dos municipios brasilei-
ros, ndo podendo ser limitadores dos processos
de diagnostico, andlise e proposi¢cdo necessarios
para a realidade de cada municipio. Sempre que
necessario, eles devem ser ajustados e adapta-
dos para a incorporacdo de outras atividades ou
temas que se mostrem relevantes, configurando
novas combinacdes que contemplem as especi-
ficidades locais segundo a avaliagdo do profissio-
nal ou dos profissionais encarregados de elabo-
rarem o Termo de Referéncia dos trabalhos.

8.2.1 Municipios com populacao de 60 a
100 mil habitantes

a) Caracteristicas que influenciam a fixacao
dos objetivos e do universo de analise

e Importancia da zona rural, logo das ques-
tOes afetas a acessibilidade;

e Pequena dimensao territorial da area urbana;

e Crescimento populacional acima da média
nacional;

* Modo predominante: a pé;

e Maior participacdo de viagens ndo mo-
torizadas;

¢ Redes de servicos de transporte coletivo em-
briondrias, com elevados intervalos entre via-

gens; dimens&o territorial ndo favorece o modo.

e Pouca participagdo publica na gestdo do
transporte;

e Motorizagdo média para baixa.

b) Temas particulares a serem abordados no
Plano, além dos temas obrigatorios.

e Acessibilidade, transporte coletivo e esco-
lar para a area rural;

e Implantagéo e qualificagdo de calgadas e
areas de circulacdo a pé;

e Criacéo de condi¢Ges adequadas a circula-
¢do de bicicletas;

e Organizacdo da circulagdo em areas cen-
trais e pdlos locais.

c) Aspectos metodolégicos e atividades
sugeridas

Além das atividades basicas e fundamen-
tais do plano, conforme etapas descritas no
item 8.1, sugerem-se 0s seguintes aspectos
metodoldgicos a serem considerados na for-
mulag¢do do plano de trabalho:

c.1) Relativas as pesquisas e levantamentos

e |Inventdrio da infra-estrutura vidria, com
atencdo para as condi¢cées das calcadas e
travessias;

¢ Inventdrio das condi¢ées de circulagéo vi-
aria, estado da sinalizagdo viaria e dimen-
s6es das vias;

e Identificacdo das demandas de transporte
na zona rural;

e Pesquisas de origem e destino de viagens
através de entrevista com a populacdo na
area central (pontos de Onibus, estaciona-
mentos na via e ao longo das cal¢adas), veri-
ficando, além do local de origem e de destino,
0 modo de transporte, os tempos de viagem
e outros indicadores uteis a compreensao da
mobilidade da cidade. Esta pesquisa tam-
bém podera ser realizada em outros locais
que se mostrem importantes como polos de
geracao de viagens (regido de fabricas, Sho-
pping ou Centro de Compras);

e Pesquisas com ciclistas sobre 0 uso da bi-
cicleta, incluindo origens e destinos, rotas
e problemas enfrentados;

e Pesquisa de transporte coletivo: operacio-
nal e sobe-desce.

c.2) Relativas a instrumentalizacao das analises

e Elaboragdo de um zoneamento de trafego
(regiées) da cidade com caracteristicas
homogéneas de tipo de ocupacgao, perfil
social e econémico da populagdo, com um
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nivel espacial mais agregado em razdo da
forma de obtencdo dos dados de origem e
de destino;

Producédo de mapas tematicos com as in-
formacdes obtidas;

Producdo de mapa que represente a hie-
rarquia viaria atual.

c.3) Relativas ao diagndstico e progndstico

Identificacdo das orientacGes da politica
urbana estabelecidas no Plano Diretor Ur-
bano;

Identificacdo dos vetores de crescimento
urbano e das areas de expansao popula-
cional;

Identificacdo de novos parcelamentos de
solo urbano em tramitagdo na Prefeitura ou
de areas de expansao para as quais haja
especulacdo sobre futuro aproveitamento
para parcelamento;

Identificacdo de novos empreendimentos
empresariais, na area de comércio, servi-
cos e industrias;

Identificacdo de projetos existentes, com
atencdo para projetos de outras instancias,
como o governo estadual;

Realizacdo de projecdo populacional para
um horizonte de 10 anos e sua macro-es-
pacializacdo de acordo com as diretrizes
urbanisticas, ou tendencial com base nos
dados obtidos;

Andlise da malha viaria, especialmente so-
bre o ponto de vista da sua capacidade de
suporte para o atendimento de demandas
futuras de transporte coletivo, de circula-
¢cao a peé e por bicicletas;

Analise da regulamentacdo em vigor so-
bre os transportes, especialmente sobre
o transporte publico por modos coleti-
vos e individuais (taxi, escolar, lotacéo,
mototaxi);
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Andlise da organizacdo da gestdo publica
do transporte, em especial prevendo a ele-
vagdo das demandas e das complexidades
inerentes ao crescimento urbano.

c.4) Estudos e proposi¢ées

Identificacdo do sistema viario de interes-
se para a circulagdo do transporte coletivo,
independente da via ser muito ou pouco
utilizada atualmente pelo transporte cole-
tivo (rede viaria do transporte coletivo) no
qual deverdo ser previstas diretrizes capa-
zes de oferecer condigbes adequadas de
circulagdo e de posicionamento de pontos
de parada;

Identificacdo dos conflitos de trafego de
passagem porventura existentes, em es-
pecial com rodovias e ferrovias e proposi-
céo de solucées;

Identificacdo das necessidades de esta-
cionamento nas areas de atragdo de via-
gens;

Identificacdo dos pontos de descontinuida-
de vidria entre bairros ou regides, incluindo
barreiras de transposicédo naturais ou arti-
ficiais;

Identificacdo de areas de trafego local a
serem preservadas mediante projetos de
transito calmo ou restricGes de circulagéo.

8.2.2 Municipios com populacéao de 100 a
250 mil habitantes

a)

Caracteristicas que influenciam a fixacéo
dos objetivos e do universo de analise

Importancia da zona rural ainda expressiva;
Dimensao territorial da area urbana pequena;

Cidades com crescimento populacional
elevado;

Modo predominante: a pé, ainda que haja
uma tendéncia aos modos motorizados,
com destaque para o automdvel e motos;
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Equilibrio entre viagens ndo motorizadas e
motorizadas;

Redes de servicos de transporte coletivo
em formacéo ou ja consolidadas, porém

com intervalos elevados das viagens.

Pouca participagdo publica na gestéo do
transporte;

Motorizagcdo média para baixa;

Temas particulares a serem abordados no
Plano, além dos temas obrigatorios.

