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MOBILIDADE URBANA

Maria Silvia Barros Lorenzetti

1. INTRODUCAO

O Brasil passou, na dltima metade do século XX, por um processo de
urbanizagdo intenso e acelerado, que se fundamentou, de um lado, na mecaniza¢io da atividade
agricola, que liberou um grande contingente de pessoas do campo, e, de outro, na
industrializacao, que levou um expressivo contingente populacional para o meio urbano. Esse
fenémeno levou o Pais, em apenas trinta anos, de 1940 a 1970, de um cenario agrario-exportador

para outro urbano-industrial.

Por outro lado, a wurbanizagio brasileira também teve carater
concentrador, visto que as fabricas de bens de consumo duraveis estavam localizadas,
majoritariamente, na regido Sudeste e atraiu para ld individuos em busca de melhores
oportunidades de vida. A constru¢iao de Brasilia também representou outro foco de atragio para
as correntes migratorias desse periodo. O resultado pode ser visto nos nimeros do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica IBGE). Segundo o Censo de 2010, cerca de 160 milhoes de
pessoas, ou 85% da populagao do Pais, viviam em cidades. Em junho de 2015, do total de 204

milhoes de brasileiros, mais de 50% de individuos residem nas 71 regides metropolitanas.

Paralelamente, o Poder Puablico apresentava um modelo de planejamento
urbano inadequado, o qual, na pratica, fomentava o transporte motorizado individual em
detrimento do transporte coletivo e do niao motorizado. Historicamente, o setor automotivo
sempre ocupou posicao de destaque na politica industrial brasileira, por meio de favorecimento

de crédito, concessao de incentivos fiscais e prote¢ao alfandegaria.

Outro fator de impacto nas condi¢des de mobilidade urbana deriva da

opgao preferencial, no ambito das politicas governamentais para o setor de transporte publico




coletivo, pelo modal rodoviario. A partir da instalagdo da inddstria automotora no Pais, a
concepgao de modernidade associada ao veiculo sobre pneus criaram condi¢des propicias ao
predominio do rodoviarismo no Brasil, levando ao desmonte do transporte de passageiros sobre

trilhos realizado em bondes elétricos em nossas maiores cidades, entre 1930 e 1960.

Com papel secundario, o transporte ferroviario urbano nio oferece
alternativas suficientes e eficientes aos onibus, enquanto sistemas sobre trilhos subterraneos, que
comegaram a ser implantados na década de 1970, ainda estdo pouco desenvolvidos na maioria de
nossas metrépoles. O transporte aquaviario, por sua vez, embora relevante na regiao Norte, por
causa das grandes bacias hidrograficas ali existentes, mostra-se inexpressivo no restante do Pais,

restringindo-se a breves travessias maritimas interurbanas.

Por outro lado, a auséncia recorrente de diretrizes, politicas publicas e
planejamento de mobilidade urbana, entre outros aspectos, permitiu que o automovel e, mais
recentemente, a motocicleta, como veiculos individuais motorizados, sobrepujassem o transporte
publico coletivo, que, por deficiéncias na regulagiao e, sobretudo, na fiscalizagdo, vem sendo
marcado pela baixa qualidade. Veiculos velhos, sem manutencao adequada e quase sempre
lotados, além de horarios irregulares e tarifas elevadas, fizeram prosperar, em meados dos anos
1990, o transporte pirata em vans e motos, aumentando ainda mais a saturagao das vias publicas e

a situagao de imobilidade das grandes cidades.

O Poder Publico, ao longo de todo esse processo, nio foi capaz de
prover a infraestrutura necessiria no patamar da demanda sempre crescente. De fato, a
insuficiéncia cronica de investimentos e de gestdo resultou na degradagdo das condigdes de
mobilidade urbana em nossas cidades, caracterizada pelo aumento dos congestionamentos, dos

tempos de deslocamento e da polui¢io do ar e sonora, e da qualidade de vida urbana.

2. A BASE LEGAL DA MOBILIDADE URBANA

O ponto de partida para o exame da base legal é a Constituicao Federal
de 1988, cujo art. 21, inciso XX, atribui 2 Unido a competéncia para instituir diretrizes gerais para

o desenvolvimento urbano, inclusive habita¢ao, saneamento basico e transportes urbanos. O art.




182, caput, por sua vez, incumbe ao poder publico municipal, nos termos das diretrizes fixadas, a
tarefa de executar a politica de desenvolvimento urbano, cujo objetivo é o de ordenar o pleno
desenvolvimento das fungbes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes.

