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RESUMO

A auséncia de integracdao entre politica e gestdo de transportes, pessoas, modos de
transporte, uso e ocupagado do solo e meio ambiente tem ocasionado um meio urbano
insustentavel, carente de medidas que atuem no sentido de solucionar os problemas
gerados por essa situagao. Na perspectiva de mudanca deste quadro foram instituidos
os Planos de Mobilidade no Brasil, em nivel Nacional e, mais recentemente, Municipal.
Considerando a funcdo a que se propéem e, ndo obstante, esses problemas que
atualmente se fazem presentes em todos os centros urbanos, estes planos devem
versar sobre, no minimo, determinados elementos e especificacdes, obrigatdrios e
necessarios em todas as cidades. Nesse sentido a presente pesquisa tem como
objetivo qualificar e verificar se o Plano de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte e o
Plano de Mobilidade Urbana e Transporte Integrado de Curitiba contemplam as
especificacdes indicadas no “Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de
Mobilidade”. Como metodologia, foram identificados quais sdo esses elementos e
especificacdes imprescindiveis e, posteriormente, organizados em grupos, na forma de
varidveis e critérios, para que entdo as analises comparativas pudessem ser realizadas.
Os resultados das andlises apontaram que os planos em questdo apresentam uma
composicdo pouco satisfatéria, uma vez que muitas das varidveis e critérios ndo foram
contemplados integralmente.

Palavras-chafe: Mobilidade Urbana. Politica de Transportes. Gestdao de Transportes.
Plano de Mobilidade. Belo Horizonte. Curitiba.



ABSTRACT

By observing the current condition of cities in general is visible the lack of integration
between policy and transport management, people, modes of transport, use and
occupation, environment. This lack of connectivity between these elements has
resulted in an unsustainable urban areas, lacking in measures that work towards
resolving the problems created by this situation. Accordingly, the Mobility Plan -
created with the purpose of assisting, mitigate and resolve these issues - must relate to
at least certain components and specifications, required and needed in all cities. From
these considerations, this study develops, in order to qualify and verify that the Urban
Mobility Plan and the Plan of Belo Horizonte Urban Mobility and Integrated Transport
Curitiba include specifications indicated in the "Book of Reference for Preparation of
Plan Mobility. " For this, we identified what those essential elements and specifications
and then organized into groups, in the form of variables and criteria, so that
comparative analysis could be performed. The analysis results indicated that the plans
in question have a composition unsatisfactory, since many of the variables and criteria
were not fully covered.

Key-Words: Urban Mobility. Transport Policy. Transport Management. Mobility Plan.
Belo Horizonte. Curitiba.
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“Desaparecerd a cidade ou — o que seria outro modo de
desaparecimento -, transformar-se-d todo o planeta numa
enorme colméia urbana? Podem as necessidades e desejo que
impeliram os homens a morar em cidades recuperar, num nivel
ainda mais elevado, tudo aquilo que Jerusalém, Atenas ou
Floren¢a pareciam outrora prometer? Existe ainda uma
alternativa real a meio caminho entre Necrdpoles e Utopia — a
possibilidade de se construir um novo tipo de cidade que, livre
das contradigbes interiores, enriquecerd e incentivard de
maneira positiva o desenvolvimento humano?”

(Mumford, Lewis; 1998)



1.

INTRODUCAO
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O crescimento urbano desordenado, o descompasso entre a necessidade de
transporte coletivo e seu respectivo provimento, o aumento do nimero dos automdéveis
individuais ladeado pelo consequente aumento de congestionamentos, a auséncia de
integracdo entre politica e gestdo de transportes, pessoas, modos de transporte, uso e
ocupacado do solo e meio ambiente estdo contribuindo para a efetivacdo de um meio urbano
insustentavel. A atividade de se locomover nas grandes cidades vem apresentando
dificuldades cada vez mais preocupantes, em um ritmo bem mais acelerado que aquele

verificado pela efetivacao de medidas mitigadoras a este quadro.

Considerando estas questdes fica evidente a necessidade de um instrumento que
seja capaz de articular a circulacdo de pessoas, bens e meios de transporte, de forma pouco
impactante ao meio ambiente e que possua como prioridade os pedestres e os meios nao
motorizados. Com essa finalidade é que é instituido o Plano de Mobilidade, instrumento este
que, segundo o “Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade” (BRASIL,
2007), deve ser constituido por elementos minimos, imprescindiveis em toda e qualquer

cidade.

Nesse sentido, esta pesquisa tem seu desenvolvimento instigado pelo dmbito de
qualificar e verificar se a composi¢cdao dos Planos de Mobilidade de Belo Horizonte e Curitiba
contemplam as especificacdes existentes no “Caderno de Referéncia para Elaboracdo de
Plano de Mobilidade” — documento este elaborado pelo Ministério das Cidades em parceria
com a Secretaria Nacional de Transportes e da Mobilidade Urbana, a partir dos conceitos da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel.

O estudo comparativo se deu entre os Planos de Mobilidade dessas duas cidades
devido a algumas justificativas: a) Sdo capitais estaduais do Brasil — e este sempre foi um
critério pré-estabelecido, estando ele fomentado na inten¢do de enriquecer a analise, ja que
capitais tratam-se de grandes centros urbanos e possuem um maior niumero e maior
diversidade de atores envolvidos, influenciados e que influenciam na mobilidade; b) Ambas
possuem mais de 500 mil habitantes, tal qual é sugerido pelo Estatuto das Cidades (2001); c)

Possuem um Plano Diretor de Transportes e da Mobilidade finalizado; d) Correspondem a
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mesma “Regido de Influéncia das Cidades”, conforme IBGE (2007); e) Disponibilizaram o

documento para analise.

Como estrutura de andlise, foram consideradas as diretrizes apresentadas no
“Caderno de referéncia para elaboracdao de Plano de Mobilidade”, uma vez que neste
documento sdo indicados os itens indispensdveis para a composi¢cdo de um Plano Diretor de

Transporte e da Mobilidade.

Sob esta introducdo o estudo decorre caracterizando, primeiramente, o problema
sobre o qual se trata a pesquisa, seguido da justificativa, do objetivo geral e dos objetivos
especificos que fomentam o estudo realizado. O Capitulo 2 trata da fundamentacao tedrica,
em gue elementos como Mobilidade Urbana, Politica e Gestdo de Transporte e Plano Diretor
de Transporte e da Mobilidade sao embasados minuciosamente, explorando as dimensdes

de interesse as analises de forma a tornar possivel a compreensado sobre o tema.

O Capitulo 3 apresenta a Metodologia adotada para a realizacdo desta pesquisa
cientifica, estruturada em um procedimento multimétodos. Inicialmente sdo colocadas
algumas consideracdes acerca do método adotado, seguidas pelas etapas da pesquisa. E
apresentado também o processo para definicdo da amostra, além das varidveis e critérios de
analise. No Capitulo 4 é realizado o estudo de caso por meio de analises, efetivadas de
maneira minuciosa entre as variaveis, critérios e os planos de mobilidade, com discussao

acerca de cada um dos resultados obtidos.

Por fim, no Capitulo 5 sdo explanadas as conclusdes, destacando-se as constatac¢des

obtidas.
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1.1.  CARACTERIZAGAO DO PROBLEMA

O crescimento dos centros urbanos, sem o respaldo de um planejamento integrado
entre as politicas de transporte e uso e ocupacgao do solo, resultou em um cenario cadtico

em que problemas relacionados ao transito ganharam destaque. Além disso,

a histdrica dificuldade de incorporar a idéia de mobilidade urbana ao planejamento
urbano e regional coloca-se com relevancia dentre as causas da crise de qualidade
das cidades brasileiras, contribuindo fortemente para a geragdo dos cenarios atuais
onde se constatam cidades insustentdveis do ponto de vista ambiental e
econdmico (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, pg. 3).

Desde seu surgimento, o automodvel vem ocupando um lugar de valorizagdo em
relacdo aos demais modais de transporte — valorizagao esta atribuida, entre outros motivos,

a relacdo distancia‘tempo que outrora era bastante reduzida. Somada a esta questdo,

O modelo de mobilidade adotado nos grandes centros urbanos brasileiros que
vem, de forma quase natural, sendo reproduzido pelas cidades de porte médio,
tem como premissa bdsica a necessidade imperativa da utilizagdo do veiculo
particular. Dessa forma, toda a cidade ou regido se estrutura e se desenvolve para
acolher, receber, abrigar o veiculo particular e assegurar-lhe a melhor condicdo
possivel de deslocamento nas areas urbanas (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, pg.
8).

Este aumento da frota de veiculos individuais vem acarretando uma série de
problemas que estdo se tornando cada vez mais dificeis de serem revertidos, como os
congestionamentos, a ocupacdo dos espacos verdes pelo automoével (DUARTE, 2007), a

deterioragao do meio fisico, os problemas de saude decorrentes da poluigdo.

Com o incremento deste fato, as cidades comegaram a apresentar dificuldades no que
diz respeito as diversas atividades existentes no meio urbano, bem como na associacao
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entre elas. As “atividades-meio” (entre elas, circulacdo) e as “atividades-fim” (moradia,
trabalho, social, lazer) ndo sdo sustentadas pelo provimento de meios de transporte e nem
pelo planejamento e gestdo eficazes para que a relacdo entre pessoas e veiculos ocorra de

forma viavel (PRADO, 1973).

De forma a contribuir com o tema, Duarte (2007, pg.1) coloca que,

o crescimento acelerado dos centros urbanos nos ultimos anos e o aumento do
numero de transportes individuais no total de viagens motorizadas vém
desconfigurando o papel das cidades, o de proporcionar qualidade de vida e
qualidade de circulagdo, intensificando os conflitos entre diferentes modos de
deslocamento e gerando gastos econGmicos vultosos, na tentativa de viabilizar o
fluxo de veiculos motorizados.

Essa situacdo gera deseconomias e deslocamentos ineficientes que comprometem o
crescimento econdmico da cidade e a capacidade de atender a demandas sociais. Frente ao
cenario urbano, depara-se com a realidade de que cada automodvel que utiliza uma
infraestrutura sujeita a congestionamentos, ocupa um espago maior que aquele ocupado

por usuarios de transportes coletivos.

Segundo a International Energy Agency (2002, apud Lacerda, 2006, pg.3), o espaco da
infraestrutura vidria ocupado por um veiculo de passeio, com capacidade para cinco
passageiros, equivale a 62% do espaco ocupado por um Onibus urbano, com capacidade para
quarenta passageiros. No Brasil, de acordo com a Confederacdao Nacional de Transportes
(2002, apud Lacerda, 2006, pg. 3), os automoveis privados ocupam 60% das vias publicas,
apesar de transportarem apenas 20% dos passageiros nos deslocamentos motorizados,

enguanto os 6nibus, que transportam 70% dos passageiros, ocupam 25% do espaco viario.

Sobre isso, Lacerda (2006) argumenta que o dominio das vias publicas pelos
automdoveis resulta em um pequeno nimero de usuarios de transporte privado provocando
congestionamentos que atrasam um grande numero de usudrios de transporte coletivo
sobre pneus. “Os efeitos distributivos da alocacdo do espaco viario por filas sdo regressivos,
pois aqueles com renda suficiente para adquirir veiculos privados ganham o direito de

ocupar um espaco relativamente grande das vias [...]” (LACERDA, 2006, pg. 3).
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Verificando de que forma ocorre atualmente a dinamica urbana e sua interagdao com

os meios de transporte, o Ministério das Cidades (2005, pg. 10) explica que:

[...] as diferentes situagdes que apresentam as cidades brasileiras em termos de
caracteristicas regionais, de demandas dado o tamanho da populagdo, de
desenvolvimento econémico social e institucional resultam em uma grande
diversidade de modos e condi¢des de mobilidade, mas, de uma maneira geral, o
qguadro nas grandes cidades e regides metropolitanas apresenta um circulo vicioso,
em boa parte explicado pela falta de um planejamento integrado entre transporte
e uso do solo. [...] Observa-se ainda que, paradoxalmente, a medida que aumenta o
numero de veiculos particulares circulantes, acontece uma reducdo geral da
mobilidade devido aos congestionamentos. Mesmo quando sdo realizados
investimentos em infraestrutura, como a construgdo de viadutos para melhorar o
fluxo de veiculos, os beneficios rapidamente desaparecem em decorréncia da
ampliagdo do espago vidrio tornar-se um estimulo a maior utilizagdo do transporte
individual.

Apesar de atualmente existirem planos, legisla¢des, diretrizes, que apresentam de
forma tedrica subsidios para a ordenacdo e mitigacdo dos problemas relacionados a
mobilidade, os mesmos ndao se mostram de todo eficazes quando colocados em pratica, uma
vez que o meio urbano encontra-se em uma situacdo problematica muito maior que aquela
gue poderia ser solucionada — ao menos em parte - pelas a¢des imediatas propostas, além
do fato de que tais instrumentos ndo estdo, na maioria das vezes, integrados de fato com os
demais elementos fisicos que atuam de forma direta e/ou indireta na circulagdao. Seguindo

esta linha, Prado (1973, pg.24) argumenta que,

os problemas sdo tais, que melhoramentos nas vias em pequena escala, projetados
para manter os veiculos em movimento, servem apenas para atrair um nimero
maior, tornando-os superados em pouco tempo. Os esquemas timidos tém a
propriedade de piorar as coisas, pois desviam a atencdo e os recursos para os
problemas locais, e vdo adiando de forma negligente e criminosa o dia em que
medidas mais amplas e de natureza diversa devam ser iniciadas.

Esse desencontro — entre problemas e medidas que buscam soluciona-los - ameaca a
forma fisica das cidades e compromete o bem-estar dos habitantes e a eficiéncia na

realizacdo de tarefas ja que, para que a circulagdo ocorra — e, consequentemente, essas

23



atividades possam ser realizadas —, devem ser ofertadas boas condi¢cdes de locomocdo nas

cidades (PRADO, 1973; DUARTE, 2007).

Além disso, de acordo com Duarte (2007, pg. 7), “o transporte publico' pouco inovou
em tecnologia, em gestdo e prestacdao de servigcos aos usuarios, incentivando, pela omissao
no bom provimento de alternativas coletivas ou ndo motorizadas, o uso do veiculo privado”.
De acordo com Villaga (1989), em se tratando da importancia do deslocamento da
populacdo entre os locais de moradia e de trabalho, a populacdo urbana, especialmente
aquela pertencente a camadas de mais baixa renda, é obrigada a fazer uma infinidade de
deslocamentos, em geral penosos, para atingir aos destinos desejados. Nos paises da

América Latina esse cenario é ainda mais grave, como explica Vasconcellos (2001, pg.12):

[...] As grandes cidades dos paises em desenvolvimento apresentam baixos niveis
de servico dos transportes publicos, distribuicdo desigual de acessibilidade, altos
indices de acidentes de transito (envolvendo principalmente os papéis mais
vulneraveis), congestionamento, poluicdo ambiental e invasdo dos espacgos
habitacionais e de vivéncia coletiva por trafego inadequado.