Acessibilidade, transporte coletivo e esco-
lar para a area rural;

Implantacdo e qualificagcdo de calcadas e
areas de circulagdo a pé;

Criacéo de condicbes adequadas a circula-
¢do de bicicletas;

Organizacédo da circulagdo em areas cen-
trais e pdlos locais,

Integracao do transporte coletivo;
Sistematica para avaliagdo permanente da
qualidade do servico de transporte coletivo

e de indicadores de transito.

Aspectos metodoldgicos e atividades su-
geridas

Além das atividades basicas e fundamen-

tais do plano, conforme etapas descritas no
item 8.1, sugerem-se 0s seguintes aspectos
metodoldgicos a serem considerados na for-
mulacdo do plano de trabalho:

c.1) Relativas as pesquisas e levantamentos

Inventario da infra-estrutura vidria, com atencéo
para as condi¢cées das calcadas e travessias;

Inventario das condi¢ées de circulagédo vi-
aria, estado da sinalizagéo viaria e dimen-
sbes das vias, com atencdo para a questao
semafdrica existente e potencial;

¢ Identificacdo das demandas de transporte
na zona rural;

e Pesquisas de origem e destino de viagens
através de entrevista com a populacéo na
area central (pontos de 6nibus, estaciona-
mentos na via e ao longo das calgadas),
verificando, além do local de origem e de
destino, o modo de transporte, os tem-
pos de viagem e outros indicadores uteis
a compreensdo da mobilidade da cidade.
Esta pesquisa também podera ser realiza-
da em outros locais que se mostrem impor-
tantes como polos de geracdo de viagens
(regido de fabricas, shoppings ou centros
de compras).

e No caso de municipios com 200 a 250
mil habitantes, caso seja possivel, re-
comenda-se a realizagcdo de pesquisa
domiciliar, admitindo-se um zoneamen-
to com aproximadamente 20 a 30 zo-
nas (regiées) e uma amostra de 1.400 a
2.100 domicilios.

e Pesquisa de transporte coletivo: operacio-
nal, sobe-desce, entrevistas com usuarios
sobre origem e destino (a bordo dos 6nibus
ou nos pontos de parada);

e Pesquisa de imagem e avaliacdo do servi-
¢o de transporte;

e Pesquisas com ciclistas sobre o0 uso da bi-
cicleta, incluindo origens e destinos, rotas
e problemas enfrentados;

e Pesquisas de contagem volumétrica de tra-
fego nos principais locais pré-identificados.

c.2) Relativas a instrumentalizacdo das
analises

e Elaboracdo de um zoneamento de trafego
(regibes) da cidade com caracteristicas ho-
mogéneas de tipo de ocupacao, perfil so-
cial e econémico da populagédo e adequa-
das as formas de obtencao dos dados de
origem e destino (domiciliar ou entrevistas
em pontos estratégicos mais origem/desti-
no de transporte coletivo);
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Producdo de mapas tematicos com as in-
formacgées obtidas;

Producdo de mapa que represente a hie-
rarquia viaria atual.

c.3) Relativas ao diagndstico e progndstico

Identificacdo das orientag6es da politica
urbana estabelecidas no Plano Diretor
Urbano;

Identificac&o dos vetores de crescimento
urbano e das areas de expansao popu-
lacional;

Identificacdo de novos parcelamentos de
solo urbano em tramitagdo na Prefeitura ou
de areas de expansao para as quais haja
especulagdo sobre futuro aproveitamento
para parcelamento;

Identificacdo de novos empreendimentos
empresariais, na area de comércio, servi-
¢os e industrias;

Identificacdo de projetos existentes, com
atencdo para projetos de outras insténcias,
como o governo estadual;

Realizacdo de projecdo populacional para
um horizonte de 10 anos e sua macro-es-
pacializacdo de acordo com as diretrizes
urbanisticas, ou tendencial com base nos
dados obtidos;

Andlise da malha viaria, especialmente so-
bre o ponto de vista da sua capacidade de
suporte para o atendimento de demandas
futuras de transporte coletivo, de circula-
cao a pé e por bicicletas;

Andlise da regulamentagcdo em vigor so-
bre os transportes, especialmente sobre
o transporte publico por modos coletivos e
individuais (taxi, escolar, mototaxi);

Andlise da organizacdo da gestdo publica
do transporte, em especial prevendo a ele-
vacdo das demandas e das complexidades
inerentes ao crescimento urbano.
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c.4) Estudos e proposicées

Identificacdo dos conflitos de trafego de
passagem porventura existentes, em es-
pecial com rodovias e ferrovias, e proposi-
¢ao de solucées;

Identificacdo das necessidades de estacio-
namento nas areas de atracdo de viagens;

Identificacdo dos pontos de descontinui-
dade viaria entre bairros ou regibes, in-
cluindo barreiras de transposi¢do naturais
ou artificiais;

Identificacdo de areas de trafego local a
serem preservadas mediante projetos de
transito calmo ou restricGes de circulagéo;

Formulagcé&o de proposta de rede de trans-
porte coletivo integrada;

Identificacdo do sistema viario de interesse
para a circulac&o do transporte coletivo e,
em especial, dos corredores de trafego no
qual deverdo ser previstas diretrizes para a
priorizagdo de sua circulacéo;

Identificacdo de locais para instalacdo de
terminais ou estacGes de integracdo ou de
conexao da rede de servicos de transporte
coletivo, em bairros e/ou na area central;

Andlise pormenorizada da situagdo da
area central ou de corredores viarios co-
merciais, principalmente em relacédo ao
uso das calgcadas.

8.2.3 Municipios com populacéo de 250 a
500 mil habitantes

a)

Caracteristicas que influenciam a fixagdo
dos objetivos e do universo de analise

Importancia menor da zona rural;
Média dimensao territorial da area urbana;

Cidades com maior crescimento populacio-
nal do que as demais faixas populacionais;



b)
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Modo predominante: a pé, ainda que haja
uma tendéncia aos modos motorizados,
com destaque para o automovel e motos;

Maior participacdo das viagens motorizadas;

Rede de transporte coletivo consolidada,
com demandas por integracéo, em razéo
da maior complexidade das atividades ur-
banas. Problemas de velocidade comer-
cial ocorrem em situagées especificas;

Distintas situa¢des quanto a estrutura da
gestdo publica de transporte, variando de

pequena a média;

Motorizagdo média.

Temas particulares a serem abordados no
Plano, além dos temas obrigatorios.

Acessibilidade, transporte coletivo e esco-
lar para a area rural;

Implantacdo e qualificacéo de calcadas e
areas de circulacdo a pé;

Criacéo de condicbes adequadas a circula-
¢do de bicicletas;

Infra-estrutura viaria e equipamentos para
o transporte coletivo;

Organizacdo do transporte coletivo para
demanda futuras;

Integracé@o no transporte coletivo;

Modelo tarifario de transporte coletivo;

Modelo de organizacdo do transporte de
carga em areas urbanas;

Sistema viario estrutural;

Organizacéo da circulacdo em areas cen-
trais e pdlos locais;

Integragéo do transporte coletivo;
Sistematica para avaliagdo permanente da
qualidade do servico de transporte coletivo

e de indicadores de transito.