No tocante a operagao dos servigos, a Carta Magna atribui a Uniao os
servigos internacionais e interestaduais, em qualquer modalidade (art. 21, inciso XII, alineas “c”,
“d”, e “e”), ficando a cargo dos Municipios “organizar e prestar, diretamente ou sob regime de
concessao ou permissao, os servicos publicos de interesse local, inclusive o de transporte
coletivo, que tem carater essencial” (art. 30, inciso V). Por sua vez, o transporte intermunicipal
(que inclui os sistemas metropolitanos), nao referido explicitamente no texto constitucional, situa-

se, a titulo de competéncia residual, na esfera estadual (art. 25, § 1°, da Constituicao Federal).

Importa frisar o carater essencial atribuido unicamente ao servico de
transporte coletivo, no art. 30, V, da Carta Magna. Esse dispositivo mostra a importancia do
servico de transporte publico, indispensavel para garantir o acesso do cidaddo a varios direitos
socials a ele assegurados, por exemplo, saude, educacio e trabalho. Tanto assim que,
recentemente, o direito ao transporte foi inserido no rol desses direitos sociais, nos termos do art.

6° da Carta Magna.

Depois de anos de discussoes, veio a luz a Lei n° 12.587, de 3 de janeiro
de 2012, para instituir as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, em resposta ao
comando do art. 21, XX, da Carta Magna. Considerado um passo muito positivo para a gestao de
politicas publicas de mobilidade nos municipios brasileiros, a referida lei coloca o ordenamento
juridico brasileiro no patamar de primeiro mundo, ao trazer principios, diretrizes, objetivos e
medidas mitigadoras, cujo objetivo é o enfrentamento dos problemas relacionados a (falta de)

mobilidade urbana, sobretudo nas grandes cidades brasileiras.

Entre as inovages trazidas pela Lei de Mobilidade Urbana, destacam-se
o conceito de mobilidade urbana, que abrange a integracao entre o transporte e o espago urbano;
a politica tarifaria, em especial quanto a diferenciacao entre tarifa publica e tarifa de remuneracio
e a questdio de descontos e das gratuidades; a acessibilidade universal; os instrumentos para

efetivar a priorizacdo dos modos de transporte nio motorizados sobre os motorizados e dos




servigos de transporte publico coletivo sobre o individual motorizado; os direitos dos usuarios; e
o plano de mobilidade urbana como instrumento de efetivagio da Politica Nacional de

Mobilidade Urbana.

A Lei de Mobilidade incorporou, no § 1° do art. 24, os critérios adotados
na legislacio do plano diretor, que constam do art. 41 da Lei n® 10.257/2001 (Estatuto da
Cidade), como exigéncias para a elaboragiao do plano de mobilidade, o que, na pratica, vincula os
dois planos. No caso das regides metropolitanas e das aglomeragdes urbanas, a Lei n°
13.089/2015 (Estatuto da Metrépole) prevé o compartilhamento de responsabilidades e a¢oes
entre os entes federados, em termos de organizagao, planejamento e execugao do transporte
publico coletivo, caso essa funcdo publica seja de interesse comum dos entes ali reunidos. Mais
adiante, o Estatuto da Metropole obriga as regides metropolitanas e as aglomeragoes urbanas a

elaborarem plano de desenvolvimento urbano integrado, aprovado por lei estadual.

A proposito, cabe registrar que o Estatuto da Cidade, no § 2° do art. 41,
ja obriga a elaborac¢ao de plano de transporte urbano integrado para municipios com mais de 500
mil habitantes, compativel com o plano diretor municipal ou nele inserido. Note-se que a
preocupag¢ao com o transporte urbano era predominante naquela época, dando lugar, hoje, a uma

visao mais ampla, que privilegia o deslocamento das pessoas no espaco urbano.
b

Por outro lado, ao disciplinar o estudo prévio de impacto de vizinhanca
(EIV), instrumento de que dispde o Poder Pablico municipal para avaliar os efeitos das normas
de uso, parcelamento e ocupagao do solo no transito e no transporte urbano, e exigir a analise dos
efeitos dos empreendimentos geradores de trafego no ambito do EIV, o Estatuto da Cidade
mostrava a consciéncia da necessidade de consideracao de questdes de mobilidade no campo das

politicas de desenvolvimento urbano.