Todas essas questdes levantadas sdo consequéncias da falta de integracdo entre os
elementos institucionais voltados ao transporte e a circulagdo, isto &, falta de integracao
entre a politica e gestdo de transporte, plano diretor de transporte e da mobilidade e uso e
ocupacado do solo. Sobre isso, é mister salientar que o conjunto de problemas mencionados
ndo pode ser considerado como algo de facil e rapida resolugdo. Assim como lembra Prado
(1973, pg. 24), “o trafego, mais que um problema a espera de solucdo, é uma situacao social

gue requer uma politica rigorosa e paciente”.

! De acordo com WRIGHT (1988, pg. 29), transportes publicos sdo aqueles “(...) cujos veiculos podem ser
legalmente utilizados por qualquer cidaddo que se disponha a pagar a tarifa, como trens de passageiros, 6nibus
ou taxis”.
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1.2.  JUSTIFICATIVA

Ao se analisar a dindmica das cidades, constata-se que planejamento urbano e
transporte sempre estiveram associados de forma intrinseca, ou seja, o crescimento das
cidades influencia e é influenciado pelos meios de transporte disponiveis a sua populagao.
Mais que isso, a maneira como ocorre o processo de circulagdo urbana interfere
diretamente na demanda por transportes, nas areas destinadas a estacionamento, nos
congestionamentos, etc. (MAGAGNIN; SILVA; 2008).

Sobre essa mesma questdo Castells (2006, pg.54) coloca que,

no momento da segunda revolucdo industrial, a generalizagdo da energia elétrica e
a utilizacdo do bonde permitiram a ampliacdo das concentragdes urbanas de mao-
de-obra em volta das unidades de produgdo industrial cada vez maiores. Os
transportes coletivos asseguraram a integracdo das diferentes zonas e atividades
da metrépole, distribuindo os fluxos internos segundo uma relagdo tempo/espago
suportavel.

No cenario urbano atual, verifica-se que o automoével contribui para a dispersao
urbana, configurada por zonas residenciais enormes espalhadas por toda a regido, ligadas
aos variados setores funcionais pelas vias de circulagdo (CASTELLS; 2006).

Buscar identificar os elementos imprescindiveis para a constituicdo de Planos de
Mobilidade, viabilizados por uma Politica e Gestdo de Transportes, é possibilitar que
problemas relacionados ao transito se tornem mais passiveis de mitigacdo. Desta forma,
para que a viabilizacdo da mobilidade ocorra, é muito importante que exista uma
conformidade sobre o que deve ser tomado como prioridade e quais elementos devem ser
contemplados por uma politica nacional de transportes juntamente com um plano diretor de
transporte e da mobilidade, uma vez que cada uma dessas instituicdes atuando

isoladamente ndo contribui em nada na dindmica do meio urbano.
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A elaboragao de planos [de mobilidade] compativeis com as diretrizes da politica
urbana fixadas em planos de desenvolvimento cria as condi¢cbes para o
planejamento integrado. De quebra, favorecera, seguramente, o entendimento
entre os atores envolvidos na gestdo e produgdo dos servigos, disciplinando suas
acGes para melhor garantir aos cidaddos o direito ao deslocamento nas areas
urbanas (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, pg. 4).

Assim, como é abordado por Vasconcellos (2001, pg. 22), “a partir da acelera¢do da
urbanizacdo apds a segunda guerra mundial, as maiores cidades brasileiras comecaram a
vivenciar problemas graves de transportes e transito”. Ainda segundo este autor, o processo
de planejamento de transportes no Brasil se desenvolveu, em se tratando da época do
governo militar — época esta em que havia uma centralizacdo politica bastante marcante -,
principalmente junto ao Governo Federal, no Ministério dos Transportes. A metodologia
utilizada pelos 6rgdos responsaveis (Grupo Executivo de Planejamento de Transportes —
GEIPOT e a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos — EBTU) era bastante tradicional,

mais voltada ao enfoque técnico, com alguns nuances no social.

Sobre este processo, o autor observa que “apenas quando tornou-se claro que as
condicbes precdrias do transporte urbano no pais ndo estavam se alterando
significativamente (final da década de 1970) é que se iniciou um processo de critica ao
planejamento tradicional de transportes” (VASCONCELLOS, 2001, pg. 22).

A partir de entdo, verifica-se que a busca pela mobilidade urbana tem provocado a
revisdao das formas de articular e planejar o meio urbano. Referente a este ponto, alguns
aspectos merecem destaque, tais como a auséncia de integracdao dos meios de transporte e
suas consequentes dificuldades refletidas na populagdo, a busca pela potencializacdo da
mobilidade urbana, a expansdo do transporte metropolitano, a preocupacdo com o tipo de
vida desejado pelos usudrios do transporte coletivo e os congestionamentos ocasionados
pela falta de planejamento do sistema urbano, bem como pelo aumento de veiculos
individuais.

Com o crescimento do uso do automovel, Town (1981) confere o decréscimo do uso
do transporte publico, e afirma que a consequéncia desses dois fatores se estendeu no
espectro urbanistico, econd6mico e ambiental de forma preocupante. Acerca desta questao,

e analisando o cendrio urbano atual, diagnostica-se que a dindmica do desenvolvimento
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urbano ndo foi acompanhada, na mesma intensidade, por investimentos publicos em
infraestrutura urbana de modo geral e em especial de transportes, o que tem provocado um

agravamento dos problemas urbanos e das condigdes de deslocamento da populagao.

Com o descompasso entre demanda e oferta, as pessoas de baixa renda, em sua
maioria localizadas na regido periférica das cidades, sdo as mais afetadas, uma vez que o
acesso e a mobilidade pelos meios de transporte coletivo parece ser ainda mais dificil para
aqueles que ndo dispéem dos servicos ofertados na area central. Além disso, conforme

colocado pelo Ministério das Cidades (2005, pg. 9),

A insustentabilidade e a iniquidade do atual modelo de mobilidade urbana podem
ser medidas e avaliadas através (I) da motorizagdo crescente, (ll) do declinio do
transporte publico, (Ill) dos altos custos sociais dos congestionamentos, da polui¢do
atmosférica, dos acidentes no transito e do consumo de fontes ndo-renovaveis de
energia, (V) da caréncia de recursos humanos capacitados nos 6rgdo de gestdo da
mobilidade, (VI) da baixa integragdo setorial, modal e territorial, (VIl) do transporte
publico ineficiente, caro e inadequado, (VIIl) a indefinicdo de competéncias em
alguns setores — o que favorece a informalidade e dificulta o investimento publico e
privado — e (IX) da auséncia de fontes e instrumentos alternativos de
financiamento.

A importancia de se investir no setor e articular as politicas e gestdes de transportes
com a mobilidade urbana e com os modais de transportes disponiveis no meio urbano se
expande para além do espectro de transporte, transito e circulagdo, apenas. Assim como
salienta Duarte (2007, pg. 99), “um bom planejamento de transporte acarreta beneficios
socioeconémicos, como a diminuicdo de congestionamentos, garantindo uma melhor
gualidade de trafego, uma diminuicdo dos custos com combustiveis; bem como beneficios
ambientais, pela diminuicdo da polui¢cdo”. Corroborando com o tema, Chaputot e Gagneur

(1976 apud Vasconcellos, 2001, pg. 35) argumentam,

O sistema de circulagdo é um elemento essencial na mobilizacdo da forga de
trabalho, considerando-se a separagdo fisica entre os locais de moradia, de
trabalho e de realizacdo das atividades necessdrias a reprodugdo. Em termos
econOmicos, a mobilizacdo transforma a forca de trabalho em algo
verdadeiramente intercambidvel no mercado.
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Neste sentido, assim como é apresentado por Duarte, (2007), os modais de
transporte devem estar conectados, ja que a existéncia individual de cada um interfere

diretamente na coletividade. Desta forma, explica:

Os pedestres, os carros e os trens ndo fazem parte de um mesmo sistema, pois tém
caracteristicas distintas de suporte, fungdo e desempenho. Diferenga de suporte,
pois, por exemplo, enquanto os trens precisam de trilhos, estes, por sua vez,
impedem o deslocamento dos carros; diferenca de fung¢do, uma vez que os carros
vdo potencialmente de ponto a ponto, enquanto os trens apenas podem parar em
estacOes espacadas e em regides com maior afluxo; diferenca de desempenho,
porque se o incremento na velocidade dos carros é importante para os motoristas,
pode ser perigoso para os pedestres (DUARTE, 2007, pg. 142).

Com a pretensdo de verificar se estas consideragdes estdo sendo cuidadas nas
cidades, determinou-se analisar os Planos de Mobilidade de Curitiba e Belo Horizonte —
recorte espacial este justificado no item “Metodologia”, segundo parametros estabelecidos
pelo Ministério das Cidades, pela Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana
e pelo IBGE. Esta analise podera oferecer subsidios no sentido de inovar ou aperfeicoar os

Planos ja existentes e ainda auxiliar na concepgao dos Planos que ainda estdo por vir.

1.3. OBIJETIVOS

Apresentados a Caracterizacdo do Problema e as Justificativas, estabelecem-se os

objetivos que, nesta pesquisa, estdo divididos em Objetivos Gerais e Objetivos Especificos.
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1.3.1. Objetivo geral

Qualificar e verificar se os Planos de Mobilidade das capitais brasileiras de Curitiba e
Belo Horizonte contemplam as especificacdes indicadas no “Caderno de Referéncia para
Elaborac¢do de Plano de Mobilidade”, elaborado pela Secretaria Nacional de Transporte e da

Mobilidade Urbana em parceria com o Ministério das Cidades.

1.3.2. Objetivos especificos

Além do objetivo geral, esta pesquisa também conta com os seguintes objetivos

especificos:

. Verificar quais s3ao os itens estabelecidos como essenciais na constru¢ao da
mobilidade visando o desenvolvimento urbano, em especial os apresentados no

Caderno de Referéncia para Elaborac¢ao de Plano de Mobilidade;

° Identificar a composicdao dos Planos de Mobilidade de Curitiba e Belo Horizonte -

capitais brasileiras selecionadas;

° Comparar os elementos que compdem o plano diretor de transporte e da mobilidade
de cada capital selecionada com os itens do Caderno de Referéncia para Elaboracao

de Plano de Mobilidade;

° Constatar quais itens do Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de

Mobilidade sdo contemplados por cada plano;

. Avaliar as constatagdes obtidas de forma a nortear posteriores conclusdes acerca de

cada plano.
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2. FUNDAMENTACAO TEORICA

Com aintengao de esclarecer e fundamentar os limites de abordagem a que se pretende

este estudo, este capitulo busca atribuir ao leitor embasamentos para a compreensao do

posterior estudo de caso.

2.1.

MOBILIDADE URBANA

Grandes avenidas submersas por rios de carros barulhentos, estagdes de suburbio
que formigam de rostos apressados, corredores de metrd que se tornam salas de
espera... Além das imagens impressionantes que remetem ao problema dos
transportes, concordamos geralmente em considerar a circulagio de um
aglomerado ao mesmo tempo como expressado de seus fluxos (e, por conseguinte,
de sua estrutura) e como um elemento essencial para determinar sua evolugao.
Com efeito, quanto mais as unidades urbanas aumentam de dimensdo e
complexidade mais as relagdes internas tomam importancia, pois nenhum setor
pode bastar-se a si mesmo, e a dinamica do aglomerado sé se realiza ao nivel de
seu conjunto (CASTELLS, 2006, pg. 275).

Na citacdo acima, o autor consegue esbocar de forma bastante veridica o perfil que

as grandes cidades vém apresentando, frente a auséncia de um planejamento que seja capaz

de sanar as necessidades referentes ao fluxo de pessoas, modais, demanda e oferta. Somado

a isso, fica claro também que os problemas existentes atualmente no transito (e em toda

rede que o envolve) ndo podem ser analisados de maneira isolada e nem podem ser

considerados resultados de algum agente de forma individual: em se tratando da dindmica

urbana, todos os elementos atuam de forma conectada, influenciando e sofrendo a

influéncia de todos os envolvidos.

A movimentacdo nas cidades ocorre de acordo com as necessidades de atividades

pessoais, sociais e econdmicas que estdo ligadas diretamente entre si e que dependem, na
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grande maioria dos casos, da infraestrutura’ urbana, dos meios® de transporte urbano e dos
servicos® de transporte urbano existentes para acontecerem. Contextualmente, de acordo
com Wright, (1988, pg. 70), o transporte urbano “é uma atividade-meio que permite a
realizacdo das demais atividades urbanas, como trabalho, estudos, diversdes, manufaturas e
comércio”, ou seja, “abrange toda a movimentacao de pessoas e mercadorias nas nossas

cidades”.

A essa dindmica — de necessidade, possibilidade, conectividade, meio e fim de
locomogao — que se atribui o termo “Mobilidade Urbana”. Em outros termos, a mobilidade
pode ser definida como um atributo das pessoas e dos agentes econdmicos no momento em
gue buscam assegurar os deslocamentos nas suas redes de estudo, trabalho, lazer, levando
em conta as dimensdes do espaco urbano e a complexidade das atividades nele

desenvolvidas. (ANTP, 2003; MAGAGNIN, 2008; SILVA; 2008).

Seguindo esta mesma linha conceitual, o Ministério das Cidades (2005) defende que
Mobilidade Urbana nada mais é que a interacdo dos fluxos de deslocamento de pessoas e
bens no espagco urbano, considerados tanto os fluxos motorizados quanto os nao
motorizados. De forma a corroborar com o tema, Vargas (2008, pg. 7) incorpora que
“mobilidade urbana é definida como a capacidade de deslocamento de pessoas e bens no
espaco urbano para a realizacdo de suas atividades cotidianas (trabalho, abastecimento,
educacdo, saude, cultura, recreacdo e lazer), num tempo considerado ideal, de modo

confortavel e seguro”.

Entendendo-se o termo e sua inser¢ao em um processo histérico, constata-se que a
partir da década de 1950, com a propagacdo do automodvel, o crescimento da

industrializacdo, o avanco de mulheres no mercado de trabalho, o aumento da populacdo

% A infraestrutura de transporte urbana relaciona-se as vias e logradouros publicos, inclusive metro-ferrovias,
hidrovias e ciclovias, estacionamentos, terminais, estacbes e demais conexGes, pontos para embarque e
desembarque de passageiros e cargas, sinalizacdo viaria e de transito, equipamentos e instalagGes e
instrumentos de controle, fiscalizagdo, arrecada¢do de taxas e tarifas e difusdo de informacgdes. (Projeto de Lei
da Mobilidade, 1687/2007).

* Os meios de transportes urbanos dividem-se em motorizados (deslocamentos realizados por intermédio de
veiculos automotores) ou ndo-motorizados (deslocamentos realizados a pé e por veiculos movidos pelo esforgo
humano ou tragdo animal). (Projeto de Lei da Mobilidade, 1687/2007).

* Os servigos de transportes urbanos podem ser de passageiros, coletivo, individual ou de cargas. (Projeto de
Lei da Mobilidade, 1687/2007).
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idosa, o aumento da concentracdo da populacdo nas areas urbanas e o decréscimo da
densidade populacional, novas condicbes de mobilidade foram impostas e,
consequentemente, novas condicbes de deslocamento foram atribuidas as pessoas.