Aspectos metodoldgicos e atividades su-
geridas

Além das atividades basicas e fundamen-

tais do plano, conforme etapas descritas no
item 8.1, sugerem-se 0s seguintes aspectos
metodoldgicos a serem considerados na for-
mulacao do plano de trabalho:

c.1) Relativas as pesquisas e levantamentos

Inventario da infra-estrutura vidria, com
atencdo para as condi¢cOes das calcadas
e travessias;

Inventario das condi¢Ges de circulagao vi-
aria, estado da sinalizacédo viaria e dimen-
sb6es das vias, com atencdo para a ques-
tao semafdrica existente e potencial;

Elaboragcdo de um zoneamento de trafego
(regiGes) da cidade com caracteristicas ho-
mogéneas de tipo de ocupacao, perfil social
e econOmico da populacdo e adequadas as
formas de obtencdo dos dados de origem
e destino (domiciliar mais origem/destino de
transporte coletivo);

Pesquisas de origem e destino de viagens
através de pesquisa domiciliar, admitindo-
se um zoneamento com aproximadamen-
te 40 a 60 zonas (regiées) e uma amostra
de 2.800 a 4.200 domicilios;

Pesquisa de entrevistas com veiculos nos
pontos de acesso a cidade (pesquisa de li-
nha de contorno);
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Pesquisa de ocupacéo de veiculos de
transporte coletivo e individual em pon-
tos estratégicos dispostos na malha viaria
(pesquisa de linha de controle);

Pesquisa de transporte coletivo: operacio-
nal, sobe-desce, entrevistas com usuarios
sobre origem e destino (a bordo dos énibus
ou nos pontos de parada);

Pesquisa de imagem e avaliagdo do servi-
¢o de transporte;

Pesquisas com ciclistas sobre o uso da bi-
cicleta, incluindo origens e destinos, rotas
e problemas enfrentados;

Pesquisas de contagem volumétrica de tra-
fego nos principais locais pré-identificados;

Pesquisa de velocidade e retardamento
nas principais rotas, individualizado para o
transporte coletivo e individual.

c.2) Relativas a instrumentalizacéo das analises

Producéo de mapas tematicos com as in-
formacgdes obtidas;

Producdo de mapa que represente a hie-
rarquia viaria atual,

Utilizagdo de recursos informatizados para
representacao da rede vidria e de transpor-
te coletivo;

Formulacdo de modelo de transporte para re-
presentacéo da demanda e oferta de trans-
porte coletivo e individual motorizado, utilizan-
do software de planejamento de transporte.

c.3) Relativas ao diagndstico e progndstico

Identificacdo das orienta¢es da politica urba-
na estabelecidas no Plano Diretor Urbano;

Identificacdo dos vetores de crescimento ur-
bano e das areas de expansédo populacional;

Identificacdo de novos parcelamentos de
solo urbano em tramitacéo na Prefeitura ou

de areas de expansao para as quais haja
especulacdo sobre futuro aproveitamento
para parcelamento;

Identificagdo de novos empreendimentos
empresariais, na area de comeércio, servi-
cos e industrias;

Identificacdo de projetos existentes, com
atencdo para projetos de outras instancias,
como o governo estadual;

Realizacdo de projecdo populacional para
um horizonte de 10 a 15 anos e sua macro-
espacializagéo de acordo com as diretrizes
urbanisticas, ou tendencial com base nos
dados obtidos;

Projec&o das viagens de transporte coleti-
vo para o horizonte de estudo utilizando o
modelo de transporte;

Andlise da malha viaria, especialmente so-
bre o ponto de vista da sua capacidade de
suporte para o atendimento de demandas
futuras de transporte coletivo, de circula-
cao a pé e por bicicletas;

Andlise da regulamentacdo em vigor so-
bre os transportes, especialmente sobre
o transporte publico por modos coletivos e
individuais (taxi, escolar, mototaxi);

Andlise da organizacdo da gestdo publica
do transporte, em especial prevendo a ele-
vacdo das demandas e das complexidades
inerentes ao crescimento urbano.

c.4) Estudos e proposicées

Identificacdo dos conflitos de trafego de
passagem porventura existentes, em es-
pecial com rodovias e ferrovias;

Identificacdo das necessidades de estacio-
namento nas areas de atracdo de viagens;

Identificacdo dos pontos de descontinui-
dade viaria entre bairros ou regibes, in-
cluindo barreiras de transposi¢do naturais
ou artificiais;
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Identificacdo de areas de trafego local a
serem preservadas mediante projetos de
trdnsito calmo ou restricbes de circulagéo;

Formulacéo de proposta de rede de trans-
porte coletivo integrada;

Anadlise do modelo tarifario do transporte
coletivo;

Identificacédo do sistema viario de inte-
resse para a circulacdo do transporte
coletivo e, em especial, dos corredores
de trafego no qual deverdo ser previs-
tas diretrizes para a priorizagcdo de sua
circulacéo, incluindo a identificacéo das
solucbes propostas;

Identificacdo de locais para instalacao
de terminais ou estacdes de integracao
ou de conexao da rede de servigos de
transporte coletivo, em bairros e/ou na
area central;

Analise do transporte de cargas, em es-
pecial em relagcdo a circulacédo de cami-
nhées com peso bruto elevado e de car-
gas perigosas;

Andlise pormenorizada da situagdo da
area central ou de corredores viarios co-
merciais, principalmente em relagcdo ao
uso das calgcadas.

Representacéo das alternativas de reor-
ganizacdo das redes de transporte cole-
tivo e sistema viario, incluindo medidas
de priorizacdo do transporte coletivo e
ndo motorizado e simulacdo de seu de-
sempenho frente a indicadores econé-
micos e sociais;

Realizacdo de estudos de viabilidade
econdémico-financeira das solugcées estru-
turais propostas.

Importancia pequena da zona rural;
Média dimensao territorial da area urbana;

Cidades com crescimento populacional
moderado, proximo da média nacional;

Modo predominante: automovel e motos;

Participacdo expressiva das viagens
motorizadas;

Rede de transporte coletivo complexas,
existéncia de sistemas integrados, efeitos
do trafego geral sobre a velocidade comer-
cial do servico de transporte coletivo;
Maior participacéo publica na gestéo;

Motorizagao média.

Temas particulares a serem abordados no
Plano, além dos temas obrigatorios.