A Lei da Mobilidade Urbana consolida esse entendimento, ao trazet,
entre os principios que a fundamentam, a equidade no uso do espaco publico e a justa
distribuicao dos beneficios e 6nus decorrentes desse uso, bem como a seguranca nos
deslocamentos das pessoas e a eficiéncia, a eficicia e a efetividade na circulagao urbana. A visio

abrangente ¢ reafirmada nos objetivos da Lei, entre os quais destacam-se: proporcionar melhoria




nas condi¢oes urbanas da populagao no que se refere a acessibilidade e a mobilidade; promover o
desenvolvimento sustentavel com a mitigagio dos custos ambientais e socioecondémicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e consolidar a gestio democratica como

instrumento e garantia da constru¢ao continua do aprimoramento da mobilidade urbana.

Nao obstante esses marcos na legislagao federal, cabe reforgar que, por
forca de competéncia conferida pela Constituicdo Federal, é na esfera da legislagio municipal que
a mobilidade urbana e a prestacio de servicos de transporte publico coletivo serdo, de fato,
reguladas. Os planos de mobilidade urbana devem ser aprovados por leis municipais, assim como

o estabelecimento dos instrumentos de gestao do sistema de transporte e da mobilidade urbana, a

que se refere o art. 23 da Lei n® 12.587/2012.

3. OS MODOS DE TRANSPORTE E SUA INTEGRACAO

As diferentes modalidades de transporte sio definidas com base em
diversos fatores, como o tipo de tracao do veiculo, que pode ser motorizado ou nio, a sua
natureza, que pode ser publica ou privada, a quantidade de passageiros transportada,
configurando o modo individual ou coletivo. No que concerne ao sistema viario utilizado, o
transporte urbano ou de carater urbano pode ser classificado em terrestre (rodoviario e

ferroviario), aquaviario (fluvial, lacustre e maritimo), este dltimo pouco relevante no Brasil.

Considerando apenas o transporte publico coletivo, os diversos modelos
de oOnibus e suas formas de utilizagio (linhas convencionais, corredor de 6nibus ou BRT)
correspondem ao transporte rodoviario ou sobre pneus. A modalidade ferroviaria, por sua vez,
também pode contemplar veiculos diversos, como o trem convencional, o Veiculo Leve sobre

Trilhos — VLT —, o metr6 e o monotrilho.

Embora seja a modalidade de menor capacidade e mais baixa velocidade,
o transporte rodoviario feito em Onibus convencional tem sido predominante na matriz de
transporte publico coletivo das cidades brasileiras. Como ponto positivo, ha que se destacar o
menor custo de implantacio da modalidade e a maior flexibilidade para cobrir diferentes

itinerarios. Por outro lado, os sistemas de trens e metros, de alto custo de implantagao,




apresentam maior velocidade de deslocamento, mais conforto e seguranga aos usuarios, além da
alta capacidade de transporte. Como sistemas intermediarios, o BRT, sobre pneus, bem como o

monotrilho e o VLT, tém crescido na preferéncia dos gestores publicos.

Na outra ponta, temos o transporte individual, que pode ser uma
modalidade privada ou publica (servi¢o de taxi), representado, essencialmente, pelos automovetis,
cujo maior apelo é a autonomia, a flexibilidade e o conforto para o usuario. Considerando que um
carro médio transporta, no maximo, cinco passageiros por viagem, fica claro, portanto, o papel

deletério que o uso excessivo do transporte privado tem nas condi¢des de mobilidade urbana.

O crescimento da frota privada traz problemas, como: o aumento da
poluicao atmosférica e das doengas dela decorrentes; dos congestionamentos, da perda de tempo
e do stress no transito; a caréncia cronica de estacionamentos; a diminui¢ao da seguranc¢a para
pedestres e ocupantes de veiculos, com a elevagdo dos acidentes de transito; a ampliagio do
sistema viario, que ¢ usado de modo desigual, pela prevaléncia do automodvel; e a consequente

queda da qualidade de vida da populagio.

Nio obstante, a cronica insuficiéncia de investimentos no servico de
transporte publico coletivo, que resulta em baixa qualidade do servico prestado, dificulta a
migracao de usuarios do transporte individual para as modalidades de maior capacidade. Como
alternativa para driblar os congestionamentos, sem perder as vantagens do automoével, muitas

pessoas, em anos recentes, passaram a adotar os veiculos de duas rodas em seu cotidiano.

Esse fato pode ser facilmente visualizado nas ruas de nossas principais
cidades, onde a frota de motocicletas em circulagao, até os anos 1990, restringia-se a 1,5 milhao,
do total de 20,6 milhdes de veiculo automotores (VASCONCELLOS, 2013, p. 80). Em 2004,
segundo dados do Denatran', a frota em circulagdo alcangou 6 milhdes de motocicletas, atingindo
19,3 milhées em 2014, ou seja, um incremento de 221,6%. Por outro lado, a participagiao das

motos na frota total, que era de 86,7 milhoes de veiculos, passou a ser de pouco mais de 20%.