(VASCONCELLOS, 2001; BARCZAK, 2009; EUZEBIO, 2009; MORTARI, 2009).

Além destes elementos, outros fatores, como estrutura familiar, renda, género,
idade, ocupacado, nivel educacional, cultura, politicas publicas atuam de forma determinante
no que diz respeito a Mobilidade Urbana (VASCONCELLOS, 2001; ANTP, 2003; MINISTERIO
DAS CIDADES, 2004; BARCZAK, 2009; EUZEBIO, 2009; MORTARI, 2009). Concomitantemente,
“diversos fatores podem induzir, restringir ou até mesmo condicionar a mobilidade; no caso
de pessoas, por exemplo, [..] habilidade motora, capacidade de entendimento de
mensagens, restricdes de capacidades individuais, sdo interferentes, alguns em carater

temporario, outros em carater definitivo” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007, pg. 41).

Do mesmo modo, na estrutura urbana, a disponibilidade e a possibilidade de
acesso as infraestruturas urbanas, tais como o sistema vidrio ou as redes de
transporte publico, propiciam condigdes maiores ou menores de mobilidade para
os individuos isoladamente ou para partes inteiras do territério (MINISTERIOS DAS
CIDADES, 2007, pg. 41).

Segundo Vasconcellos (2001), a estrutura familiar afeta a mobilidade nos campos da
demanda por membro da familia, seguindo os critérios de educacao, saude, lazer, trabalho,

cultura.

No quesito renda, “dentro de qualquer sociedade, a mobilidade aumenta quando a
renda aumenta” (VASCONCELLOS, 2001, pg. 116), ou seja, as pessoas que possuem uma
situacdo econOmica superior possuem maior possibilidade de deslocamento que aquelas

que possuem uma situacdo econdmica inferior, resultando em uma menor acessibilidade® —

> Acessibilidade: “garantir a possibilidade do acesso, da aproximagdo, da utilizagdo e do manuseio de qualquer
objeto. Esta definicdo genérica caberia a qualquer pessoa, mas, no Brasil, esse conceito se associa mais
diretamente as pessoas com deficiéncia. Acessibilidade significa entdo a condigdo do individuo de se
movimentar, locomover e atingir um destino desejado, dentro de suas capacidades individuais, isto é, realizar
qualquer movimentacdo ou deslocamento por seus préprios meios, com total autonomia e em condicGes
seguras, mesmo que para isso precise se utilizar de objetos e aparelhos especificos” (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007, pg. 42).
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fato este decorrente, entre outros motivos, ao preco da tarifa, as distdncias que deve-se
percorrer e ao tempo que a pessoa iria gastar para realizar algum deslocamento. Em
conformidade com esta linha de raciocinio, Gomide (2009, pg. 22) argumenta que “muitas
pessoas andam a pé, pois as tarifas sdo muito elevadas”. Ainda sobre isso, explica que “a
mobilidade das pessoas depende da questdo de renda individual e do ritmo da atividade

econdmica” (GOMIDE, A. 2009, pg. 22).

Logo, a influéncia da renda recai também sobre a op¢dao por um determinado modal.
“Pessoas de renda baixa desempenham muito mais o papel de pedestres, ciclistas e usuarios
de transporte publico, ao passo que as pessoas de renda mais alta geralmente
desempenham os papéis de motoristas ou passageiros de auto” (VASCONCELLOS, 2001, pg.
117).

Abordando o papel da faixa etaria, verifica-se que a mesma também atua como
agente influenciador na mobilidade, uma vez que estd diretamente relacionada as tarefas
gue a pessoa usualmente realiza dentro da dindmica urbana. Desta forma, as pessoas que
encontram-se na faixa entre 20 e 50 anos — e que, provavelmente, estdao participando de
forma ativa no mercado de trabalho — geralmente sdo as que mais se locomovem. De acordo
com este mesmo raciocinio, as criancas e os jovens constituem o segundo grupo mais mével,
uma vez que considera-se a escola o segundo principal motivo responsavel pela maioria dos
deslocamentos em grande parte dos lugares. Por fim, as criancas na fase pré-escolar e

aposentados sdo os que menos demandam deslocamento (VASCONCELLOS, 2001).

Com relacdo ao género, na maioria das sociedades verifica-se que os homens
geralmente deslocam-se mais que as mulheres. Alguns fatores atuam de forma a justificar
essa incidéncia, como o que é colocado por Vasconcellos (2001, pg.117), ao expor que “na
maioria dos casos, as atividades externas a residéncia sdo atribuidas principalmente aos
adultos homens, e as atividades internas a residéncia, aos adultos mulheres”. Além disso,
elementos como cultura, religido, seguranca e sociedade também participam de forma

incisiva neste parametro.

No que tange as politicas publicas, as mesmas podem agir tanto de forma positiva

guanto negativa para o incremento da mobilidade. Embasando esta constatacdo, Carvalho
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(2009, pg. 21) exemplifica que atualmente, no Brasil, “hd uma politica industrial de forte
incentivo a venda de automével, quando na verdade deveria haver politicas publicas no
sentido de mitigar o problema do congestionamento nos grandes centros”. Com isso, o
numero de automodveis vem aumentando bastante, o que impde dificuldades a
sustentabilidade urbana — principalmente das grandes metrdpoles. Porém, para que seja
possivel reverter esse quadro nao basta, apenas, que a politica publica estabelega outra
postura e siga outras diretrizes. Como reconhece Pereira (2009, pg. 21), “é necessario

qualificar o transporte publico para desestimular o transporte individual”.

Enquanto esse cendrio — onde o transporte individual se apresenta de forma
predominante no meio urbano — é mantido, as dificuldades em relacdo a acessibilidade e
deslocamento (em suma a mobilidade) se fazem presentes, auxiliando de forma negativa no

aumento dos problemas gerados por este quadro.

Embora em passado ndao muito distante, a velocidade imprimida pelos avangos na
tecnologia dos transportes tivesse acenado para a diminui¢do das distancias-tempo
(de cerca de 15Kmvhora das carruagens movidas a cavalos e a vapor para
100km/hora do trem a vapor, por volta de 1830), atualmente estamos retornando
no tempo, quando Onibus e automodveis capazes de superar estas marcas,
assumem velocidades semelhantes as das carruagens. Além disso, este aceno para
percorrer distancias em menos tempo, também promoveu a expansao fisica das
aglomeragGes urbanas que, mesmo com transportes de massa eficientes
aumentam o tempo gasto no movimento pendular do cotidiano. Mesmo em paises
com meios de transportes coletivos de alta tecnologia, em cidades como Tdéquio,
Londres e Estocolmo, a lentiddo dos deslocamentos apresenta-se cada vez mais
critica (VARGAS, 2008, pg. 2).

Direcionando o foco da analise para o custo dos deslocamentos, verifica-se que tanto
o custo dos mesmos quanto o das suas externalidades, por habitante, cresce com o tamanho
das cidades, principalmente para o transporte individual, variando bem menos no caso do
transporte coletivo. Em ambas as situacdes, o transporte individual custa bem mais para a
sociedade do que o coletivo: 4 vezes mais no custo dos deslocamentos por habitante e 3,3

vezes mais no custo das externalidades (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).
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Grafico 1 — Custos de externalidades por tipo e classe de populagdo de cidade (valores em BilhGes de

RS por ano)
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Fonte: Autor, baseado em Ministério das Cidades, 2007

Analisando o gréafico acima fica nitida a informacdo de que nas grandes cidades, com
populacdo a partir de quinhentos mil habitantes, o custo de externalidades relacionadas a
poluicdo se sobressai em relacdo ao custo de externalidades relacionado a acidentes. Isso se
justifica, entre muitas outras razdes, pelo numero excessivo de veiculos individuais que, por
dividirem ao mesmo tempo um espa¢o que nao é suficiente para o fluxo de todos esses
veiculos, resultam em muitas horas despendidas no transito, ocasionando grandes
congestionamentos e, consequentemente, em maiores niveis de emissdao de CO2. Nas
cidades menores, com populacdo entre sessenta mil e quinhentos mil habitantes, onde
ainda o espac¢o urbano consegue atender ao numero menor de veiculos em transito, sem
congestionamentos e fluxo rdpido de modais e pessoas, a realidade é inversa: os maiores
custos referem-se as externalidades vinculadas aos acidentes, enquanto que os custos

relacionados a poluicdo se ddo em menor numero.
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Grafico 2 — Custos de externalidades por categoria modal e classe de populagdo de cidade (valores em
Bilhdes de RS por ano).
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Fonte: Autor, baseado em Ministério das Cidades, 2007

Com relacdo ao custo de externalidades de meios de transporte, independentemente
de qual seja o porte da cidade, o transporte individual é sempre mais custoso. “Em todas as
categorias de cidades, o transporte individual responde por mais de 75% destes custos,
reforcando a necessidade de tomada de medidas no ambito do planejamento que levem a
mudancas na matriz modal das cidades brasileiras” (MINISTERIOS DAS CIDADES, 2007, pg.
53).

Grafico 3 — Custos de deslocamento por categoria modal.
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Fonte: Autor, baseado em Ministério das Cidades, 2007

No grafico acima observa-se que, com relacdo ao custo de deslocamento por

habitante, ao ano, o transporte individual é trés vezes mais custoso que o transporte
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coletivo. Nas cidades com populacdo entre sessenta mil habitantes até quinhentos mil

habitantes, o transporte individual custa seis vezes mais que o transporte coletivo.

Grafico 4 — Custos de externalidades por categoria modal.
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Fonte: Autor, baseado em Ministério das Cidades, 2007

Analisando o custo por habitante, ao ano, das externalidades, novamente o
transporte individual se sobressai, apresentando um valor quatro vezes maior sobre o
transporte coletivo, nas cidades com populagdo acima de um milhdo. Nas cidades com
populacdo entre sessenta mil habitantes e cem mil habitantes, o custo de externalidades
referentes ao transporte individual é trés vezes maior que o custo de externalidades do

transporte coletivo.

Considerando essas informacdes entende-se que, independente do porte da cidade,

o transporte individual é sempre mais custoso que o transporte coletivo.

Tracando um comparativo classificador entre o transporte individual e o transporte

coletivo, Castells, (2006, pg. 54) defende que,

os transportes coletivos asseguraram a integracdo das diferentes zonas e atividades
da metrépole, distribuindo os fluxos internos segundo uma relagdo tempo/espago
suportavel. O automdvel contribuiu para a dispersdo urbana, com enormes zonas
de residéncia individual, espalhadas por toda a regido, e ligadas pelas vias de
circulagdo rapida aos diferentes setores funcionais.
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Em face desse cendrio atual insustentavel e excludente da mobilidade urbana, onde o
predominio por um modal invidvel é evidente e o acesso a cidade é praticamente restrito a
uma parcela da populacdo, reflete-se que a politica urbana, aliada a um planejamento de
mobilidade urbana, devem priorizar os modais de transporte coletivo, os ndao-motorizados e,
sobretudo, os pedestres, visando a inclusdo social, a racionalizacdo dos investimentos
publicos e a redugao dos congestionamentos. Além disso, deve haver a preocupagao com a
integragdo entre os modais e com a oferta de uma acessibilidade democratica ao espago

urbano (BARCZAK, 2009).

2.1.1. Contextualizacdo da Mobilidade Urbana no Brasil

Historicamente, pode-se verificar que as primeiras principais medidas acerca dos
problemas relacionados a mobilidade urbana no Brasil surgiram a partir da Segunda Guerra
Mundial. Como é lembrado por Vasconcellos (2001, pg. 22), a partir da aceleracdo da
urbanizac¢do — iniciada principalmente a partir de entdo -, “[...] as maiores cidades brasileiras
comecgaram a vivenciar problemas graves de transportes e transito”.

Em decorréncia do intenso processo de urbanizacdo pelo qual as cidades comecaram
a passar — a medida que a ocupac¢dao do meio urbano passou a se sobressair em relacdo a
ocupacado da darea rural -, muitos elementos ficaram sem o auxilio de um planejamento que
norteasse todas as mudancas. Conforme é colocado por Wright, (1988, pg. 8), “esse
processo ocorre em meio a uma improvisagao desordenada no setor de transportes e na

evolucdao dos demais sistemas urbanos”. Dando continuidade ao tema, acrescenta que,

cada prefeito reagiu aos problemas que encontravam da forma que lhe convinha,
sem um plano coerente. Aqueles que elaboravam planos raramente contavam com
equipes preparadas para implementa-los ou recursos para financia-los. E a maioria
ndo vinculava o planejamento dos transportes a constru¢cdo de conjuntos
habitacionais ou a expansao das outras atividades urbanas (WRIGHT, 1988, pg. 8).
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Somado a isso, o automédvel — surgindo como uma opc¢do inovadora e capaz de
solucionar muitos problemas de circulagao - passou a ter seu destaque na cultura, economia,
sociedade. “Algumas cidades, tendo alcangcado um determinado estdgio de crescimento,
sentiram a necessidade de transportes modernos para dar continuidade ao seu
desenvolvimento e também para atender as novas exigéncias da economia” (SANTOS, 1980,
pg. 98). O carro passou a ser motivo de status social e, ao mesmo tempo, simbolo de
independéncia, mobilidade e liberdade para trafegar no lugar e no momento que se
desejava — conceitos estes que ha algum tempo se mostram fracos e incompativeis com a

realidade através dos congestionamentos, circulagdo impossibilitada, tempo perdido.

Ao analisar-se a evolugdo ocorrida nos sistemas de transportes, parece ser evidente a
auséncia de um modelo que, de certa forma, possa ter orientado esse desenvolvimento de
maneira homogénea nas variadas cidades do mundo. Sobre isso, Roure faz uma observacao

muito interessante:

[...] A lo largo del ultimo siglo y medio se constata una adaptacion constante y
continua de las infraestructuras a las demanas de la ciudad, a las posibilidades de
los avances tecnoldgicos, a la competencia en el espacio con otros sistemas de
transporte y finalmente a la capacidad financiera publica o privada para
construirlos. [...] De hecho, vemos claramente que el desarrollo de la gran ciudad
moderna va intimamente ligado, es ciertamente impensable que fuera de outro
modo, a los nuevos sistemas de transporte colectivo. [...] El sistema de transporte
de todas estas ciudades es, por tanto, el resultado de diferentes politicas, aplicadas
en diferentes momentos histdricos para resolver los problemas acuciantes que em

aquellos momentos se planteaban [...] (ROURE, 2006, pg. 12).

No Brasil, apds a década de 1970, surgiram os Planos de Transporte que passaram a
ser bastante empregados na gestdao do transporte urbano nas grandes cidades, através do
Governo Federal, por meio da GEIPOT e da EBTU, j4 extintas (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007).