Acessibilidade, transporte coletivo e esco-
lar para a area rural,

Implantacéo e qualificacéo de calcadas e
areas de circulagéo a pé;

Criacao de condicbes adequadas a circula-
céo de bicicletas;

Infra-estrutura vidaria e equipamentos para
o transporte coletivo;

Organizacdo do transporte coletivo para
demanda futuras;

Integracé@o no transporte coletivo;

Sistemas Estruturais de transporte coletivo
de média capacidade;

Modelo institucional em regiées metropoli-
tanas (se o caso);

8.2.4 Municipios com populacéao de 500

mil a um milhdo de habitantes e Modelo de financiamento para investi-
mentos associando acdes urbanas e de
transporte diretrizes para a sua imple-

mentacao;

a) Caracteristicas que influenciam a fixacdo
dos objetivos e do universo de analise
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Sistema viario de interesse metropolitano;
Modelo tarifario de transporte coletivo;

Modelo de organizagdo do transporte de
carga em areas urbanas;

Sistema viario estrutural;

Organizacdo da circulacdo em areas cen-
trais e pdlos locais;

Sistematica para avaliagao permanente da
qualidade do servigco de transporte coletivo

e de indicadores de transito.

Aspectos metodologicos e atividades
sugeridas

Além das atividades basicas e fundamen-

tais do plano, conforme etapas descritas no
item 8.1, sugerem-se 0s seguintes aspectos
metodoldgicos a serem considerados na for-
mulacédo do plano de trabalho:

c.1) Relativas as pesquisas e levantamentos

Inventario da infra-estrutura vidria, com
atencéo para as condicGes das calcadas,
travessias, obras de arte especiais porven-
tura existentes;

Inventdrio das condi¢des de circulagéo vi-
aria, estado da sinalizacao viaria e dimen-
sOes das vias;

Inventario e caracterizagdo da questéao se-
mafdrica, com atencao para as questées
de centralizagéo e coordenacéo;

Elaboracéo de um zoneamento de trafego
(regibes) da cidade com caracteristicas
homogéneas de tipo de ocupacgéo, perfil
social e econémico da populagcdo e ade-
quadas as formas de obtencdo dos dados
de origem e destino (domiciliar + OD de
transporte coletivo);

Pesquisas de origem e destino de via-
gens através de pesquisa domiciliar,
admitindo-se um zoneamento com

aproximadamente 80 a 100 zonas (re-
giées) e uma amostra de 5.600 a 7.000
domicilios;

e Pesquisa de entrevistas com veiculos nos
pontos de acesso a cidade (pesquisa de li-
nha de contorno);

e Pesquisa de ocupagdo de veiculos de
transporte coletivo e individual em pon-
tos estratégicos dispostos na malha viaria
(pesquisa de linha de controle);

e Pesquisa de transporte coletivo: operacio-
nal, sobe-desce, entrevistas com usuarios
sobre origem e destino (a bordo dos 6nibus
ou nos pontos de parada);

* Pesquisa de imagem e avaliagdo do servi-
co de transporte;

e Pesquisas com ciclistas sobre o uso da bi-
cicleta, incluindo origens e destinos, rotas
e problemas enfrentados;

e Pesquisas de contagem volumétrica de
trafego nos principais locais pré-identi-
ficados;

e Pesquisa de velocidade e retardamento
nas principais rotas, individualizado para o
transporte coletivo e individual.

c.2) Relativas a instrumentalizacédo das
analises

e Producédo de mapas tematicos com as in-
formagbes obtidas;

e Producédo de mapa que represente a hie-
rarquia viaria atual;

e Utilizagdo de recursos informatizados
para representacdo da rede vidria e de
transporte coletivo;

e Formulagdo de modelo de transporte para
representagcdo da demanda e oferta de
transporte coletivo e individual motoriza-
do, utilizando software de planejamento
de transporte.
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c.3) Relativas ao diagndstico e progndstico

Identificacdo das orienta¢bes da politica urba-
na estabelecidas no Plano Diretor Urbano;

Identificagcdo dos vetores de crescimento
urbano e das areas de expansao popu-
lacional;

Identificagdo de novos parcelamentos de
solo urbano em tramitagdo na Prefeitura ou
de dreas de expansao para as quais haja
especulacdo sobre futuro aproveitamento
para parcelamento;

Identificagdo de novos empreendimentos
empresariais, na area de comercio, servi-
¢os e industrias;

Identificacdo de projetos existentes, com
atencdo para projetos de outras instancias,
como Governo Estadual;

Realizacdo de projecdo populacional para
um horizonte de 10 a 15 anos e sua macro-
espacializacdo de acordo com as diretrizes
urbanisticas, ou tendencial com base nos
dados obtidos;

Projecéo das viagens de transporte coleti-
vo para o horizonte de estudo utilizando o
modelo de transporte;

Andlise da malha viaria, especialmente so-
bre o ponto de vista da sua capacidade de
suporte para o atendimento de demandas
futuras de transporte coletivo, de circula-
¢cao a pé e por bicicletas;

Andlise da regulamentacdo em vigor sobre
os transportes, especialmente sobre o trans-
porte publico por modos coletivos e individu-
ais (taxi, escolar, moto-taxi);

Anadlise dos aspectos metropolitanos (se o
caso) com atencéo para a questao da rede
de transporte coletivo e o sistema viario de
interesse metropolitano;

Andlise da organizacdo da gestdo publica
do transporte, em especial prevendo a ele-

vagdo das demandas e das complexidades
inerentes ao crescimento urbano.

c.4) Estudos e proposi¢ées

Identificacdo dos conflitos de trafego de
passagem porventura existentes, em es-
pecial com rodovias e ferrovias e proposi-
cao de solucgées;

Identificacdo das necessidades de es-
tacionamento nas areas de atracdo de
viagens;

Identificacdo dos pontos de desconti-
nuidade viaria entre bairros ou regides,
incluindo barreiras de transposicdo natu-
rais ou artificiais;

Identificacdo de areas de trafego local a
serem preservadas mediante projetos de
trdnsito calmo ou restricGes de circulagéo.