! Estatisticas anuais disponiveis em: http:/ /Www.denatrarﬁ)v.br/ frota.htm. Acesso em: nov. 2014, mai. e jun. 2015.



Também cresceu a utilizagao da bicicleta, que até ha pouco tempo era
vista como um veiculo de lazer, cujo uso cotidiano como meio de transporte limitava-se as
pessoas que nao dispunham de acesso a outros meios de deslocamento. Levando-se em conta que
as bicicletas podem cobrir de maneira confortavel até dez quilometros (ou o dobro disso, no caso
das elétricas), o que corresponde a um percentual significativo dos deslocamentos urbanos
diarios, sua utilizagdo poderia ter um incremento ainda maior. Entretanto, fatores como a caréncia
de infraestrutura compativel, as dificuldades de integracio com os modais publicos coletivos e, até

mesmo, a falta de seguranga publica inibem seu uso.

Assim, para garantir mobilidade e acessibilidade aos cidadaos, o Poder
Publico deve prover, além dos modais compativeis com a realidade a ser atendida, cuja
implantacio depende do equacionamento entre demanda por transporte, delimitag¢ao
or¢amentaria e oportunidades de financiamento, a integracao desses modais, que ¢ determinante a
qualidade do servico prestado. Dessa forma, fica assegurada ao usuario oportunidade de escolher
trajetos e modalidades, como também transbordos feitos em terminais seguros e confortaveis,

com O menor custo pOSSiVﬁl.

4. OS IMPACTOS DA IMOBILIDADE

A deteriora¢ao das condi¢oes de mobilidade urbana, representada pelo
aumento dos congestionamentos e pela reducao da qualidade dos servicos e da infraestrutura, tem
levado ao aumento das deseconomias relacionadas ao setor, gerando significativo impacto para as

economias das cidades e, consequentemente, para o desenvolvimento sustentavel dos paises.

Os custos relacionados a mobilidade podem ser de dois tipos: os internos
ou privados, pagos pelo proprio usuario, e os externos. Os custos internos, representados pela
aquisi¢ao, manutencao e operacao do veiculo, os impostos, as tarifas de transporte publico, os
seguros, o tempo de viagem e outros que afetam diretamente usuario, sao sempre preponderantes
na escolha de um modo de transporte para os deslocamentos. Os custos externos, que envolvem
implantacdo de infraestrutura, acidentes, poluicdo, mudancas climaticas e outros, que afetam

indiretamente o usuario, nem sempre sao devidamente equacionados.




Estudo da Associa¢ao Nacional de Transportes Publicos — ANTP (2014)
estimou alguns custos diretos e indiretos do transporte no Brasil, obtendo o que denominou de
“custo total da mobilidade”. Foram calculados dois custos externos (acidentes de transito e
emissdao de poluentes) e custos diretos, enquadrados como custos pessoais (recursos gastos pelos
usudrios para a utilizagdo do transporte) e custos publicos (recursos gastos pelo Poder Publico
para o funcionamento do sistema). Nos termos desse estudo, os custos totais da mobilidade no
Brasil, em 2012, foram de R$ 205,8 bilhoes, dos quais R$ 163 bilhdes foram atribuidos ao
transporte individual e R§ 42,9 bilhoes ao transporte coletivo. O custo por viagem que, em 2003,
era de R$ 1,35 para o transporte coletivo e de R$ 4,65, para o transporte individual, subiu para R$

2,11 e R§ 7,51, respectivamente, em 2012.

E importante observar, considerando a prevaléncia da modalidade
rodoviaria e, mais ainda, pelo automével privado no Brasil, que o transporte sobre pneus produz
os mais elevados custos de externalidades negativas. Tal fato se da pela alto gasto energético
(mormente em combustivel ndo renovaveis) dos deslocamentos rodoviarios, bem como pela

grande proximidade do veiculo com as pessoas, que resulta em muitos acidentes.

5. OS DILEMAS DO FINANCIAMENTO

A questdo do financiamento da mobilidade urbana é, sem duavida, um dos
grandes entraves a serem resolvidos para a melhoria da situagao hoje vivenciada. De um lado, os
custos decorrentes da implantagdo e manuten¢ao da infraestrutura crescem com o aumento da
demanda por meios de transporte; de outro, as fontes tradicionais de financiamento vém
minguando consideravelmente. Além disso, os precos pagos pelo uso dos transportes publicos
sao inferiores aos custos totais e o sistema convive com um grande nimero de beneficios
tarifarios, o que leva a um aumento no nimero de viagens, a distor¢des nas escolhas de modais e

na sobreutilizacdo da infraestrutura.