Segundo a visdo predominante na época sobre os problemas de transporte urbano,
esses planos se concentraram nos modos motorizados, com a proposi¢cdo de uma
infraestrutura viaria e de transporte coletivo capaz de fazer frente a um acelerado
processo de urbanizacdo e de crescimento populacional do pais. [...] Em sua
maioria, esses planos se limitavam a propostas de intervengdes na infraestrutura e
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na organizagdo espacial dos servigos de transporte publico, quando muito
estimando os investimentos necessarios para a sua execu¢do. Normalmente os
processos de planejamento ignoravam a dimensdo estratégica da gestdo da
mobilidade urbana, principalmente nos aspectos institucionais e de financiamento,
como também ndo abordavam adequadamente conflitos sociais de apropriagdo
dos espagos publicos ou de mercado, no caso do transporte coletivo. A omissdo dos
planos com relagdo a estes aspectos, desconsiderando as reais condicionantes da
mobilidade urbana, tenha sido talvez a principal razdo da sua baixa efetividade
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2008, pg. 17).

Dessa época para o contexto atual, ocorreram muitas mudancas no cenario urbano,

do transporte e da gestdao publica de transporte, bem como nos Planos relacionados ao

transporte. Dentro dessa nova abordagem, foram estabelecidos quatro entendimentos

basicos:

O transporte deve ser inserido em um contexto mais amplo, o da mobilidade
urbana, que relaciona qualidade de vida, inclusdo social e acesso as
oportunidade da cidade;

. A politica de mobilidade deve estar crescentemente associada a politica urbana,

submetida as diretrizes do planejamento urbano expressas nos Planos Diretores
Participativos;

O planejamento da mobilidade, tratado de forma ampliada e, em particular,
considerando a sustentabilidade das cidades, deve dedicar atengdo especial
para os modos ndo motorizados e motorizados coletivos e observar as
condic¢Oes de acessibilidade universal;

. O planejamento da mobilidade deve ser realizado com a maxima participacdo

da sociedade na elaboragdo dos planos e projetos, para garantir legitimagao e
sustentacdo politica na sua implementagdo e continuidade. (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007, pg. 33).

Apesar de existirem medidas institucionais que procuram atuar de forma auxiliadora

na busca pela mobilidade sustentdvel, o que verifica-se na pratica é um quadro

completamente oposto ao almejado.

Realizando-se um diagndstico genérico, observa-se que a urbanizacdo de baixa

densidade e de expansdo horizontal continua, norteada pela especulacdo imobilidria,

segrega a populacdo de

baixa renda em areas cada vez menos acessiveis, com caréncia

parcial ou total de infraestrutura e de servicos, impedindo uma apropriacdo equitativa da

prépria cidade e agravando a desigualdade na distribuicdo da riqueza gerada na sociedade

(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007). Dentro desse raciocinio, com uma abordagem mais

pontual tem-se que,
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no Brasil, o que se tem verificado, devido a falta de uma gestdo integrada da
politica de transportes e do uso do solo é o aumento da demanda pelos modos de
transportes individuais em detrimento do transporte publico e o maior consumo de
terra e de combustiveis fdsseis no transito devido ao espraiamento urbano,
acarretando aumento de tarifas e elevados custos econémicos, sociais e
ambientais, decorrentes dos congestionamentos, que penalizam sobretudo as
classes de menor renda, residentes nas periferias longinquas, que gastam muitas
horas do seu dia para se deslocar da casa para o trabalho e comprometem grande
parte da renda com o pagamento do transporte (MORAIS, 2009, pg.25).

Em linhas gerais constata-se que nas regides de maiores concentracdes populacionais
localizam-se as melhores redes de infraestrutura (energia elétrica, saneamento basico,
transporte e telecomunicacées), seja pela quantidade ou pela qualidade, enquanto que nas
regides menos povoadas a infraestrutura é frequentemente precaria, nao favorecendo o seu

desenvolvimento. De forma a enriquecer o tema, Vasconcellos (2000, pg. 17) coloca que,

os paises em desenvolvimento compartilham condicGes semelhantes de transportes e
transito, que podem ser resumidas em: [...] iniquidade geral nas condi¢cdes de
transporte, com a maioria das pessoas submetida a condi¢gdes inadequadas de
acessibilidade, seguranca e conforto para realizar as atividades didrias, em

comparagao a uma distribuicdo mais equitativa do acesso nos paises industrializados.

Quanto a acessibilidade, viabilizada ou ndo pelo transporte, é defendida a posicao de

que a mesma,

[...] é distribuida de forma altamente desigual entre as pessoas. O senso comum
reduz o problema ou a uma visdo simplista dos supostos desejos de consumo das
pessoas ou a uma mera distingdo entre aqueles que “optam” por transporte
publico ou privado. Estas visGes sdo incompletas e enganosas frente a realidade
dos paises em desenvolvimento. Sob qualquer angulo, a desigualdade aparece
muito claramente. Ela pode ser entendida no seu sentido mais amplo — da
acessibilidade — como também pelos seus componentes de tempo de acesso,
tempo de espera, tempo de percurso, conforto e tempo de transferéncia
(VASCONCELLOS, 2000, pg. 27).

Como fato inevitdvel, “os investimentos em infraestrutura direcionados para o

transporte individual e subordinacdo da organizacdo da rede aos interesses privados, produz
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um ciclo vicioso que esta conduzindo as cidades & imobilidade” (MINISTERIOS DAS CIDADES,

2007, pg. 40).

Além disso,

A politica de mobilidade verificada na quase totalidade das cidades brasileiras, ao
invés de contribuir para a melhoria da qualidade da vida urbana, tem representado
um fator de sua deterioragdo, causando redugdo dos indices de mobilidade e
acessibilidade, degradagdo das condigdes ambientais, desperdicio de tempo em
congestionamentos cronicos, elevada mortalidade devido a acidentes de transito e
outros problemas, ja presentes até mesmo em cidades de pequeno e médio porte.
[...] Nossas cidades foram, ao longo de décadas, construidas, reformadas e
adaptadas para um modelo de circulagdo, hoje percebido como insustentdvel,
fundado no transporte motorizado, rodovidrio e individual: o automodvel
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007, pg. 39-40).

Desta forma, pode-se dizer que atualmente o quadro da mobilidade urbana no Brasil

revela um cendrio desalentador: “enquanto os niveis de congestionamentos e as frotas

veiculares sdo crescentes, ndo parece haver suficientes politicas e agées que promovam a

melhoria das condi¢cbes de circulacdo, acompanhando as complexas relacdes de

deslocamento” (MEDEIROS; BARROS, 2009, pg. 29).

Consequentemente, os meios ndo-motorizados estao sendo massacrados pelo perfil

contemporaneo® das cidades. “A participacdo das viagens motorizadas, tanto por transporte

individual quanto por transporte coletivo crescem nas cidades maiores, na mesma

proporcdo em que se reduzem as viagens a pé e por bicicleta” (MINISTERIO DAS CIDADES,

2007, pg. 52), conforme apresenta o grafico a seguir:

6 . A .. . .

“As cidades contemporaneas possuem estruturas espaciais complexas, determinadas pela topografia, pela
distribuicdo das residéncias dos empregos e dos equipamentos urbanos no territério, cuja localizacdo espacial
decorre em grande medida das politicas publicas de emprego, transporte urbano, habitacdo e uso do solo”

(MORAIS, 2009, pg. 25).
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Grafico 5 - Mobilidade Total segundo Classes de populagdo das cidades
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Fonte: Autor, baseado em Ministério das Cidades, 2007

Nos ultimos dez anos, houve um acréscimo consideravel do numero de veiculos
individuais no pais. Enquanto os automadveis apresentaram um aumento de 74% e as motos,
280%, os Onibus participaram com apenas 67% de aumento no numero de veiculos
(DENATRAN, 2009). Segundo Carvalho (2009, pg. 26), varios fatores contribuiram para os
resultados expressivos da industria de motos, “com destaque para a ampliagao do crédito,
gue permitiu as pessoas de baixa renda acesso a linhas de financiamento com prazos
maiores, juros menores e cobertura total do bem”. Como consequéncia, além do caos
ocasionado pelos automodveis, esse modal de transporte vem assumindo um papel tdo

negligente quanto o primeiro, piorando ainda mais o cenario do trafego nas grandes cidades.

Como resultado desse perfil, as viagens por modos individuais vém aumentando

consideravelmente.
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Tabela 1: Evolugdo das viagens por modo (milhdes de viagens/ano)

Onibus 10.961 11.004 11.324 11.480 11.877 12.099
municipal
Onibus
o~ 2.352 2.323 2.391 2.445 2.513 2.695
Intermunicipal
1.444 1.455 1.501 1.649 1.810 1.980
Transporte 14.756 14.782 15.216 15.574 16.200 16.774
coletivo - total
13.297 13.647 14.162 14.588 15.024 15.389
948 1.027 1.121 1.241 1.401 1.582
_ Transporte 14.245 14.674 15.283 15.828 16.425 16.971
individual - total
1.206 1.311 1.363 1.418 21.060 21.584
PV 19.258 19.645 20.287 20.636 21.060 21.584
faotm :’;:’; ;’“d° 20.464 20.956 21.650 22.054 22.592 23.237
TOTAL 49.465 50.412 52.149 53.456 55.216 56.983

Fonte: Elaboragdo do autor com base na ANTP, 2009

De acordo com a Tabela 1, entre os anos de 2003 e 2008 o transporte coletivo
apresentou uma diminuicdo na representatividade total por viagens, se comparado com os
demais modos. Tanto o transporte individual quanto o ndao-motorizado mostraram um
indice de acréscimo de viagens superior ao do transporte coletivo, se analisados os nimeros
dos anos de 2003 e 2008. Além disso, se forem observados os perfis, por ano, desses modos,
conclui-se que a relagdo entre eles também mudou significativamente: enquanto no ano de
2003 o numero de viagens por ano através do transporte coletivo era maior que as viagens
através do transporte individual, em 2008 ocorreu o oposto, ao seja, o niumero de viagens

através do transporte individual era maior que o numero de viagens por transporte coletivo.

Com relagdo as viagens realizadas através do modo nao-motorizado, verificou-se que
no ano de 2003 elas eram 1,43 vezes maiores que as viagens através do transporte individual
e, em 2008, essa relagao caiu para 1,36. O mesmo nao aconteceu com relacdo ao transporte
coletivo, pois a relagao entre os modos se manteve a mesma entre esse periodo, ou seja, o
numero de viagens realizadas através do mono nao-motorizado se manteve 1,38 vezes

maior que as viagens realizadas através do transporte coletivo.
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Tomando ciéncia destes dados apresentados resume-se que o nimero de viagens

realizadas pelo transporte individual foi o que apresentou o maior crescimento.

Direcionando o comparativo para a representatividade dos modos motorizados,
individuais e coletivos, no meio urbano, no que tange a ocupagao na via, poluicdo, energia e

acidentes, analisou-se o grafico a seguir.

Grafico 6 — Consumos e impacto relativos com uso de 6nibus, motos e autos em cidade brasileiras
(Valor do 6nibus = 1)
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Fonte: Autor, baseado em ANTP, 2010

Segundo as informagOes apresentadas, o Onibus, modal coletivo principal no
contexto nacional, € o meio com menores impactos e consumos relacionados, por
passageiro transportado, ao espaco ocupado na via, pela poluicdo gerada, pela energia
despendida e pelos acidentes ocasionados, se comparado com o automodvel e com a
motocicleta. O automédvel é o que ocupa mais espaco e despende maior energia por
passageiro transportado. Ja a motocicleta é o modal que apresenta os maiores indices nos
quesitos referentes a poluicdo e acidentes.

Com relagdao ao custo gerado por esses modais para seus usuarios, analisou-se os

indices apresentados por regido do pais.
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Grafico 7 — Custo total relativo de uma viagem de 7 Km com diferentes modos, por regido
(considerando o custo da viagem de 6nibus igual a RS 1,00 e desconsiderando o tempo
de congestionamento, ou seja, aumento de tempo de percurso).

g
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Suiedy;
-
kO
Nordedte | |
— W Ao - Alcool
Norte Auto - Gasolina
—— | B voto
i | Onibus
0,00 0,50 1,00 1.50 2,00 2,50 3,00

Fonte: Autor, baseado em ANTP, 2010

Seguindo as informacbes apresentadas, observa-se que independente da regido, o
custo da motocicleta é praticamente 50% maior que o custo do 6nibus, enquanto que o
custo do automaével é cerca de 150% superior ao custo do Onibus. Voltando o espectro da
analise para as regides, tem-se que em linhas gerais, as regides com menores indices sdo a
Sudeste, Sul e Centro-Oeste. J4 as regides Nordeste e Norte sdo as que apresentam os custos
mais altos. No que diz respeito aos custos referentes a motocicleta, verifica-se que eles sdo
relativamente inferiores na regido Sudeste, “exatamente a regido onde estdo as cidades que
apresentam maiores problemas de transito. [...] Este fato é consequéncia dos precos de

combustiveis serem menores nesta regido” (ANTP, 2010).

Diminuindo o foco de andlise do regional para o municipal, foram levantados os
dados presentes na tabela a seguir, onde sdo apresentadas informacdes referentes ao custo
total por modal (6nibus, motocicleta e automédvel) e também ao custo relativo ao percurso

de 7 Km.
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Tabela 2: Custo total de uma viagem urbana de 7 Km, segundo diferentes modos — margo de 2010.

ESTADO

ET-GEN

Amapa

A EFL E
Bahia

Ceara

Distrito Federal
Espirito Santo

W ETERLED)
Mato Grosso
Mato Grosso do Sul

Minas Gerais

Paraiba
Parana
Pernambuco

Roraima

Rondénia

Rio de Janeiro

Rio Grande do Norte
Rio Grande do Sul
Santa Catarina

CAPITAL

Rio Branco

Goiania
Sao Luis

Campo Grande

Custo total de deslocamento (RS)

Custo total de desloc. relativo (6nibus = 1)

Belo Horizonte 2,50

Belém 1,90
Joao Pessoa 2,10

Porto Velho

Porto Alegre
Floriandpolis

6,51 1,00 1,72 2,78 3,10
2,20 3,48 5,54 5,85 1,00 1,58 2,52 2,66
2,15 3,55 5,70 6,09 1,00 1,65 2,65 2,83
2,45 3,49 5,55 5,89 1,00 1,42 2,27 2,40
2,50 3,49 6,26 6,36 1,00 1,40 2,50 2,54
2,00 3,41 6,03 6,41 1,00 1,70
2,20 3,49 6,25 6,67 1,00 1,59 2,84 3,03
2,20 3,46 5,49 6,08 1,00 1,57 2,50 2,76
2,45 3,45 5,45 5,46 1,00 1,41 2,23 2,23
1,90 3,40 5,33 5,85 1,00 1,40 2,50 2,54
2,50 3,51 5,61 5,40 1,00 1,41 2,25 2,16
2,70 3,42 5,38 5,72 1,00 1,27 1,99 2,12
3,38 5,96 6,45 1,00 | 1,35 2,39 2,58
3,50 5,59 6,07 1,00 - 2,94 3,19
3,33 5,15 5,43 1,00 1,59 2,45 2,59
2,50 | 3,40 5,32 5,45 1,00 | 1,42 2,22 2,27
2,05 3,39 5,32 5,53 1,00 1,66 2,59 2,70
1,95 3,38 5,27 5,69 1,00 1,73 2,70 2,92
2,20 3,53 5,66 5,98 1,00 1,61 2,57 2,72
2,50 3,49 5,55 5,90 1,00 1,40 2,22 2,36
2,40 346 | &zz | 718 | 1,00 1,44 2,82 2,98
2,20 3,45 5,46 5,59 1,00 1,57 2,48 2,54
2,50 3,42 5,39 6,21 1,00 1,37 2,16 2,49
2,40 3,46 5,49 6,09 1,00 1,44 2,29 2,54
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Tocantins

Sao Paulo 3,38 6,73 6,81 1,00 1,17 2,32 2,35
Aracaju 2,15 3,44 5,43 5,57 1,00 1,60 2,52 2,59
Palmas 2,20 3,53 5,67 5,69 1,00 1,61 2,58 2,59

Fonte: Autor, baseado em ANTP, 2010

Nota. Maiores niUmeros —

Menores nimeros — Grifo
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Com relacdo ao custo total de deslocamento por modal, verificou-se que Sao
Paulo é o municipio que apresenta o maior valor para o deslocamento por 6nibus
(R$2,90), enquanto S&o Luis e Belém apresentam os menores para este modal (RS 1,90
ambos). No caso da motocicleta, o maior valor foi encontrado em Rio Branco (RS 3,60)
e o menor, em Jodo Pessoa (RS 3,33). Em se tratando dos automdveis, tanto os
movidos a gasolina quanto os movidos a alcool apresentaram um valor superior no Rio
de Janeiro (RS 6,77 e RS 7,16). Os menores numeros foram encontrados em Jodo

Pessoa (RS 5,15) e Cuiaba (RS 5,40), respectivamente.