Formulacédo de proposta de rede de trans-
porte coletivo integrada;

Formulacdo de propostas de servicos es-
truturais de transporte coletivo baseados
no uso de tecnologias de média capacida-
de de transporte;

Andlise do modelo tarifario do transporte
coletivo e de integracdo entre servicos,
porventura existente;

Identificacdo do sistema viario de interesse
para a circulagdo do transporte coletivo e,
em especial, dos corredores de trafego no
qual deverdo ser previstas diretrizes para
a priorizacéo de sua circulacéo, incluindo a
identificacdo das solu¢Ges propostas;

Identificacdo de locais para instalagéo
de terminais ou estacbes de integracdo
ou de conexdo da rede de servicos de
transporte coletivo, em bairros e/ou na
area central;

Avaliacdo das condigées dos terminais de
transporte coletivo existentes e propostas
de melhoria, caso necessarias;
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e Analise do transporte de cargas, em es-
pecial em relagcdo a circulacédo de cami-
nhées com peso bruto elevado e de car-
gas perigosas;

e Andlise pormenorizada da situagcédo da
area central ou de corredores viarios co-
merciais, principalmente em relagcdo ao
uso das calgadas, aos niveis de saturacdo
e as condi¢bes de estacionamento;

e Andlises de reorganizagdo viaria para
separacao de fluxos de passagem e de
acesso local;

e Avaliacdo de medidas para a restricdo ao
transporte individual;

e Representagéo das alternativas de reorga-
niza¢do das redes de transporte coletivo e
sistema viario, incluindo medidas de prio-
rizacdo do transporte coletivo e ndo mo-
torizado e simulacé&o de seu desempenho
frente a indicadores econ6micos e sociais;

e Realizacdo de estudos de viabilidade eco-
némico-financeira das solugbes estruturais
propostas;

e Estudo de alternativas para a realizacéo de
operacdes urbanas, parcerias publico-priva-
das e outros instrumentos para a realizagao
de investimentos no sistema de transporte.

8.2.5 Municipios com populacao superior
a um milhao de habitantes

Os municipios brasileiros nesta faixa séo
poucos (14 municipios), os quais todos contam
com planos setoriais € um grande numero de
projetos em execucédo ou aguardando execu-
cdo. N&o obstante este quadro apresenta-se
a seguir o roteiro para a realizagdo do Plano
de Mobilidade que devera obrigatoriamente se
ajustar as complexidades locais e a disponibili-
dade de estudos.

a) Caracteristicas que influenciam a fixacdo
dos objetivos e do universo de analise

e |mportdncia menor da zona rural;

Grande dimensao territorial da area urbana;

Cidades com crescimento populacional
acima da média nacional, com forte peri-
ferizacao;

Mudanca acelerada da distribuicdo das
atividades econdmicas, com descentrali-
zacao;

A @area do centro historico ainda é forte
atratora de viagens, mas perde importan-
cia relativa para outros centros regionais;

Demandas por uma maior variedade de
articulacbes entre origens e destinos é
elevada, gerando uma maior complexi-
dade de atendimento pela rede de trans-
porte coletivo, conseqlientemente, ha
maior demanda pela ampliacéo da inte-
gracdo intra e entre modos de transpor-
te. Viagens interzonais ou transversais
se acentuam;

Problemas de circulagdo, congestiona-
mentos, caréncia de vagas para estaciona-
mentos distribuem-se em maior numero de
locais — centros regionais e corredores;

Equilibrio entre os modos individual ndo
motorizado, automdveis e transporte
coletivo;

Participacdo muito expressiva das viagens
motorizadas;

Grande importancia da circulagdo de veiculos
para a qualidade do ar e poluicdo sonora;

Redes de transporte coletivo altamente
complexas, com presenca de modos me-
tro ferroviarios. Sérios problemas relativos
a prioridade de circulagdo do transporte
coletivo;

Maior participacéo publica na gestéo;

Presenca expressiva das questbes metro-
politanas;

Motorizacéo elevada.
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Temas particulares a serem abordados no
Plano, além dos temas obrigatorios.

Acessibilidade, transporte coletivo e esco-
lar para a area rural;

Implantacédo e qualificacdo de calcadas e
areas de circulacdo a pé;

Criacao de condicbes adequadas a circula-
cdo de bicicletas;

Infra-estrutura viaria e equipamentos para
o transporte coletivo;

Organizacdo do transporte coletivo para
demanda futuras;

Integragcé@o no transporte coletivo;

Sistemas Estruturais de transporte coletivo
de média capacidade;

Sistemas Estruturais de transporte coletivo
de alta capacidade;

Modelo institucional em Regiées Metropoli-
tanas (se o caso);

Modelo de financiamento para investi-
mentos associando acées urbanas e de
transporte diretrizes para a sua imple-
mentacao;

Sistema viario de interesse metropolitano;

Modelo tarifario de transporte coletivo;

Modelo de organizacdo do transporte de
carga em areas urbanas;

Sistema viario estrutural;

Organizacédo da circulacdo em areas cen-
trais e polos locais,

Sistematica para avaliagdo permanente da
qualidade do servico de transporte coletivo

e de indicadores de transito;

Sistemas de controle de demanda de trafego;

c) Aspectos metodoldgicos e atividades
sugeridas

Além das atividades basicas e fundamen-
tais do plano, conforme etapas descritas no
item 8.1, sugerem-se 0s seguintes aspectos
metodoldgicos a serem considerados na for-
mula¢édo do plano de trabalho:

c.1) Relativas as pesquisas e levantamentos

e Inventdrio da infra-estrutura vidria, com
atencdo para as condi¢cbes das calcadas,
travessias, obras de arte especiais porven-
tura existentes;

¢ Inventdrio das condi¢ées de circulagéao vi-
aria, estado da sinalizagdo viaria e dimen-
sOes das vias;

e Inventario e caracterizacdo da questao se-
mafdrica, com atencao para as questées
de centralizacdo e coordenacao;

e Elaboracéo de um zoneamento de trafego
(regi6es) da cidade com caracteristicas
homogéneas de tipo de ocupacgéo, perfil
social e econédmico da populacédo e ade-
quadas as formas de obtengcdo dos dados
de origem e destino (domiciliar mais ori-
gem/destino de transporte coletivo);

e Pesquisas de origem e destino de viagens
através de pesquisa domiciliar, com zonea-
mento definido para cada situacdo peculiar,
com 160 a 200 zonas (até 5 milhées de habi-
tantes) isto € de 11 mil a 14 mil domicilios;

e Pesquisa de entrevistas com veiculos nos
pontos de acesso a cidade (pesquisa de li-
nha de contorno);

e Pesquisa de ocupagdo de veiculos de
transporte coletivo e individual em pon-
tos estratégicos dispostos na malha viaria
(pesquisa de linha de controle);

e Pesquisa de transporte coletivo: operacio-
nal, sobe-desce, entrevistas com usuarios
sobre origem e destino (a bordo dos énibus
ou nos pontos de parada);
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Pesquisa de movimentacdo em estagbes
de embarque e desembarque de sistemas
metro-ferroviarios (se for o caso);

Pesquisa de imagem e avaliagdo do servi-
¢o de transporte;

Pesquisas com ciclistas sobre o uso da bi-
cicleta, incluindo origens e destinos, rotas
e problemas enfrentados;

Pesquisas de contagem volumétrica de
trafego nos principais locais pré-identi-
ficados;

Pesquisa de velocidade e retardamento
nas principais rotas, individualizado para o
transporte coletivo e individual.