Estudos nacionais e internacionais sobre mobilidade urbana (BANCO
MUNDIAL, 2003) apontam no sentido de que as tarifas dos transportes urbanos devem refletir a

totalidade dos custos sociais de todos os modais, isto é, aqueles associados as externalidades




negativas dos deslocamentos. Nao sendo assim, as vantagens auferidas pelos usuarios em suas
viagens viarias serdo maiores do que o custo total adicional imposto a sociedade, gerando
sobreutilizagdo desses servicos. Defende-se, em tais estudos, que o preco pago pelo uso do
transporte deve cobrir a prestagao adequada e suficiente do servigo, a par de induzir a redu¢ao do

impacto ambiental e da pobreza.

Considerando essa expectativa, fica claro que o financiamento por meio
da tarifa ¢ insuficiente, demandando o aporte de algum tipo de subsidio, saida que tem sido
adotada por diversos pafses. Um dos argumentos para a participagao publica no financiamento do
transporte coletivo reside na constatacio de que esse servico, do ponto de vista de toda a
sociedade, ¢ um bem publico, capaz de trazer beneficios mesmo para quem nao o utiliza
diretamente, o que permitiria seu financiamento também por tributos, e ndo somente por meio

das tarifas cobradas.

Nesse contexto, o grande desafio é fazer com que os subsidios sejam
traduzidos em reducdo de precos ou melhoria da qualidade dos servigos. Caso contririo, os
subsidios podem resultar em beneficios a administracio ou aos trabalhadores do setor, bem como
em aumento das margens de lucro de operadores, sem produzir resultados positivos para os
usuarios. Portanto, ha que se considerar nao apenas o impacto fiscal da concessao de subsidios,

como também seus reflexos sobre a eficiéncia do sistema.

Por outro lado, o modelo de calculo das tarifas dos transportes coletivos
no modal rodoviario segue metodologia proposta, em 1982, pela Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes (Geipot) e por outras entidades, que foi revista em 1993, sem, no
entanto, alterar sua légica. Esse modelo, que considera os custos fixos do sistema e garante que
eles serdo repassados para os precos e, por isso, serdo equivalentes a receita do operador, nao
estimula o aumento da eficiéncia do sistema. Faz-se necessiario mudar essa sistematica de calculo,
objetivo pelo qual a Associacio Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU), a Frente
Nacional de Prefeitos (FNP), a Associagao Nacional de Transporte Publico (ANTP) e o Férum

Nacional de Secretarios e Dirigentes de Transporte Urbano e Transito tém envidado esfor¢os.




Finalmente, outro aspecto que nio pode deixar de ser considerado é o
dos beneficios tarifarios, como o que esta previsto na Constitui¢ao Federal em favor das pessoas
com idade superior a 65 anos. Em muitos Municipios, beneficios semelhantes sio concedidos a
estudantes, professores, pessoas com deficiéncia, policiais e bombeiros militares, entre outras
categorias. Essas gratuidades nao sao, via de regra, financiadas com recursos or¢amentarios dos
entes federados, sendo, portanto, repassadas para o preco das passagens. Além disso, os referidos
beneficios impactam o numero de viagens realizadas, seja pelo aumento dos deslocamentos seja

pelo acréscimo de usuarios, gerando fortes pressoes orgamentarias.

Quanto ao financiamento da infraestrutura urbana no Brasil, as despesas
tém sido custeadas, em esséncia, com recursos governamentais, que cobrem ndo apenas a
constru¢ao de vias, como sua manuten¢ao e operaciao e toda sorte de melhorias urbanas. Em
regra, os usudrios da mobilidade urbana nio pagam pela utilizagio da infraestrutura, nem
tampouco pelas externalidades produzidas por seus deslocamentos, arcando, apenas, com uma
parte do custo total da utilizagao do transporte. Isso é particularmente verdadeiro em relagao aos
usuarios do transporte individual, que contribuem decisivamente para as externalidades negativas

— congestionamentos, polui¢ao etc — sem concorrer para a redugao desses impactos.

Esses custos de implantacio e manutencao da infraestrutura urbana,
entretanto, tém crescido exponencialmente, tendo em vista a expansao da demanda e a rapidez da
incorpora¢ao de novos usuarios aos sistemas de transportes. Além disso, a expansao horizontal
das cidades leva a um aumento das necessidades de deslocamentos, bem como a elevacio dos
custos do transporte em decorréncia do aumento da distancia percorrida e da baixa renovagao de
passageiros ao longo do trajeto. Somem-se a esses custos elevados a escassez de recursos
orcamentarios no Brasil e a falta de politicas perenes de financiamento e investimento, para se

chegar a situagao de subfinanciamento dos investimentos hoje observada.