Em se tratando do custo total de deslocamento relativo (considerando uma
viagem de 7 Km e o custo do 6nibus equivalente a R$1,00), tem-se que o maior custo
para a motocicleta foi encontrado em Belém (RS 1,84) e, o menor, em S3o Paulo (RS
1,17). No campo dos automdveis, tanto o movido a gasolina quanto o movido a alcool
apresentaram o mesmo resultado: em ambos o maior valor foi encontrado em

Fortaleza (RS 3,01 e RS 3,20) e, o menor, em Campo Grande (RS 1,99 e RS 2,12).

Traduzindo estes dados para as regides brasileiras constata-se que, em linhas
gerais, a regido sudeste apresenta os maiores valores para os modais, seguida pelas
regidoes norte e nordeste. Ao mesmo tempo, a regido nordeste também é a que
apresenta os menores valores, assim como o centro-oeste. O fato da regido nordeste
apresentar os maiores e menores valores é explicado pelo seguinte: o que varia é o
modal e a situacdo em que é feita a analise. Enquanto esta mesma regido,
considerando o deslocamento relativo, apresenta um dos maiores valores para os
automédveis movidos a gasolina e alcool, ela também apresenta um dos menores
valores para o automédvel movido a gasolina, para a motocicleta e para o 6nibus,

considerando o deslocamento total.

Para reverter esse quadro de mobilidade que o Brasil apresenta, é
imprescindivel pensar nos fluxos que organizam a cidade, nas questdes de ordem
tecnolégica voltadas ao transporte, infraestrutura vidria, controle do transito, no uso e
ocupacdo do solo, além do comportamento dos individuos - liberdade de ir e vir,

necessidades, anseios e qualidade de vida (VARGAS; SIDOTTI, 2008).
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2.2.  POLITICA E GESTAO DE TRANSPORTES

Politica. s.f. Ciéncia do governo dos povos. / Dire¢do de um Estado e
determinagdo das formas de sua organizagdo. / Conjunto dos negédcios de
Estado, maneira de os conduzir. / Fig. Maneira habil de agir; astucia;
civilidade. // Ciéncia politica, ramo das ciéncias sociais que trata do governo
e da organizagdo dos Estados.

Gestdo. S.f. Acdo de gerir. / Geréncia, administragao.
(DICIONARIO AURELIO).

Baseando-se nas definicbes acima, em que Politica e Gestdo referem-se a
organizacdo, governo e geréncia de algo, pode-se dizer que Politica e Gestdo de
Transportes nada mais é que a organizacdo, governo e geréncia da circulacdo das
pessoas, mercadorias e meios de transporte ocorrentes nas cidades. Justamente por
estes fatores que a concepcdo e aplicacdo destes dois elementos é tdao importante
para o meio urbano. “A inexisténcia de uma politica de transportes explicita e coerente
no pais e nos municipios pode dificultar, ou mesmo inviabilizar, o estabelecimento de
um planejamento de transportes que incorpore os conceitos de mobilidade urbana e

da sustentabilidade” (MAGAGNIN; SILVA; 2008, pg. 25-26).

Desta forma, uma vez tratando da circula¢do da cidade, tanto a Politica quanto
a Gestdao devem apresentar diretrizes, objetivos e estratégias que viabilizem a
mobilidade de maneira sustentdvel, j4 que a mesma é em grande parte articulada por

estes elementos.

O conceito de mobilidade que vem sendo construido nas ultimas décadas
encontra substancia na articulagdo e unido de politicas de transporte,
circulagdo, acessibilidade e transito com a politica de desenvolvimento
urbano. Este conceito é base para as diretrizes de uma politica-sintese que
tem como finalidade primeira proporcionar o acesso amplo e democratico
ao espaco urbano, de forma segura, socialmente inclusiva e ambientalmente
sustentdvel (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, pg. 14).

50



Além disso, o conceito de mobilidade direcionado para as pessoas que
transitam é o item mais importante a ser levado em consideragdo por uma politica de
desenvolvimento urbano que objetive a producao de cidades mais justas, para todos,
que contemplem a liberdade de ir e vir, que viabilizem a satisfa¢do individual e coletiva
em chegar aos destinos desejados (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004). Desta forma, o
objeto da politica de mobilidade urbana se estende para além dos servigos de
transporte urbano. “Trata-se, na verdade, da relacdo dos deslocamentos de pessoas e
bens com a prépria cidade e de seu planejamento para o desenvolvimento de suas
fungdes sociais, proporcionando o acesso universal dos cidadados as oportunidades que

a vida na cidade oferece” (GOMIDE, 2007, pg. 86).

No que tange ao cendrio urbano, tdo importante quanto a objetivacdo da
mobilidade é a abordagem ou a previsdo, pela Politica e Gestdo de Transportes, de
medidas que relacionem a circulagao aos novos padrdes citadinos, como por exemplo,
crescimento econémico moderado e diminuicdo gradativa do quadro de concentracao
de renda (implicando manuten¢dao da baixa mobilidade); aumento consideravel da
participacdo do setor tercidario na economia (influenciando na distribuicdo das
viagens); envelhecimento da populacdo e aumento da participacdo das mulheres no
mercado de trabalho (alterando o perfil do usuario); encarecimento relativo dos
combustiveis fdsseis (onerando tarifas); maior exigéncia dos usudrios, maior
personalizacdao dos produtos e servigos almejados pelas pessoas; aumento do uso do
transporte individual; crescimento do uso de meios eletrénicos de comunicagao em
substituicdo ao transporte fisico e; aumento do uso de servigos de entrega domiciliar

de mercadorias (ANTP, 2003).

Nesse sentido, “a ampla participacao da sociedade na proposi¢ao, discussao e
elaboragao da Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentdvel é necessaria para
que se forme uma melhor compreensdo daquilo que significa e representa a

Mobilidade para o desenvolvimento urbano” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, pg. 7).
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Por fim, avalia-se que,

uma politica de mobilidade que respeite principios universais e de beneficio
a maioria da populagdo tem seus resultados traduzidos em um maior
dinamismo urbano, numa maior e melhor circulagdo de pessoas, bens e
mercadorias, valorizando a caracteristica principal do urbano que é ser um
espaco de congregacdo e cruzamento de diferencas, da criagdo do novo
num ambiente dindmico e publico (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, pg. 14).

2.2.1. Contextualizagao da Politica e Gestao de Transportes no Brasil

A Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel tem por objetivo geral
promover a mobilidade urbana sustentavel, de forma universal, a populagdo
urbana brasileira, promovendo ag¢0es articuladas entre a Unido, os Estados,
o Distrito Federal e os Municipios, com a participagdo da sociedade
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, pg. 11).

Pode-se dizer que no Brasil as questdes urbanas comecaram a ser discutidas,
consideravelmente, a partir da ditadura militar, na década de 1960. Neste periodo, foi
criado o Servico Federal de Habitacdo e Urbanismo — SERFHAU, que promovia
intensamente a elaboracdo dos Planos Diretores, porém de forma bastante
generalizada, sem que houvesse uma preocupacdo com a identidade local. “O maior
objetivo era o de, inicialmente, separar as fun¢des urbanas e, apds, o de liga-las

através de um eficiente sistema vidrio” (MUKAI; et al ; 2007, pg. 10).

Com relacdo a questdo do transporte e transito urbano no Brasil, a mesma
passou a ter destaque na década de 1970, a partir da acelera¢ao da urbaniza¢dao no
Pais. Historicamente, os transportes urbanos desenvolveram-se no pais devido a
existéncia de politicas articuladas em nivel nacional. Entre os anos de 1970 e 1980 o
governo federal tomou medidas institucionais e financeiras que consolidaram o setor
no Brasil. Estas medidas abrangeram a institucionalizacdo de um sistema nacional de

transportes urbanos; a constituicdo de um fundo para o financiamento com recursos

52



vinculados; o estabelecimento de planos metropolitanos; e a criacdo de um aparato
organizacional dentro do aparelho do Estado que dava amparo técnico e financeiro a
implantacdo da politica tanto na esfera estadual quanto municipal (a EBTU e a

GEIPOT’) (GOMIDE, 2007).

Neste periodo, o Governo Federal voltou a atencdo para o assunto e o
Ministério dos Transportes, a partir do GEIPOT, definiu os primeiros planos diretores
de transportes urbanos nas regiGes metropolitanas (VASCONCELLOS, 2005;
MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2010).

Na legislagao, os objetivos do GEIPOT eram,

prestar apoio técnico e administrativo aos 6rgdos do Poder Executivo que
tenham atribuicdes de formular, orientar, coordenar e executar a politica
nacional de transportes nos seus diversos modais, bem como promover,
executar e coordenar atividades de estudos e pesquisas necessarios ao
planejamento de transportes no Pais (MINISTERIO DOS TRANSPORTES,
2010).

Com a criacdo da EBTU, extinta em 1990, a atuacdo do governo federal se
estendeu também para as cidades de porte médio, com a finalidade de impedir que os
problemas entdo encontrados nas Regides Metropolitanas fossem também ocorrentes
nestes nucleos menores (VASCONCELLOS, 2005).

Com a Constituicdo de 1988, a Unido passou a ser responsavel pela
determinacdo das diretrizes da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano — Politica

esta que se estendia também ao transporte urbano —, pela definicdo dos principios e

7 u

O GEIPOT foi criado pelo Decreto n2 57.003, de 11 de outubro de 1965, com a denominagao de Grupo
Executivo de Integracdo da Politica de Transportes e com sua direcdo superior formada pelo Ministro da
Viacdo e Obras Publicas, Ministro de Estado da Fazenda, Ministro Extraordindrio para o Planejamento e
Coordenacgdo Econémica e pelo Chefe do Estado Maior das Forcas Armadas, conforme foi sugerido pelo
Acordo de Assisténcia Técnica firmado naquele ano entre o governo brasileiro e o Banco Internacional
para a Reconstrugdo e Desenvolvimento — BIRD. O Decreto-Lei n? 516, de 7 de abril de 1969,
transformou esse grupo interministerial em Grupo de Estudos para Integracdo da Politica de
Transportes, subordinando-o ao Ministro de Estado dos Transportes. Essa subordinagdo foi mantida pela
posterior Lei n2 5.908, de 20 de agosto de 1973, que transformou esse Grupo de Estudos em Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes, preservando a sigla GEIPOT” (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 2010).
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diretrizes para o Sistema Nacional de Viagdo, pela proposi¢ao da Politica Nacional de

Transporte e pela legislagao de transito e transporte (VASCONCELLOS, 2005).

No periodo de 1999-2002, o transporte urbano passou a ser discutido no
ambito da entdo criada Secretaria de Desenvolvimento Urbano da
Presidéncia da Republica (Sedu/PR), que passou a ter atribui¢cdes especificas
sobre habitagdo, saneamento e transporte urbano. A inclusdo do transporte
constituiu uma oportunidade de organizar o desenvolvimento urbano no
pais em novos moldes (VASCONCELLOS, 2005, pg. 96).

No ano de 2000, a Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano da
Presidéncia da Republica (Sedu/PR) criou o Grupo Executivo de Transporte Urbano
(GTrans). Como justificativa para tal fato, a Secretaria mencionou as mudancas
constatadas na dindmica da ocupac¢do urbana, resultando em um maior crescimento
da periferia e consequente aumento da demanda por transporte; aumento do
transporte individual e informal no meio urbano; sobrecarga do sistema viario;
crescimento no numero de acidentes (GOMIDE, 2007). “Mas pode-se alegar que foi a
queda da estabilizacdo da moeda (1996-1999), que desencadeou uma crise econémica
e financeira nas empresas operadoras dos servicos” (GOMIDE, 2007, pg. 81).

Entre os anos de 2000 e 2002, o GTrans desenvolveu trabalhos para a
elaboracdao de uma politica nacional para o setor, incluindo a elaboracdao de uma
proposta legislativa federal destinada ao transporte coletivo — documento este que
resultou em reacdes adversas dentro da comunidade do setor, uma vez que permitia a
acomodacdo da fragil situacdo regulatdria dos servicos de 6nibus urbanos no pais
(GOMIDE, 2007). “Mesmo assim, a proposta foi encaminhada a Casa Civil da
Presidéncia da Republica, porém sem providéncias. No inicio de 2003 o anteprojeto foi
retirado da Casa Civil, a pedido do Ministério das Cidades” (GOMIDE, 2007, pg. 81).

Sobre o processo de criagdo do Ministério das Cidades, argumenta-se que,

A urbanizacdo e as politicas urbanas no Brasil foram marcadas por uma visdo
setorial. No sentido de transformar esse paradigma é que foi criado o
Ministério das Cidades, para exercer um trabalho de integragao das politicas
urbanas através da realidade territorial (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, pg.
7).
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Desta forma, o Ministério das Cidades foi estruturado com a criagao de quatro
secretarias que envolviam os principais setores relacionados ao desenvolvimento
urbano: habitagdao, saneamento, programas urbanos e transportes urbanos (GOMIDE,
2007). Além disso, o Departamento Nacional de Transito (Denatran) - anteriormente
pertencente ao Ministério da Justica -, a Companhia Brasileira de Trens Urbanos
(CBTU) e a Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre (Trensurb) - que estavam no
Ministério dos Transportes - foram transferidos ao Ministério das Cidades (GOMIDE,

2007).