c.2) Relativas a instrumentalizacéo das analises

Producdo de mapas tematicos com as in-
formagées obtidas;

Producdo de mapa que represente a hie-
rarquia viaria atual;

Utilizacdo de recursos informatizados
para representacdo da rede viaria e de
transporte coletivo;

Formulacdo de modelo de transporte
para representacdo da demanda e oferta
de transporte coletivo e individual motori-
zado, utilizando software de planejamen-
to de transporte.

c.3) Relativas ao diagndstico e progndstico

Identificacdo das orientagGes da politica
urbana estabelecidas no Plano Diretor
Urbano;

Identificacdo dos vetores de crescimento ur-
bano e das areas de expansao populacional;

Identificacdo de novos parcelamentos de
solo urbano em tramita¢do na Prefeitura ou
de areas de expanséo para as quais haja
especulacdo sobre futuro aproveitamento
para parcelamento;

Identificacdo de novos empreendimentos
empresariais, na area de comeércio, servi-
cos e industrias;

Identificacdo de tendéncias de verticaliza-
¢do e aumento da densidade urbana em
areas da cidade;

Identificacdo de areas com modificacées
de uso do solo (renovagéo);

Identificacdo de projetos existentes, com
atencdo para projetos de outras instancias,
como o governo estadual;

Realizacdo de projecdo populacional
para um horizonte de 15 a 20 anos e sua
macro-espacializacdo de acordo com as
diretrizes urbanisticas, ou tendencial com
base nos dados obtidos;

Projec&o das viagens de transporte coleti-
vo para o horizonte de estudo utilizando o
modelo de transporte;

Andlise da malha viaria, especialmente so-
bre o ponto de vista da sua capacidade de
suporte para o atendimento de demandas
futuras de transporte coletivo, de circula-
cao a pé e por bicicletas;

Andlise da regulamentacdo em vigor so-
bre os transportes, especialmente sobre
o transporte publico por modos coletivos e
individuais (taxi, escolar, moto-taxi);

Andlise dos aspectos metropolitanos (se
for 0 caso) com atencdo para a questdo da
rede de transporte coletivo e o sistema via-
rio de interesse metropolitano;

Andlise da organizacdo da gestdo publi-
ca do transporte, em especial prevendo a
elevacdo das demandas e das complexi-
dades inerentes ao crescimento urbano.

c.4) Estudos e proposicées

Identificacdo dos conflitos de trafego de
passagem porventura existentes, em es-
pecial com rodovias e ferrovias;
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Identificagcdo das necessidades de estacio-
namento nas areas de atra¢do de viagens;

Identificacdo dos pontos de descontinui-
dade viaria entre bairros ou regiées, in-
cluindo barreiras de transposicdo naturais
ou artificiais;

ldentificacdo de areas de trafego local a
serem preservadas mediante projetos de
trédnsito calmo ou restricGes de circulagéo.

Formulacédo de proposta de rede de trans-
porte coletivo integrada;

Formulacdo de propostas de servigos es-
truturais de transporte coletivo baseados
no uso de tecnologias de média e/ou alta
capacidade de transporte;

Andlise do modelo tarifario do transporte
coletivo e de integracdo entre servicos,
porventura existente;

ldentificacdo do sistema viario de interesse
para a circulacdo do transporte coletivo e,
em especial, dos corredores de trafego no
qual deverado ser previstas diretrizes para
a priorizacao de sua circulacéo, incluindo a
identificacdo das solu¢Ges propostas;

Identificacédo de locais para instalagéo
de terminais ou estacdes de integracao
ou de conexdo da rede de servicos de
transporte coletivo, em bairros e/ou na
area central;

Avaliacdo das condigées dos terminais de
transporte coletivo existentes e propostas
de melhoria, caso necessarias;

Analise do transporte de cargas, em es-
pecial em relacdo a circulacdo de cami-
nhées com peso bruto elevado e de car-
gas perigosas;

Andlise pormenorizada da situagdo da
area central ou de corredores viarios co-
merciais, principalmente em relagcdo ao
uso das calgadas, aos niveis de saturagdo
e as condi¢cbes de estacionamento;

e Andlises de reorganizacdo viaria para
separacdo de fluxos de passagem e de
acesso local,

e Avaliagdo de medidas para restricdo ao
transporte individual;

e Representagédo das alternativas de reor-
ganizacdo das redes de transporte cole-
tivo e sistema viario, incluindo medidas
de priorizagdo do transporte coletivo e
nédo motorizado e simulagédo de seu de-
sempenho frente a indicadores econé-
micos e sociais;

e Realizacdo de estudos de viabilidade
econdémico-financeira das solugbes estru-
turais propostas;

e Estudo de alternativas para a realizacdo
de operag¢Oes urbanas, parcerias publi-
co-privadas e outros instrumentos para
a realizagdo de investimentos no sistema
de transporte.

8.2.6 Municipios em regiées metropolitanas

Os municipios em regides metropolitanas
pertencem a todos os extratos cujos roteiros
foram apresentados anteriormente.

Do ponto de vista da dimens&o que a mo-
bilidade assume nestas localidades valem as
observacgbes ja citadas e os indicativos me-
todoldgicos correspondentes, entretanto, tal
insercdo geopolitica resulta em implicagcbes
adicionais a serem contempladas.

Para estes municipios recomendam-se, in-
dependente do seu porte, as seguintes ativida-
des de analise adicionais:

¢ |dentificacdo dos fluxos veiculares de pas-
sagem de caracteristica metropolitana
(origem e destino externos ao municipio)
e mensuragdo de seu impacto no nivel de
solicitacdo do sistema viario;

e Identificacdo da rede de transporte co-
letivo metropolitano (intermunicipal) que
serve ao municipio;
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e Identificacdo da dependéncia da popula-
cao pelo transporte coletivo metropolitano
(origem interna com destino externo);

e Pesquisa de transporte nas linhas metropoli-
tanas para verificagéo da parcela de deman-
da municipal transportada nestas linhas;

e Andlise da sobreposicéo fisica dos trajetos
da rede de transporte coletivo;

e Anadlise do modelo tarifario e dos custos de
deslocamentos da populacgéo;

e Andlise da regulamentacdo de trans-
porte intermunicipal e do modelo insti-

tucional em vigor, e seu reflexo na ca-
pacidade de atuacdo do poder executivo
municipal;

e Proposicdo de solugbes de servigcos de
transporte coletivo coordenados e integra-
dos, envolvendo o transporte municipal e
intermunicipal;

e Proposicdo de modelos de articulagéo ins-
titucional para a co-gestdo do transporte
intermunicipal;

e Proposicdo de modelos de compartilha-
mento de investimentos entre instancias
administrativas (Municipio e Estado).