6. O PROBLEMA DA COOPERACAO

A mobilidade urbana mostra-se como um desafio para Uniao, Estados,

Distrito Federal e Municipios, que necessitam atuar nesse campo interdisciplinar de politicas




publicas de forma coordenada e cooperativa. Esse compartilhamento de responsabilidades tem
sua base na propria Constituigao Federal, que confere a Unido o papel de tragar diretrizes gerais,

que irdo nortear a atuagao publica nesse campo.

Ao trazer para a norma legal tais diretrizes gerais, a Unido reservou para
si papel central da Politica Naciona de Mobilidade Urbana, como se pode depreender do art. 16
da Lei n°® 12.587/2012 (Lei de Mobilidade Urbana), no qual estdo listadas como suas atribui¢coes:
prestar assisténcia técnica e financeira aos Estados, Distrito Federal e Municipios, nos termos da
Lei; contribuir para a capacitagdo continuada de pessoas e para o desenvolvimento das
institui¢oes vinculadas a Politica Nacional de Mobilidade Urbana; organizar e disponibilizar
informagoes sobre o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana e a qualidade e produtividade dos
servigos de transporte publico coletivo; fomentar a implantagao de projetos de transporte publico
coletivo de grande e média capacidade nas aglomeragoes urbanas e nas regides metropolitanas;
fomentar o desenvolvimento tecnologico e cientifico no campo da mobilidade urbana. Além
disso, a Unido se impde apoiar e estimular agdes coordenadas e integradas entre Municipios e
Estados em 4reas conurbadas, aglomeragoes urbanas e regides metropolitanas destinadas a

politicas comuns de mobilidade urbana.

N2ao obstante, o Tribunal de Contas da Unido, em auditoria realizada em
2014, visando avaliar a governanca da politica publica de mobilidade urbana no tocante a
coordenagdo e a coeréncia, entre outros aspectos, considerou que “o esforco cooperativo entre as
esferas de governo ¢ insuficiente para a adequada implementagao dessa politica” (TRIBUNAL
DE CONTAS DA UNIAO, 2015). O TCU indicou problemas quanto ao alinhamento entre as
estratégias e as operacdes dos entes federados na politica de mobilidade urbana e a articulagao na
elaboracao dos planos e projetos, além de falta de coordenagao na gestao da politica local de

mobilidade urbana, especialmente nas regides metropolitanas.

Considerando as constantes mudancas na estrutura institucional do
Governo Federal, com a criacao, substituicao e extin¢ao de 6rgios ligados ao desenvolvimento
urbano, nota-se que a Unido tem-se eximido de estabelecer, como dela se espera, mecanismos

efetivos de coordenag¢ao, cooperaciao, comunicagao e cooperagao.




Os Municipios, por sua vez, sao chamados a assumir responsabilidades
quanto ao planejamento, a execugdo e a avaliagido da politica de mobilidade urbana, bem como
quanto a regulamentagdo e operacdo, diretamente ou mediante concessao, dos servicos de
transporte urbano. Note-se que, dos mais de 5,5 mil Municipios brasileiros, 31% tém mais de 20
mil habitantes e, portanto, sio obrigados legalmente a elaborar o plano diretor (conforme o
Estatuto da Cidade) e o plano de mobilidade urbana (conforme a Lei de Mobilidade Urbana).
Além desses, outros tantos enquadram-se nos demais critérios previstos pelo Estatuto da Cidade
para exigibilidade do plano diretor, perfazendo um total de aproximadamente 3 mil Municipios

legalmente obrigados a planejar a politica de mobilidade urbana.

Esses Municipios apresentam realidades particulares, em termos de
estrutura econdmica e social, e nem sempre possuem condi¢des de custear as despesas e os
investimentos na area de mobilidade urbana. Em especial no caso de Municipios integrantes de
regides metropolitanas, onde uso do solo, transporte e sistema viario sao temas de inequivoco
interesse comum, ¢ fundamental o estabelecimento de instrumentos de planejamento integrado,

tanto no que concerne a gestao do territério urbano como em relagao a mobilidade.