A partir da aprovacdo do Estatuto da Cidade, em 2001, e com a criagdo do
Ministério das cidades, em 2003, o cenario politico do pais mudou: de uma politica
centralizada para uma politica descentralizada; de um modelo universal para um
modelo especifico. “Com a criacdo do Ministério das Cidades, entendeu-se haver
condicOes politicas e institucionais para a formulacdo e execucdao de uma nova politica
de mobilidade urbana, agora sob o estado democratico e o principio da cooperagao
federativa” (GOMIDE, 2007, pg. 86). Foi determinado que todos os municipios
deveriam criar condi¢cOes para o desenvolvimento sustentavel e mais justo do seu
territério. “A partir de 2002, a cidade brasileira é mais participativa em seus destinos”

(MUKAI; et al ; 2007, pg. 10).

A fim de se formular e implementar a politica de mobilidade urbana
sustentavel®, o Ministério das Cidades instituiu a Secretaria Nacional de Transporte e
da Mobilidade Urbana — SeMob. “A criacdo da SeMob, no Ministério das Cidades,
demonstra a sensibilidade do governo brasileiro, para o assunto [da mobilidade e todo

seu contexto]” (MUKAI, et al. 2007, pg. 11).

Como principal medida tomada, a SeMob formulou a Politica Nacional de

Mobilidade Urbana. O processo de elaboracdo desse projeto teve inicio com os

® De acordo com o Ministério das Cidades, a Politica de Mobilidade Urbana Sustentavel é entendida
como “a reunido das politicas de transporte e de circulagdo, e integrada com a politica de
desenvolvimento urbano, com a finalidade de proporcionar o acesso amplo e democratico ao espago
urbano priorizando os modos de transporte coletivo e os ndo-motorizados, de forma segura,
socialmente inclusiva e sustentavel”.
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debates entre diversos atores em setembro de 2004, quando houve a aprovacdo das
premissas da politica pelo Conselho das Cidades. Apds essa etapa, foi elaborado um
documento com a fundamentacdo do projeto, apresentado e discutido com as
entidades representativas do setor e da sociedade, em diversas reunides. Na
sequéncia, realizou-se o anteprojeto de lei, com a participacdo da Casa Civil, o qual foi
submetido a julgamento publico através de audiéncias publicas. A partir das emendas
e sugestdes resultantes dessas audiéncias, a versdo final foi constituida e aprovada,
unanimemente, em agosto de 2006 pelo Conselho das Cidades. Todo esse processo foi
acompanhado pela Casa Civil, pelo ministro da Fazenda e pelo ministro das Cidades

(GOMIDE, 2007).

Em agosto do ano de 2007, o presidente da Republica encaminhou ao
Congresso Nacional o projeto de lei de diretrizes da politica nacional de mobilidade
urbana. Na mesma época o ministro das Cidades divulgou a intencdo do governo
federal de formular o PAC da mobilidade urbana, para majorar os recursos designados
para construcdo de vias expressas de Onibus, ciclovias, pavimentacdo urbana e

sinalizacdo para o transporte coletivo nas cidades (GOMIDE, 2007).

No que concerne a politica de financiamento federal para o setor, foi instituido
pelo Projeto de Lei o Programa Nacional de Apoio a Politica de Mobilidade Urbana
(Pnamob). O Pnamob, destinado a financiar a implantacdo dos principios e diretrizes
da Lei, terd como fonte de recursos o orcamento da Unido, recursos estes que serao
acessados pelos estados e municipios que atenderem a algumas condi¢des (BRASIL, PL

1687/2007; GOMIDE, 2007), conforme colocado pelo Projeto de Lei:

Art. 23. A transferéncia de recursos pela Unido fica condicionada:

| — a existéncia do Plano de Mobilidade Urbana ou equivalente;

n-(..)

Il — 3 existéncia de politicas comuns de mobilidade urbana ou agdes
coordenadas e integradas entre Municipios e entre estes e os Estados ou o
Distrito Federal, no caso de dareas conurbadas, aglomerag¢des urbanas ou
regiGes metropolitanas; e

IV — a disponibilizacdo ao Ministério das Cidades das informacdes e
indicadores necessdrios a avaliacgdo e monitoramento da politica de
mobilidade urbana (BRASIL, PL 1687/2007).
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Além disso, foi instituido também que,

Art. 24. A proporgdo dos recursos do PnaMob destinados a projetos de
infraestrutura para o transporte urbano estd condicionada a contrapartida
dos entes federados com recursos da Contribuicdo de Intervengcdo no
Dominio Econdmico — CIDE, instituida pela Lei n2 10.336, de 19 de dezembro
de 2001, em:

| — cinquenta por cento dos recursos aplicados pelos Estados e Distrito
Federal nos respectivos projetos; e

Il — cem por cento dos recursos aplicados pelos Municipios (BRASIL, PL
1687,/2007).

As condi¢des atuais de mobilidade e dos servicos de transporte publico
existentes no Brasil norteiam a atuagdo da SeMob em trés eixos estratégicos principais
que reldnem as questdes a serem enfrentadas, a saber (MINISTERIO DAS CIDADES,
2004; MUKAI; et al. 2007):

° Promover a cidadania e a inclusdo social através da universalizacdo do acesso

aos servicos publicos de transporte coletivo e do aumento da mobilidade

urbana;
° Promover o aperfeicoamento institucional, regulatério e da gestao no setor;
° Coordenar agdes para a integragao das politicas da mobilidade e destas com as

demais politicas de desenvolvimento urbano e de protecdao ao meio ambiente.

Em linhas gerais pode-se dizer que a partir de sua criacdo a SeMob, através de
seus programas estratégicos e a¢des, busca mudar bruscamente a atuacao do Governo
Federal, aliando-o aos Estados e Municipios, com a finalidade de desenvolver e efetivar
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentdvel, “centrada no desenvolvimento
sustentdvel das cidades na priorizacdo dos investimentos federais nos modos coletivos

e nos meios ndo motorizados de transporte” (MUKAI; et al. 2007, pg. 11).

Diminuindo o espectro para a abordagem dos eixos, tem-se que 0os mesmos
visam estimular a participacao popular; promover condi¢des de acessibilidade para os
variados grupos, servicos e setores socioeconOmicos; utilizar-se da mobilidade e

acessibilidade para aumentar a seguranca e qualidade de vida das pessoas; priorizar os
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investimentos no sistema viario urbano e interurbano onde houver prioridade aos
modos coletivos e os ndo motorizados; apoiar e induzir o fortalecimento das gestdes
locais, metropolitanas e regionais dos servicos de transportes; promover a
regulamentacdo dos servicos de transporte coletivo bem como a realizagdo de
licitacbes publicas e contratos transparentes de prestacdo de servico; priorizar o
financiamento aos Estados e Municipios que implantarem medidas de redugao ao uso
do automovel; apoiar Municipios e Estados, na busca de fontes alternativas de custeio
dos servicos de transporte coletivo; estimular a implementacdo de ciclovias,
integrando-as a rede de transporte publico existente; incentivar a fabricagao e uso de
veiculos com combustivel limpo, em conjunto com os demais Ministérios, em especial
com os de Transportes, Minas e Energia, e da Ciéncia e Tecnologia (MINISTERIO DAS

CIDADES, 2004).

2.3. PLANO DIRETOR DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA

Segundo CASTELLS (2006), a medida que ocorre o aumento da concentragdo
dos empregos e das atividades socioeconOmicas, e a taxa de urbanizacdo se sobressai,
ocorre uma diminuicdo direta do conforto e rapidez nos deslocamento das pessoas,
bem como um alongamento das distancias a percorrer. Considerando uma cidade com
uma populacdo de mais ou menos dois milhdes de habitantes, essa correspondéncia
resulta, concretamente, em duas horas de transporte a mais para os menos
favorecidos territorialmente, ou seja, para os que moram longe do centro e/ou longe
das atividades socioeconémicas (CASTELLS, 2006).

Como consequéncia do surgimento do capitalismo e sua potencializacao
incentivada pela globalizacdo, novas circunstancias tém evidenciado o surgimento de
tendéncias comuns nas cidades que tém provocado uma grande revolucdo na vida

urbana.
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[Estas circunstancias] permeiam as grandes aglomeracbes urbanas e se
refletem inclusive nas cidades menores: o predominio do automovel, o
surgimento de vastos suburbios e guetos residenciais, a implantagdo mais
periférica das unidades industriais, a dificuldade de garantir reservas de
agua potdvel, o desenvolvimento de grandes centros comerciais proximos
aos nods de transportes viarios, a localizagdo de atividades de elevada
tecnologia préximas aos aeroportos, a proliferagdo de pdlos secundarios a
volta das grandes metrdpoles, a crescente complexidade dos fluxos de
transporte nas areas metropolitanas, a dicotomia entre degradagdo e
valorizagdo do meio-ambiente, etc. (SINGH, 2010, pg. 15).

Em linhas gerais, pode-se dizer que a cidade que conseguir controlar da melhor
forma todas essas questdes, terd um desenvolvimento mais préximo da
sustentabilidade. Para isso, é condizente argumentar que um dos principais requisitos
iniciais para que haja um dominio sobre os problemas urbanos é a garantia da fluidez
na rede de relagdes e de mobilidade de pessoas e bens (em se tratando das
metrdpoles, é imperativo a garantia de transporte de massa adequado), uma vez que a
execucdo das funcbes urbanas sé é possivel através das redes de acessibilidade, sejam
elas fisicas ou virtuais (SINGH, 2010).

Seguindo em conformidade com esta postura tem-se que a distribuicdo
espacial das cidades e, vinculada a ela, a localizagdo das habita¢des, dos trabalhos, dos
equipamentos urbanos de educacdo, saude, lazer, etc, determinam e orientam a
necessidade de deslocamento. Por este motivo, tdo importante quanto o provimento
de mobilidade é a manutencdo dos parametros de uso e ocupac¢ao do solo (BICALHO,
2010; SINGH, 2010). Nesse sentido, um plano que possua diretrizes que orientem a
urbanizacao e circulacdo das cidades é fundamental.

Entendendo-se a cidade como o local onde todas as relacGes entre pessoas,
lugar, mercadorias e infraestruturas acontecem, tem-se que nao é possivel pensar a

cidade sem seu sistema de mobilidade. Isto significa que,

a mobilidade ndo pode ser pensada desconexa ao proprio projeto de cidade
e vice-versa. Sendo a mobilidade uma capacidade associada ao individuo, e
por isso, uma escolha individual a possibilidade de intervengdo sobre a
mobilidade se restringe a abordagem do sistema de mobilidade
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2006, pg. 71).
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De acordo com o Ministério das Cidades (2006, pg.72), o sistema de mobilidade

é estruturado em seis dimensdes principais:

. Dimensdo funcional: que contempla as redes (considerando trés
niveis) necessarias a sustentacdo da cidade e suas fungdes e atividade. As
redes de Macro-Acessibilidade estdo ligadas as fun¢des da cidade como no
de um sistema regional e integram a cidade como todo o “mundo” além de
suas fronteiras. S3o exemplos os grandes eixos de ligagdo, a exemplo de
rodovias, ferrovias, hidrovias, até mesmo linhas de comunicagao que ligam
0 municipio com o resto da regido, ou mesmo do pais. As redes de Meso-
Acessibilidade estdo relacionadas a integracao de zonas funcionais intra-
urbanas e ligando diferentes regiGes do tecido urbano, como bairros por
exemplo. Por fim, as redes de Micro-Acessibilidade estdo relacionadas ao
contato imediato dos habitantes da cidade com as atividades existentes,
permitindo a ligacdo local, a exemplo de diferentes areas dentro do mesmo
bairro, ou mesmo aos diferentes pontos e atividades existentes num mesmo
logradouro;

. Dimensdo Institucional, Social e Politica: contempla a mobilidade
como um fenOmeno sécio-politico, resultante da atuacdo de atores
diferentes e que possui uma forma de organizagao institucional prépria. No
primeiro caso, considera os atores (aqueles que possuem poder de
transformacdo), sejam eles associacGes (de usuarios de transporte, de
comunidades, de profissionais liberais, etc), empresas, organizacGes, o
proprio Estado, e, eventualmente, até individuos (cidaddos) que se
qualifiguem como uma forga social de mudanga;

. Dimens3do econémica: que abrange a mobilidade como fen6meno
econdmico, envolvendo tanto sua interferéncia e importancia para as
atividades econdmicas urbanas, quanto a estrutura do mercado de
prestacdo de servicos e bens, cada um com seus fornecedores e
consumidores/usuarios;

. Dimensdo fisica: na qual o fendmeno da mobilidade é considerado
enquanto elemento fisico, como palco do desenvolvimento das interacdes
das diversas dimensdes tanto da mobilidade quanto da prépria vida urbana.
Neste caso, contempla os meios de circulagdo (veiculos), estrutura de
circulagdo (vias e terminais), ocupa¢do do solo, mobilidrio e equipamento
urbano, além das condi¢gdes ambientais, que juntos formam o ambiente de
circulagdo;

. Dimensdao de Comunicagdo: na qual se toma a mobilidade urbana
enquanto um fendmeno de comunicagdo/informagdo, considerando dois
elementos: a estrutura e a infraestrutura de comunicagdo. A primeira é
formada por: objeto da comunicacdo (sobre o que se fala); emissores e
receptores (quem fala e com quem fala); e mensagens (o que se fala). A
segunda, elemento que permite o desenvolvimento da primeira, € composta
pelas tecnologias disponiveis, os equipamentos, as redes formadas e
servigos disponiveis;

. Dimensdo Cultural: que entende a mobilidade como fenémeno
antropoldgico, cultural, que tem como elementos constituintes os valores,
crengas e praticas daquela(s) comunidade(s).

Seguindo esta linha, para que um plano diretor de transporte e da mobilidade

seja, de fato, efetivo, deve considerar todas essas dimensdes citadas, relacionando-as
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com a dimensdo estratégica da gestao da mobilidade urbana, principalmente nos
aspectos institucionais e de financiamento e abordar adequadamente conflitos sociais
de apropriacdo dos espacos publicos ou de mercado, no caso do transporte coletivo.
Desta forma, pode-se dizer que o plano diretor de transporte e da mobilidade deve ser
um documento que versa sobre as propostas para o futuro da mobilidade,
considerando o deslocamento de pessoas e bens no espaco, através de diversos
modais de transporte. Sua proposta deve visar atender novos padrdes de
planejamento, sem limitar-se a questdes habituais de infraestrutura e organizacdo do
transporte publico (MIRANDA, et. al., 2010; MINISTERIO DAS CIDADES, 2006;
MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Continuamente,

os Planos devem incorporar mecanismos que ampliem a capacidade gestora
do poder publico; tratar dos interesses e da forma de organizagdo do setor
privado na exploragdo dos diversos servigos; avaliar o impacto das medidas
propostas sobre o custeio das atividades desenvolvidas tanto pelo setor
publico como por agentes privados; e propor agdes que contribuam para
mudar as préprias expectativas da populagdo com relagdo a um padrdo de
mobilidade urbana econoémica e operacionalmente eficiente, socialmente
includente e ambientalmente sustentavel (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007,

pg. 34).