Tabela 4 — Incidéncia provavel de temas particulares por classe de cidades

: 60 a 100a | 250 a |500 mil a| + de 1

Acessibilidade, transporte coletivo e escolar na area rural

Classificacdo e hierarquizacdo do sistema vidrio

Criagdo de condigées adequadas a circulagéo de bicicletas

Sistemas integrados de transporte coletivo

Modelo tarifério para o transporte coletivo urbano

Sistemas estruturais de transporte coletivo de média
capacidade

Sistemas estruturais de transporte coletivo de alta capacidade

8.3 Instituindo o Plano de Transporte e da
Mobilidade

Ainda que néo obrigatdria, a sua institu-
cionalizagcdo dentro do Plano Diretor ou me-
diante projeto de lei especifico é altamente

O Plano Diretor de Transportes e da Mobilida-
de é bem mais do que 0s seus produtos, € um pro-
cesso de mobilizacéo social e de envolvimento de
toda a sociedade na formulagéo de politicas que
visam propiciar melhor qualidade de vida, melho-
res condi¢es para o desenvolvimento econémico
e urbano sustentdveis e maior inclusao social.

recomendada, para consolidar as diretrizes e
os instrumentos de sua implementacé&o.

Duas preocupacbes devem estar presentes
quanto a isto: o envolvimento dos vereadores na
elaboracdo do Plano e o envolvimento da popu-
lacéo na sua aprovacao pela Camara Municipal.
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Para a primeira, deve ser buscada a parti-
cipacdo do maior numero possivel de vereado-
res nas etapas intermedidrias de discussdo dos
problemas, de formulagéo dos objetivos e das
estratégias, de anadlise dos dados e das condi-
cionantes da mobilidade urbana, de formulacéo
das propostas e da proposicéo das diretrizes e
dos instrumentos de gestdo que constituiram
o Plano propriamente dito. Isto permite que os
parlamentares aprofundam o seu conhecimen-
to dos problemas, compreendam as dindmicas
e as questbes estruturais da organizacdo dos
servigos envolvidos e entendam a complexida-
de da sua provisdo. Por outro lado, poderdo
participar desde o inicio da formulacao de es-
tratégias, da negociagéo politica entre os diver-
sos segmentos da sociedade e da proposicéao
de solugbes. Deste modo, ficardo duplamente
comprometidos com a proposta final: com a
sua visdo conceitual e com as propostas con-
cretas formuladas.

A segunda preocupacéo leva para o le-
gislativo a articulagdo social que gerou a pro-
posta encaminhada para sua aprovagdo. Em
todas as atividades de iniciativa propria do
legislativo, para a anadlise e para aprovagao
do projeto encaminhado pelo Executivo, deve
ser realizado um esforco de mobilizagdo so-
cial dos setores envolvidos na elaboragdo do
Plano, por meio de reuniGes com vereadores
para esclarecimento de duvidas ou discussao
de propostas de emendas e acompanhamen-
to das audiéncias publicas, dos trabalhos das
comissées e, evidentemente, das sessbes de
votacdo do projeto de lei.

Além da consolidagdo das diretrizes do
PlanMob em uma lei geral, é provavel que do
processo de analise e discussao dos elemen-
tos que constituem a politica de mobilidade
urbana surja a necessidade de outros ins-
trumentos normativos, mais especificos, tais
como a elaboracéo ou revisdo da legislacéo
municipal relativa a um ou mais servicos de
transporte publico, a formulacdo de uma lei
disciplinando a aprovacado da instalacdo de
polos geradores de trafego e outras tantas
possibilidades. Algumas destas medidas po-
derdo ser implementadas com acgdes unilate-
rais do Poder Executivo (decretos, portarias,

resolucbes, especificacbes técnicas, etc.),
outras deverdo ser submetidas as Camaras
Municipais.

Dispositivos complementares tendem a
ser mais especificos, uma vez que séo dirigi-
dos a problemas localizados, em que os con-
flitos de interesses podem ser mais pontuais,
porém mais acirrados. De um lado, os seg-
mentos envolvidos diretamente em cada ma-
téria, tendem a se mobilizar para maximizar
0s seus beneficios; de outro, a Administracado
Municipal pode sentir dificuldade em conse-
guir apoio de outros setores da sociedade,
que né&o se sintam diretamente beneficiados
pelas medidas. Mais uma vez, o envolvimento
de todos os segmentos da sociedade no diag-
nostico dos problemas, na selecao de alterna-
tivas e na escolha das medidas a serem to-
madas, mesmo as de importancia secundaria,
€ a melhor forma de esclarecé-los quanto aos
objetivos de cada acéo proposta, conseguir
apoio politico para as mudancas necessarias
e minimizar as reagdes contrarias.

Outro aspecto importante que deve ser
considerado como parte da institucionalizacéo
do PlanMob é a definicdo, dentro da Adminis-
tracdo Municipal, dos responsaveis pela sua
implementagcdo. As equipes técnicas envolvi-
das na preparacdo do Plano, principalmente
os profissionais e consultores contratados
para tarefas especificas, serao desmobiliza-
das e seus integrantes, quando do quadro
proprio de pessoal, assumirdo naturalmente
outras tarefas. Porém, deve ser mantido um
responsavel, ou uma equipe, com atribuicées
e competéncias claras para a coordenacao
das atividades programadas no Plano de Acé&o
e acompanhamento da execugdo do Plano
(ver o proximo item).

A manuteng¢do em funcionamento do Nu-
cleo Gestor, constituido para a elaboragdo do
PlanMob, redimensionado para um volume
menor de atividades, é interessante, mas ndo
suficiente. O Poder Publico Municipal devera
constituir, dentro de sua estrutura administra-
tiva, uma unidade responsavel pela coordena-
cdo das atividades de implantacédo, acompa-
nhamento, monitoracédo, prestacdo de contas
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para a sociedade, andlise dos resultados e
proposicdo de ajustes nos processos. Esta
unidade pode ser o drgao responsavel pela
gestdo das politicas de mobilidade urbana,
com orientacdo mais técnica, ou outra instan-
cia que for mais conveniente.

Seja qual for a solugéo adotada, o funda-
mental € destacar a importdncia da designa-
cao formal de competéncias e de responsabi-
lidades para esta unidade, devendo isto ser
tratado também como parte da institucionali-
zagao do PlanMob.

8.4 Implementando o Plano de Transporte
e da Mobilidade

Aprovado o PlanMob, a sua implantagéo
deve ser uma continuidade natural do pro-
cesso que o produziu. As atencées da Admi-
nistracdo Municipal precisam se voltar agora
para o acompanhamento da sua implemen-
tacdo e para as suas inevitaveis revisées e
atualizacbes, amparadas em mecanismos
permanentes de prestacdo de contas e de in-
formacgéo a populagéo.