Nesse quadro, destaca-se a recente edi¢ao da Lei n° 13.089, de 2015,
conhecida como Estatuto da Metrépole, que veio complementar a legislacao urbanistica federal
no que tange ao ordenamento de regides metropolitanas e aglomerac¢Ses urbanas. Apesar de nao
trazer disposi¢oes especificas no campo da mobilidade urbana, essa norma certamente tera
repercussdes nesse campo, uma vez que, entre outros temas, introduz o conceito de governanca
interfederativa, entendido como o compartilhamento de responsabilidades e a¢oes entre entes da
Federagiao em termos de organizagdo, planejamento e execu¢ao de fungoes publicas de interesse

comum, definindo uma estrutura institucional minima para que isso acontega.

No que respeita ao planejamento, o Estatuto da Metrépole obriga a
elaboracao do plano de desenvolvimento urbano integrado, instrumento que estabelece, com base
em processo permanente de planejamento, as diretrizes para o desenvolvimento urbano da regiao
metropolitana ou da aglomeragdo urbana. Embora ainda seja cedo para avaliar os efeitos do

Estatuto da Metropole, ¢ indubitavel que o sucesso da politica de mobilidade depende da boa




relagdo entre o plano de desenvolvimento urbano integrado da regido metropolitana, o plano

diretor de desenvolvimento urbano do municipio e o plano de mobilidade urbana.

De forma geral, a questdo metropolitana desloca os processos decisérios
em varias politicas publicas dos governos municipais para uma esfera em que estados e
municipios necessariamente tém de atuar juntos. Nesse contexto, aparece a esfera estadual do
poder publico, que tem sido pouco atuante no que concerne a mobilidade urbana e cuja atuagao

como propulsor de politicas publicas nessa area deve ser resgatada.

7. DESAFIOS E PERSPECTIVAS

A evolugao de um modelo de politica publica setorial de transporte
urbano, com suas evidentes limita¢oes, para o conceito mais amplo da politica de mobilidade
urbana deixa claro que a atuagdo governamental deve considerar os diferentes modais de
transporte com interacao entre si e conecta-los com as decisdes referentes ao ordenamento
territorial urbano, sob pena de nao conseguir alcancar eficacia, eficiéncia e efetividade. Importa
compreender que a mobilidade urbana tem carater transdisciplinar, a ponto de a Lei n°
12.587/2012 apontat, como a primeira das diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
a integracao desta com a politica de desenvolvimento urbano. Sem essa integracao, torna-se dificil
avangar em solugoes reais para a mobilidade e assegurar a consecugao do objetivo principal da Lei

de Mobilidade Urbana, de contribuir para o acesso universal a cidade.

A mudanga no conceito implica mudanga no foco, de uma preocupagao
quase exclusiva com a gestao dos deslocamentos das pessoas para as perspectivas da
acessibilidade e do planejamento urbano. Mais do que geridos, os deslocamentos devem ser
evitados, com a desconcentragao dos polos de emprego, a adog¢ao de medidas como o
teletrabalho, o ensino a distancia e outras que sao viabilizadas pelas novas tecnologias de

informacao e comunicacao.

Outra diretriz importante da Lei de Mobilidade Urbana é a priorizagao
do transporte nao motorizado sobre o motorizado e do transporte publico coletivo sobre a

modalidade individual. Trata-se de um desafio que precisa ser enfrentado para que as nossas




cidades possam proporcionar as pessoas o acesso amplo e democratico ao espaco urbano, de

forma segura, sustentavel e socialmente inclusiva.

Entretanto, a despeito do discurso e de indimeros programas e agoes
empreendidos pelo Governo Federal para concretizar essa diretriz, a j4 mencionada auditoria
operacional do TCU (TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO, 2015) mostrou que esses
programas e agoes nao tém obtido o éxito esperado. Cita-se, por exemplo, a politica de incentivos
fiscais para a aquisicao de automoveis (IPI reduzido para aquisi¢ao de automoveis), que levou ao
aumento da frota de automoveis e motocicletas. O relatério apresentado indica que a presenca da
Unido na politica da mobilidade urbana deveria ser ampliada, pois os investimentos necessarios

em obras de infraestrutura sao elevados para a maioria dos municipios brasileiros.

A esperada priorizagio do transporte coletivo e do nao motorizado niao
se resolve com uma agdo, mas com um conjunto de a¢des integradas, de diversos orgaos, que
devem acontecer de forma simultanea e efetiva. Nesse contexto, a Unido pode participar
subsidiando Estados e Municipios nas questoes técnicas para a constru¢do de adequado e
sustentavel desenvolvimento, o que inclui o treinamento das prefeituras e outros entes

governamentais.