Tao importante quanto esses itens levantados é a participacdo popular
enquanto a elaboracdo e implementac¢ao do plano - entendendo como participa¢ao
popular desde os usudrios de transporte, apenas, até os principais agentes econémicos
e politicos locais (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Como elementos norteadores que devem estar presentes para a elaboracdo de
um plano diretor de transporte e da mobilidade, destacam-se (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007):

° O plano diretor de transporte e da mobilidade é instrumento de orientacdo da
politica urbana: nele devem conter diretrizes que fundamentam a acdo publica
em transporte, demarcam os espacos de circulacdo dos modos de transporte,

abrangendo as prioridades, adéquam a relacdo com os agentes privados,
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provedores de servicos de transporte e disciplinam o uso publico dos espacos

de circulagao;

° O plano diretor de transporte e da mobilidade deve estar vinculado ao Plano
Diretor Municipal, destacando-se o fato de que o primeiro trata-se de uma
complementacao do segundo;

° O plano diretor de transporte e da mobilidade deve analisar e propor diretrizes,
acOes e projetos para: infraestrutura para todos os modais de circulagdo;
definicdo de regras de uso e apropriacdo dos espacos e infraestrutura,
respectivamente, por cada modal — especificando as prioridades -; organizagao,
funcionamento e gestdo dos servicos de transporte publico e da politica de
mobilidade urbana, principalmente com relacdo ao transporte coletivo;

° “O plano diretor de transporte e da mobilidade tem como principal objetivo
proporcionar o acesso a toda a populacdo as oportunidades que a cidade
oferece, com a oferta de condi¢des adequadas ao exercicio da mobilidade da
populagdo e da logistica de circulagdo de bens e servicos” (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007, pg. 35), devendo assegurar a ampliacdo da mobilidade da
populacdo, disponibilizar condicdes adequadas para prestacdao de servigos,
melhoria da qualidade de vida urbana e sustentabilidade das cidades.

No nivel operacional, é fundamental o provimento de legislacdes e acdes locais
gue sejam capazes de controlar os pdlos geradores de trafego e oferecam subsidios
para analise prévia na aprovacado de grandes empreendimentos, sejam eles publicos ou
privados, de forma a minimizar os impactos negativos que possam recair sobre o
trafego, sobre as condicdes gerais da mobilidade e sobre a qualidade de vida nas

cidades (BICALHO, 2010).
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2.3.1. Abordagens do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade no Brasil

A antiga denominagdo do planejamento de transportes passa a incorporar
um conjunto de novos conceitos, entre eles o da mobilidade urbana, e ainda
o conceito de planejamento associado aos transportes é ampliado,
incorporando as visGes de infraestrutura, circulagdo e transporte publico
associados a questGes de uso do solo, meio ambiente, entre outros aspectos
(MAGAGNIN; SILVA; 2008, pg.25).

Tracando um comparativo entre os antigos Planos de Transporte, de 1970, e o

atual Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade - PlanMob, constata-se que os

primeiros, em sua maioria, limitavam-se a propostas de intervencdes na infraestrutura

€ na organizagao espacial dos servigos, quando muito estimando os investimentos

necessarios para a sua execucao.

A fim de que o novo conceito de planejamento da mobilidade fosse

incorporado pelos municipios, o Estatuto das Cidades de 2001 estabeleceu® que todas

as cidades com mais de 500 mil habitantes devem elaborar um PlanMob que seja

compativel com seu plano diretor ou que esteja inserido nele. Ao mesmo tempo,

foram estabelecidos os principios e diretrizes gerais para a elaboracdo destes Planos, a

saber:

Garantir a diversidade das modalidades de transporte, respeitando as
caracteristicas das cidades, priorizando o transporte coletivo, que é
estruturante, sobre o individual, os modos ndo motorizados e
valorizando o pedestre;

Garantir que a gestdo da Mobilidade Urbana ocorra de modo
integrado com o Plano Diretor Municipal;

Respeitar as especificidades locais e regionais;

Garantir o controle da expansdo urbana, a universaliza¢do do acesso
a cidade, a melhora da qualidade ambiental, e o controle dos
impactos no sistema de mobilidade gerados pela ordenag¢dao do uso
do solo. (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007, pg. 33).

? Artigo 41, § 29, da lei n? 10.257, de 10 de julho de 2001. Para a atuagdo da SeMob a denominacdo
destes planos foi alterada pela Resolugdo n2 34, de 01 de julho de 2005, do Conselho das Cidades.
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Em suma, pode-se dizer que dentro de uma politica de mobilidade urbana, é
imprescindivel que as ac¢Oes voltadas para o transito tenham como principios: a
necessidade de coordenacdo e articulacdo das instituicdes publicas nas areas de
desenvolvimento urbano, transporte e transito; a necessidade de expandir a inclusdo
social, atribuindo total acessibilidade para todas as pessoas ao espaco e as atividades
urbanas; e a urgéncia de majorar a produtividade geral do transporte urbano, com
prioridade para o transporte coletivo e possibilitando condicdes apropriadas de
circulacdo para os meios de transporte ndo motorizados (BICALHO, 2010).

De forma a auxiliar na elaboragdo dos planos diretores de transporte e da
mobilidade urbana, o Ministério das Cidades e a SeMob conceberam o “Caderno de
Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade”. Este guia segue os principios
estabelecidos na Politica Nacional de Desenvolvimento e na Politica Nacional de
Mobilidade Urbana Sustentavel (politica esta coordenada pela prépria SeMob). Desta
forma, “ele pretende ser efetivamente um instrumento na construcdo de cidades mais
eficientes, com mais qualidade de vida, ambientalmente sustentaveis, socialmente
includentes e democraticamente geridas” (SEMOB, 2007, pg. 5).

Nesse sentido, ele transmite novos conceitos e principios para o planejamento
da mobilidade urbana tanto de maneira especifica, ao tratar de definicdes conceituais,
como de forma genérica, uma vez que os problemas de desenvolvimento urbano,
transporte e circulacdo se desenvolvem de maneira varidvel, segundo parametros
socioeconOmicos, territoriais, topograficos, culturais, etc., de cada cidade (SEMOB,
2007).

Porém, é mister salientar que,

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 geogrifica
ou da dinamica de sua economia, é que ela deve ser orientada para as
pessoas (SEMOB, 2007, pg. 5).
Resguardadas as diferencas municipais, a ordem geral é a de priorizacdao das
pessoas — e ndo o espaco, o veiculo, a mercadoria, o empreendedor (MUKAI, et al.

2007; SEMOB, 2007).
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3. METODOLOGIA

Em face da importancia de se determinar um critério metodoldgico, buscou-se
estabelecer um processo de pesquisa que atendesse de forma efetiva o objetivo
pretendido. Desta forma, neste capitulo sdo apresentados, inicialmente, alguns
aspectos gerais referentes ao método utilizado para o desenvolvimento do estudo,
posteriormente as etapas de coleta e sistematizacdo dos elementos necessarios para

estruturacao da pesquisa e, por fim, as diretrizes de analise dos resultados obtidos.

3.1. METODO DA PESQUISA

Para a realizacdao do estudo em questdo, optou-se pelo método de Estudo de
Caso, por se tratar de uma pesquisa com foco no fenOmeno contemporaneo entre
alguns contextos na vida real, caracterizado pelo estudo profundo e exaustivo do
objeto, resultando em um amplo e detalhado conhecimento sobre ele (YIN, 1994; GIL,

1991).

Sobre a forma como esse Estudo de Caso foi desenvolvido, coloca-se que
inicialmente realizou-se uma estratégia de pesquisa de carater exploratdrio, uma vez
gue se utiliza da investigacao bibliografica, com analise qualitativa, ja que o estudo se
apropria destas classificacdes conceituais para obter consideracdes acerca dos objetos,
no que tange a sua composicdo, e com analise quantitativa, uma vez que as
informagdes foram traduzidas em numeros. Em seguida o estudo apresenta um
carater descritivo, por descrever as constatacbes obtidas e, por fim, assume um
carater explicativo, ao apresentar conclusGes acerca das andlises realizadas (SILVA E

MENEZES, 2005; GIL, 1991).
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3.2.  ETAPAS DA PESQUISA

Para dar inicio ao estudo, utilizou-se da pesquisa de carater exploratério

composta, neste caso, por duas etapas:

1. Contextualizacdo / Problematizacdo: momento em que foram organizadas e

sistematizadas as idéias, determinando-se um esquema de trabalho. Foram
estruturadas as pesquisas textuais — em livros, documentos, artigos, internet,
estatisticas - visando compreender os elementos principais do estudo -
Mobilidade Urbana, Politica e Gestdo de Transportes, Plano Diretor de
Transporte e da Mobilidade - procurando deixar claro quais os limites de
abordagem da pesquisa. Desta forma, nesta etapa descreveu-se a
caracterizacdo do problema, a justificativa e os objetivos que orientam a
dissertacao.

2. Coleta de Dados: colocou-se em pratica a pesquisa estruturada na fase de

Contextualizacdo / Problematizacdo. Buscou-se informacdes nos referenciais
adotados de forma a obter subsidios suficientes para construcao da

fundamentacao tedrica.

Na sequéncia, realizou-se a analise qualitativa, uma vez que trabalha com um
nivel de realidade que ndo pode ser somente quantificado (FIALHO; SOUZA, 2003).
Desta forma, nesta etapa foram avaliados e comparados os planos em face as varidveis
e diretrizes identificadas no “Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de
Mobilidade”, elaborado pelo Ministério das Cidades e Secretaria Nacional de
Transporte e Mobilidade Urbana — varidveis e diretrizes estas especificadas no item
3.2.2. “Critérios de andlise”, a seguir. Referenciou-se a andlise aos parametros
estabelecidos por estes dois érgaos, por meio do documento em questdo, uma vez que
sdo eles que apresentam uma maior gama para orientar na elaboracdo de planos

diretores de transporte e da mobilidade (ou documento equivalente) no pais.
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Em seguida, foi realizada a andlise quantitativa, com a classificacdo das
varidveis segundo a quantificacdo das diretrizes especificas, de forma a tornar os
resultados mais legiveis e auxiliar a analise qualitativa para a revelacdo da realidade

(RIBAS, 1999; SOUZA E SOUZA, 2006).

A préxima etapa foi constituida através da pesquisa de carater descritivo, com a
realizacdao da construg¢dao do cenario atual, por meio da interpretacao das analises e

comparacdes desenhadas.

1. Inventdrio: organizacdo e conhecimento acerca das andlises e comparacdes;
2. Diagndstico: apropriagdo e interpretacdao das informagdes disponiveis no

inventario, resultando na descricdo e construcdo do Cendrio Atual.

Finalizando, realizou-se a pesquisa de cardter explicativo, correspondendo a
analise detalhada, comparativa e conclusiva dos temas abordados, sendo possivel
indicar qual plano esta em maior conformidade com os critérios indicados, bem como

guais os itens mais atendidos, principais falhas e faltas.

3.2.1. Definicdo da Amostra

Concebida a fundamentagao tedrica, realizou-se o recorte espacial do estudo,
que foi baseado primeiramente no critério estabelecido pelo Estatuto das Cidades,
onde é colocado que todas as cidades que possuem 500 mil habitantes ou mais devem
elaborar um plano diretor de transporte e da mobilidade. Desta forma, o primeiro
momento para estabelecimento do recorte espacial abrangeu as capitais de todos os
estados do pais. Em seguida verificou-se que das vinte e sete capitais brasileiras, vinte
e uma se enquadram na caracteristica indicada pelo Estatuto, ou seja, possuem 500

mil habitantes ou mais, como é possivel visualizar na tabela a seguir:
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Tabela 3: Relagdo Capital versus nimero de habitantes versus recorte espacial

HABITANTES | habitantes

Rio Branco 335 796 Menor N3ao permanece no
Maceid 932 608 Maior Permanece no estudo
Macapa 397913 Menor Ndo permanece no

estudo
Manaus 1802525 Maior Permanece no estudo
Salvador 2 676 606 Maior Permanece no estudo
Fortaleza 2 447 409 Maior Permanece no estudo
Brasilia 2562 963 Maior Permanece no estudo
Vitdria 325453 Menor N3ao permanece no

estudo
m Goiania 1301 892 Maior Permanece no estudo
Sao Luis 1011943 Maior Permanece no estudo
Cuiaba 551 350 Maior Permanece no estudo
Campo Grande 787 204 Maior Permanece no estudo
Belo Horizonte 2375444 Maior Permanece no estudo
(Para Belém 1392031 Maior Permanece no estudo
Jodo Pessoa 723514 Maior Permanece no estudo
Curitiba 1746 896 Maior Permanece no estudo
Recife 1536 934 Maior Permanece no estudo
m Teresina 814 439 Maior Permanece no estudo
Roraima Boa Vista 284 258 Menor Ndo permanece no

estudo
Rondoénia Porto Velho 426 558 Menor Ndo permanece no
Rio de Janeiro 6323 037 Maior Permanece no estudo
Rio Grande do Natal 803 811 Maior Permanece no estudo

Norte

Porto Alegre 1409939 Maior Permanece no estudo
Santa Catarina Florianépolis 421 203 Menor Ndo permanece no
Sdo Paulo 11 244 369 Maior Permanece no estudo
Aracaju 570937 Maior Permanece no estudo
Tocantins Palmas 228 297 Menor N3ao permanece no

Fonte: Autor, baseado em IBGE, 2010
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Dando continuidade a este processo, buscou-se'® a informac3do acerca de quais,
entre essas vinte e uma capitais, possuem o plano diretor de transporte e da
mobilidade (ou documento municipal equivalente). Essa informacdo foi obtida por
meio de buscas na internet (sites das prefeituras, artigos, noticias, emails), contatos
telefénicos e até mesmo via correio, através de correspondéncia estabelecida com as

secretarias municipais responsaveis pelo setor de transportes.

Tabela 4: Contextualizagdo do documento em cada uma das vinte e uma capitais selecionadas

FASE ATUAL DO
Maceid = Em elaboracdo.
Manaus = Em elaboragdo.
Salvador - Em elaboragdo.
Informacdo ndo
m Fortaleza i disponibilizada.
Brasilia - Em elaboragao.
m Goiania i Informagdo ndo
disponibilizada.
disponibilizada.
disponibilizada.
Mato Grosso do Campo Plano Diretor de Transporte e Finalizado.
Sul Grande Mobilidade Urbana (PDTMU)
Belo Plano de Mobilidade Urbana de Finalizado.
Horizonte Belo Horizonte — PlanMob-BH
. Informagdo ndo
_ Belém ) disponibilizada.
Jodo Pessoa > Em elaboracéo.
Plano de Mobilidade Urbana e
Curitiba Transporte Integrado de Curitiba — Finalizado.
PlanMob-CTBA
Recife = Em elaboragdo.
m Teresina i Informacdo ndo
disponibilizada.
Rio de Janeiro Plano Dlrefor de Trapsportes do Finalizado.
Rio de Janeiro
Natal - Em elaboracgdo.
[\ [o]g (=}
Porto Alegre - Em elaboracdo.
Sao Paulo - Engavetado.
Aracaju Plano de Transporte de Aracaju. Finalizado.