A execucgdo do plano é atribuicdo direta
do Poder Executivo. Mesmo quando as di-
retrizes e propostas se dirigem para acbes
realizadas por entes privados ou publicos de
outras esferas de governo, cabe ao poder
publico municipal, a sua condugéo, as ini-
ciativas de regulamentacao e de gestdo dos
servigcos de transporte publico e de utilizagdo
do sistema viario, a articulagdo dos investi-
mentos previstos, ainda que provenientes de
empreendedores privados, a aplicacdo de to-
dos os instrumentos contidos no plano e a
sua fiscalizacéo.

O poder executivo precisa ser ajuda-
do e fiscalizado nesse sentido. Somente
uma ampla articulagdo de forgas politicas
locais, as mesmas que ajudaram a cons-

truir o plano, consegue dar suporte para a
implementagdo das medidas previstas no
plano, muitas delas contrariando interes-
ses econémicos e politicos.

Por outro lado, a administragdo publica tam-
bém precisa ser fiscalizada: das ag6es de seus
representantes maximos (prefeito, secretarios,
diretores e outros dirigentes) que conduzem as
politicas publicas, até as dos funcionarios que
efetivamente atendem a populagéo e séo res-
ponsaveis por colocar em pratica os instrumen-
tos de gestdo que dao forma a politica.

Um plano desta natureza tem um ho-
rizonte de implementagédo de dez a vinte
anos, periodo bastante superior ao man-
dato de um governante, e até o de seu su-
cessor. Mudancgas estruturais nos padrées
da mobilidade urbana como as propostas

dentro da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana Sustentavel e da Politica Nacional
de Desenvolvimento Urbano levam tempo
para se consolidar. Por isso, tanto o Plano
Diretor como o PlanMob precisam ter con-
tinuidade na sua implementag¢éo, sob pena
de perderem totalmente sua efetividade.

Governos e dirigentes futuros podem ter
opini6es divergentes das contidas no Plano, e €
natural que algumas medidas sejam calibradas
para se adequarem a uma nova orienta¢do poli-
tica. Tanto que o proprio Plano deve prever me-
canismos de ajustes e de revalidagcdo durante
a sua vigéncia. Porém, por outro lado, também
€ importante a defesa dos principais elementos
contidos no PlanMob, principalmente se ele ti-
ver sido fruto de um amplo processo de plane-
jamento participativo. O Plano elaborado desta
maneira ndo expressa apenas a visdo do gover-
nante que estava a frente de sua formalizagéo,
mas de toda uma articulacdo social.

O plano néo é do Executivo, muito menos
de um prefeito, é da cidade. Mas, para que isto
de fato ocorra, os agentes que participaram da
sua elaboragdo precisam apoiar e exigir a sua
implementagéo, mobilizando-se em sua defesa
guando isto for necessario.

Este acompanhamento demanda organiza-
cdo e informacgéo. Quanto ao primeiro aspecto,
recomenda-se manter em funcionamento o
Nucleo Gestor, que coordenou a elaboragéo
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do Plano, como instdncia de acompanhamen-
to, monitoracéo e fiscalizagédo da implementa-
cdo do plano e de seus instrumentos. Evidente-
mente este Nucleo devera ser redimensionado
para as suas novas funcées e suas reuniées
deverao ocorrer em menor frequiéncia.

Foto: -Chri.stian-'knepper (Embratur)

Entretanto, para o plano ser bem sucedido,
a sua condugao néo pode ficar restrita ao Nu-
cleo. Diversas unidades da administragcdo mu-
nicipal seréo envolvidas na sua implantacéo,
em funcao da prdpria abrangéncia dos assun-
tos ligados direta ou indiretamente as politicas
de transporte, circulacdo e mobilidade urbana.
Cada uma dessas unidades e todas elas se-
rdo responsaveis, em momentos e processos
diferentes, por acbes essenciais previstas no
Plano. Estas a¢6es precisardo ser acompanha-
das, cobradas, ajustadas para que a implemen-
tacdo do Plano seja bem sucedida. Para isto,
o Executivo devera definir claramente um res-
ponsavel (ou uma unidade administrativa) com
competéncia formal para coordenar todo esse
processo, ao qual devem ser garantidos os re-
cursos humanos e materiais necessarios para
o0 desempenho destas atividades.

Em especial, € necessario que os trabalhos
de implantacdo das ag¢ées previstas no Plan-
Mob, incorporem o detalhamento de projetos,
a realizacdo de estudos complementares, a
elaboragdo de programas, principalmente, en-
focando os aspectos operacionais, executivos
e de obtencé&o de recursos financeiros.
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9.3 Sites de referéncia para consulta

ABNT — Associagéo Brasileira de Normas Técnicas — www.abnt.org.br

ABRACICLO — Associagdo Brasileira de Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores, Moto-

netas, Bicicletas e Similares — www.abraciclo.com.br

ABRATI — Associacéo Brasileira das Empresas de Transporte Terrestre de Passageiros —

www.abrati.org.br

ANFAVEA - Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores — www.anfavea.com.br
ANTAQ — Associacdo Nacional de Transportes Aquaviarios — www.antaqg.gov.br

ANTP - Associacao Nacional de Transportes Publicos —www.antp.org.br

ANTT — Agéncia Nacional de Transportes Terrestres —www.antt.gov.br

ANTAQ — Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — www.antaqg.gov.br

BHTRANS — Empresa Municipal de Transporte e Transito de Belo Horizonte — www.pbh.gov.br/bhtrans
BNDES — Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social — www.bndes.gov.br
CARRIS - Companhia Carris Porto-Alegrense — www.carris.com.br

CET-SP — Companhia de Engenharia de Trafego — www.cetsp.com.br

CBTU - Companhia Brasileira de Trens Urbanos —www.cbtu.gov.br

CPTM — Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — www.cptm.com.br

DENATRAN - Departamento Nacional de Transito — www.denatran.gov.br

EPTC — Empresa Publica de Transporte e Circulacao de Porto Alegre — www.eptc.com.br

FABUS - Associacdo Nacional dos Fabricantes de Carrocerias para Onibus —

www.fabus.com.br

IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica —www.ibge.gov.br

IPEA - Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada — www.ipea.gov.br

IPPUC - Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba — www.ippuc.org.br
METRO SP — Companhia do Metropolitano de S&o Paulo — www.metro.sp.gov.br
METRO RIO — www.metrorio.com.br

Ministério das Cidades — www.cidades.gov.br

NTU Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos —www.ntu.org.br

SEST/SENAT — Servico Social do Transporte / Servigo Social de Aprendizagem no Trans-

porte - www.sestsenat.org.br

SPTRANS - S0 Paulo Transportes — www.sptrans.com.br
TRENSURB - Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre — www.trensurb.gov.br
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