Além disso, verifica-se que, embora os desafios que se apresentam
tenham mudado em decorréncia das dificuldades crescentes de deslocamento no espago urbano, a
visao quanto a solugao para os problemas de mobilidade ainda se mantém focada na ampliagao da
oferta de infraestrutura. Pouca aten¢ao tem sido voltada para medidas de gestio da demanda e
operagdao, que podem ir desde acOes de engenharia de trafego, passando pela restricaio de
circulagao de determinados tipos de veiculos até a taxacao de usuarios do transporte individual

em favor de quem opta pelo transporte coletivo.

Do ponto de vista financeiro, ha que se buscar o incremento das fontes
de financiamento para a mobilidade urbana, que, atualmente, sao poucas e escassas. Constituem-
se, basicamente, de recursos federais inscritos no OGU e de fontes onerosas de financiamento

com recursos majoritarios do FGTS e do FAT. Além disso, a execu¢ao or¢amentaria tem sido,




historicamente, aquém do montante previsto, fato que, muitas vezes, ocorre pela dificuldade que

Estados e Municipios tém para cumprir os requisitos de acesso aos recursos disponiveis.

Entre as possibilidades em debate, tem-se discutido o aumento da
participagao dos usuarios do transporte individual e do setor produtivo no no financiamento da
mobilidade urbana no Brasil, seja por meio do aproveitamento do potencial arrecadatério do
setor, seja por meio das parcerias publico-privadas (PPPs). Apesar das resisténcias que devera
encontrar, a cobranca pelo uso de vias publicas, que ja é adotada em outros paises, além de
constituir fonte de recursos, contribui para o aumento do uso do transporte publico e para a
reducao do uso do transporte individual, aumentando a velocidade nas vias e, reduzindo, assim,

(O] congestionarnentos.

Finalmente, cabe registrar que o Centro de Estudos e Debates
Estratégicos (Cedes) da Camara dos Deputados, desenvolveu, com apoio de equipe técnica da
Consultoria Legislativa (Conle), entre outubro de 2013 e agosto de 2015, um abrangente estudo

sobre mobilidade urbana, cujos resultados estio reunidos em uma publicagao, disponivel, na

integra, em: http://bd.camara.leg.br/bd/handle/bdcamara/25220.

REFERENCIAS

e ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS. Sistema de Informacées da
Mobilidade Urbana. Relatirio Comparativo 2003-2012. Sao Paulo: ANTP, jul. 2014. Disponivel
na pagina:
http://www.antp.org.br/ 5dotSystem/userFiles/SIMOB/Comp Sum%20Exe 03 12 V1.p
df Acesso em: 26 nov. 2015.

e BANCO MUNDIAL. Cidades em Movimento: Estratégia de Transporte Urbano do Banco
Mundial. Sao Paulo: Sumatra Editorial, 2003.

e CAMARA DOS DEPUTADOS. Notas Taquigraficas. IT Seminério Internacional Mobilidade
e Transportes: Mobilidade para Cidades Sustentaveis. Brasilia: Camara dos Deputados, 2014.

e INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA. A nova lei de diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Brasilia: Ipea, 2012. Comunicados do Ipea n. 128.
Disponivel na pagina:



http://bd.camara.leg.br/bd/handle/bdcamara/25220
http://www.antp.org.br/_5dotSystem/userFiles/SIMOB/Comp_Sum%20Exe_03_12_V1.pdf
http://www.antp.org.br/_5dotSystem/userFiles/SIMOB/Comp_Sum%20Exe_03_12_V1.pdf

http://www.ipea.gov.bt/portal/images/stotries/PDFs/comunicado/120106 _comunicadoipea
128.pdf. Acesso em: 24 nov. 2015.

TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO. Referencial para avaliagio de governanca em
politicas publicas — Tribunal de Contas da Unido. Brasilia: TCU, 2014.

TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO. Relatério de Auditoria Operacional — Mobilidade
Urbana. Brasilia: TCU, 2015. Disponivel em:

http://portal3.tcu.gov.br/portal /page/portal/TCU/imprensa/noticias/noticias_arquivos/TC
%20018%20005_2010-1.pdf. Acesso em: 30 nov. 2015.

TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO. TC 020.745/2014-1 — Matriz de achados —
Secretaria-Geral de Controle Externo. Brasilia: TCU, 2015. Material divulgado em Painel de
Referéncia realizado no TCU.

VASCONCELLOS, Eduardo A. Politicas de Transporte no Brasil: a construcao da
mobilidade excludente. Barueri, SP: Manole, 2013.

VASCONCELOS, Eduardo A. Mobilidade nrbana e cidadania. Rio de Janeiro: Senac, 2012.

2015_24028_1



http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/comunicado/120106_comunicadoipea128.pdf
http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/comunicado/120106_comunicadoipea128.pdf