Fonte: Autor, baseado em levantamentos realizados.

¢ mister salientar que a informacgado acerca de quais capitais com mais de 500 mil habitantes possuiam
Plano Diretor foi realizada no més de agosto do ano de 2010. Deste periodo adiante, podem ter sido
elaborados ou finalizados outros Planos que até entdo n&o existiam.
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Esta etapa concluida, buscou-se verificar quais destas capitais (Campo Grande,
Belo Horizonte, Curitiba, Rio de Janeiro e Aracaju) possuem caracteristicas comuns de
forma a tornar a validacdo da analise comparativa mais coerente. Neste sentido, foi
considerado o documento “Regides de Influéncia das Cidades” (REGIC), elaborado pelo
IBGE (2007), que hierarquiza os centros urbanos a partir de andlises que englobam a
classificacdo dos centros de gestdo do territério, intensidade de relacionamentos e a
dimensdo da regido de influéncia de cada centro (IBGE, 2007). A utilizacdo deste
estudo para auxiliar na determinacdo do recorte de andlise é bastante pertinente, uma
vez que “(...) de fato, a estrutura e a organizacao do territério sdao o substrato que
condiciona, e sobre o qual atua as politicas publicas e os agentes sociais e econémicos
que compdem a sociedade” (IBGE, 2007, pg.9). Assim, tem-se na hierarquizagao final o
Rio de Janeiro classificado como Metrdpole Nacional e Belo Horizonte e Curitiba, como

Metrépole. Campo Grande e Aracaju ndo receberam classificacdo especifica™.

A partir desse recorte final, obteve-se as duas capitais a serem estudadas: Belo
Horizonte e Curitiba. O préximo passo foi a obtencdo das pecas (PlanMob-BH e

PlanMob-CTBA) para andlise — ambas disponibilizadas via internet.

3.2.2. Critérios de Analise

A determinacdo dos itens a serem analisados foi baseada nas diretrizes
presentes no livro “PlanMob: Construindo a cidade sustentavel — Caderno de
Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana” (SEMOB; MINISTERIO

DAS CIDADES, 2007). A partir de uma leitura analitica da obra, as variaveis para analise

"0 IBGE (2007) classifica as cidades em cinco grandes niveis: Metrdpoles (subdivido em trés subniveis,
segundo a extensdo territorial e a intensidade destas relagdes, a saber: Grande metrépole nacional —
Sdo Paulo -; Metrépole nacional — Rio de Janeiro e Brasilia - e Metrépole — Manaus, Belém, Fortaleza,
Recife, Salvador, Belo Horizonte, Curitiba, Goiania e Porto Alegre -); Capital regional; Centro sub-
regional; Centro de Zona; e Centro local. O Unico grupo que apresenta as cidades correspondentes é o
“Metropoles” ndo sendo possivel identificar, portanto, em qual dessas classificaces estdo enquadradas
as cidades de Campo Grande e Aracaju.
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foram agrupadas conforme tematica e fungdao dentro do plano, assim como os
respectivos critérios de validagdo. Quanto ao numero de critérios por varidvel é
importante ressaltar que, por ser especifico a cada varidvel, ele sofre variacoes,
conforme é visualizado no item 3.2.3. “Estruturacdo das Anadlises”, mais

especificamente nas tabelas.

Assim, determinou-se que as analises e comparagdes seriam organizadas em
seis grupos, a saber: Grupo 1. Composicdo do Plano, Grupo 2. Fundamentos a serem
considerados e abordados pelo plano, Grupo 3. Componentes fundamentais do plano,

Grupo 4. Temas a serem abordados no plano, Grupo 5. Diretrizes 6. Proposi¢des.

No grupo 1. “Composicdo do Plano” analisou-se quais itens balizaram a
constituicdo do plano, desde seus objetivos e métodos aplicados até seu plano de

trabalho. Suas variaveis sdo: Objetivos do Plano; Metodologia; Plano de Trabalho.

No grupo 2. “Fundamentos a serem considerados e abordados pelo plano”,
verificou-se se os elementos que devem ser os fundamentadores do plano - uma vez
se tratando de um Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade — estdao compondo o
Plano e sob qual abordagem isso ocorre, no caso de. As varidveis constituintes desse
grupo sdo: Mobilidade; Sustentabilidade; Acessibilidade; Circulacdo; Participacao

Popular.

O grupo 3. “Componentes fundamentais do Plano” foi destinado a analise sobre
quais elementos urbanos, que deveriam estar presentes no Plano Diretor de
Transporte e da Mobilidade, estdo fazendo parte do plano e qual a mencao atribuida.
Quanto as varidveis, sdo as seguintes: Caracteristicas morfoldgicas e urbanas do
municipio; Mencdo ao Plano Diretor; Sistema Vidrio; Servicos de Transporte Publico;
Modos ndo motorizados de transportes; Modos motorizados individuais de

transportes.

No grupo 4. “Temas particulares a serem abordados no plano”, constatou-se
quais e de que maneira os temas particulares indicados estao sendo tratados no plano.
Sua composicao se faz com as varidveis a seguir: Organizacdo da circulacdo em areas

centrais e podlos locais; Classificacdo e hierarquizacdo do sistema viario; Implantacao e
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qualificacdo de calcadas e areas de circulacdo a pé; Criacao de condi¢cOes adequadas a
circulagao de bicicletas; Sistemas integrados de Transporte Coletivo; Tratamento viario
para o transporte coletivo; Modelo tarifario para o transporte coletivo urbano;
Regulamentagdo da circulagdo do transporte de carga; Controle de demanda de

trafego urbano.

No grupo 5. “Diretrizes a serem abordadas no plano”, verificou-se quais e de
qgue forma os temas definidos pelo Ministério das Cidades e pela SeMob estdo
presentes no Plano — o que, neste grupo, deve acontecer de forma mais genérica, ou
seja, em forma de diretrizes. Suas varidveis sao: Diretrizes para avaliagdo dos impactos
ambientais e urbanisticos dos sistemas de transporte; Diretrizes e normas gerais para o
planejamento integrado da gestdao urbana e de transporte; Diretrizes e meios para a
acessibilidade universal; Diretrizes e modelo de gestdo publica da politica de

mobilidade urbana.

Por fim, o grupo 6. “Proposicdes” foi designado a analisar quais e de que forma
as propostas indicadas pelo Ministério das Cidades e pela SeMob estdo constituindo o
Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade. As varidveis que compdem o grupo sdo:
Formulacdo de proposta de rede de transporte coletivo integrada; Andlise do modelo
tarifario do transporte coletivo e de integracdao entre servicos, porventura existente;
Identificacdo do sistema viario de interesse para a circulacdo do transporte coletivo e,
em especial, dos corredores de trafego no qual deverdo ser previstas diretrizes para a
priorizacdo de sua circulacdo, incluindo a identificacdo das solucdes propostas;
Identificacdo de locais para instalagdo de terminais ou esta¢les de integracdo ou de
conexado da rede de servicos de transporte coletivo, em bairros e/ou na area central;
Avaliacdo das condi¢Oes dos terminais de transporte coletivo existentes e propostas de
melhoria, caso necessarias; Andlise do transporte de cargas, em especial em relacdo a
circulacdo de caminhdes com peso bruto elevado e de cargas perigosas; Analise
pormenorizada da situacdo da area central ou de corredores viarios comerciais,
principalmente em relagdo ao uso das calcadas, aos niveis de saturacdo e as condi¢des

de estacionamento; Avaliacdo de medidas para restricdo ao transporte individual;
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Realizagao de estudos de viabilidade econ6mico-financeira das solugdes estruturais

propostas.

3.2.3. Estruturagao das Analises

Para a realizacdo da Andlise Detalhada, foram elaboradas tabelas, uma para

cada grupo tematico, constituidas pelos seguintes elementos:
- Variaveis referentes ao grupo tematico: elementos norteadores da andlise.

- Analise estrutural do Plano de Mobilidade Urbana: identificacdo da composicdo da

variavel no plano.

- Analise Qualitativa: Andlise através do cruzamento dos critérios especificos de cada
variavel com a composicdo de cada varidvel, de cada plano, identificada na andlise

estrutural do plano.

- Andlise Quantitativa: Analise numérica dos dados levantados na analise qualitativa.
Para a identificacdo da nota final de cada grupo, considerou-se cada varidvel com uma
pontuagdao maxima de 2 pontos, estando estes divididos pelo nimero de critérios
especifico de cada varidvel (ver Tabela 5). Tendo o valor correspondente a cada
critério, a partir da andlise qualitativa foi possivel avaliar quantos dos critérios
estabelecidos foram contemplados pelo plano, resultando em uma nota. Em seguida
somou-se a pontuacdo total das varidveis (obtida através da soma de valores dos
respectivos critérios) e dividiu-se pelo numero total de varidveis por grupo. Para saber
a porcentagem de atendimento de critérios das varidveis por grupo, somou-se a nota
obtida por critério e dividiu-o pela nota maxima que o grupo poderia atingir (nota esta

obtida pelo numero de varidveis multiplicado por 2, que é a nota méxima que cada
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variavel pode obter). Para relacionar a avaliacdo quantitativa com a composicdo do

plano, foi estabelecida uma classificacdo que segue a Teoria de Quartis™.

Quartis dividem um conjunto de dados em quatro partes iguais — o primeiro
quartil divide os valores que correspondem aos 25% mais baixos, dos 75%
gue sdo maiores do que eles. O segundo quartil é a mediana — 50% dos
valores sao menores do que a mediana e 50% s3o maiores. O terceiro quartil
divide a parcela correspondente a 75% dos valores mais baixos dos 25% que
sdo maiores do que eles (LEVINE, D.M. et. al.; 2008, pg. 90).

A partir deste embasamento e, considerando que tal classificacio é
determinada de acordo com o numero de elementos que satisfazem as exigéncias do
“Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana”,
determinou-se nomear o Primeiro Quartil como “Insatisfatério” — termo este definido
pelo DICIONARIO AURELIO (2010) como algo “que n3o satisfaz; ndo satisfatério” -; O
Segundo Quartil como “Regular” - definido pelo DICIONARIO AURELIO (2010) como
“Razoavel; Que estd no meio termo” -; E o Terceiro Quartil como “Satisfatério” — que,

segundo o DICIONARIO AURELIO (2010), corresponde a algo “que satisfaz”.

De forma a facilitar a apropriacdo da informacdo de classificacdo, determinou-
se empregar cores segundo os critérios de representacdo utilizados em estudos de
desempenho. Desta forma, utilizou-se a cor vermelha para os itens classificados como
“Insatisfatério”, uma vez que tal cor é associada a combinag¢des que nao possuem o
desempenho esperado; a cor amarela para os itens classificados como “Regular”, ja
que tal pigmento é associado a combinag¢bes que possuem parcialmente o
desempenho esperado, ou seja, apresentam um desempenho razoavel; e a cor verde
para os itens classificados como “Satisfatdrio”, ja que essa cor representa um

atendimento de desempenho integral.

2 «quartil 1, Quartil 2 e Quartil 3, sdo, também, o 252, o 502 e o 752 percentis, respectivamente”

(LEVINE, D.M. et. al.; 2008, pg. 90).
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Grafico 8 — Critérios de classificagdo conforme pontuagdo / porcentagem, segundo a “Teoria
dos Quartis”

[ — 0,5 INSATISFATORIO [0} R — 25%
0,51 sessesus 1,49 REGULAR p ] 74%
1,50 <nemenme 2,00 SATISFATORIO y -1 — 100%

Fonte: Autor, 2010.

Assim, o grupo que atingiu nota maxima entre 0 e 0,5 pontos, ou seja, entre 0%
e 25%, possui uma composicao “insatisfatéria” segundo os parametros do “Caderno de
Referéncia para Elaboragdo de Plano de Mobilidade Urbana” - fonte utilizada como
base para anadlise desse estudo. O grupo que atingiu nota maxima entre 0,51 e 1,49, ou
seja, entre 26% e 74%, possui uma composicdo “regular”; e o grupo que atingiu nota
maxima entre 1,50 e 2,00, ou seja, entre 75% e 100%, possui uma composicdo

“satisfatoria”.

Exemplo:

Tabela 5: GRUPO X - Exemplo de Analise do Plano de Mobilidade Urbana do Municipio

o Analise Quantitativa
Analise estrutural do Q

Variaveis referentes ao 1,50 - 2 pontos:

Plano de Mobilidade Analise Qualitativa

Urbana 0,51 — 1,49 pontos: I

0- 0,50 pontos:

grupo tematico:

3 critérios 2 (n2 de critérios
Variavel 1: Levantamento da — atendidos) X 0,66
o ., Apenas 2 dos 3 critérios = o
composicdo da variavel foram atendidos (pontuacdo por critério
2 pontos divididos em | no plano. ’ da variavel) = 1,32
3 critérios:
0,66 pontos / critério 2 (n2? de critérios
atendido atendidos) X 33%
(porcentagem por
100% divididos em 3 critério da variavel) =
critérios: 33% / critério 66%
atendido
Conforme especificado,
1,32 e 66%
correspondem a
classificagdo “regular”.
Variavel 2: 5 critérios 1 (n2 de critérios
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2 pontos divididos em
5 critérios:

0,40 pontos / critério
atendido

100% divididos em 5
critérios: 20% / critério
atendido

Levantamento da
composi¢do da variavel
no plano.

Apenas 1 dos 5 critérios
foi atendidos.

atendidos) X 0,40
(pontuagdo por critério

da variavel) = -

1 (n2 de critérios
atendidos) X 20%
(porcentagem por

critério da variavel) =
20%

Conforme especificado,

Variavel 3:

2 pontos divididos em
2 critérios:

1 ponto /
atendido

critério

100% divididos em 2
critérios: 50% / critério
atendido

Levantamento da
composicdo da variavel
no plano.

2 critérios

Todos os  critérios
foram atendidos.

TOTAL ANALISE QUANTITATIVA

Fonte: Autor, 2010.

0,40 e 20%
corresponde a
classificacao

2 (n? de critérios
atendidos) X 1,00

(pontuacdo por critério
da variavel) = 2,00

2 (n2 de critérios
atendidos) X 50%
(porcentagem por

critério da variavel) =
100%

Conforme especificado,
0,40 e 100%
corresponde a
classificacao
“satisfatorio”.

Soma das pontuacGes
por variavel / numero
de variaveis =
pontuagdo total do
grupo: (1,32 + 0,40 +
2,00)/3=1,24

Soma das pontuacdes
por variavel /
pontuagdo maxima que
0 grupo poderia atingir
= porcentagem de
atendimento total do
grupo: (1,32 + 0,40 +
2,00)/6=62%

Conforme especificado,
1,24 e 62%
corresponde a
classificacdo “regular”.
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Apds essa analise detalhada de cada grupo, é realizada uma andlise sintese para
ser possivel a visualizagdo do desempenho geral do grupo, representada por graficos,

como o do exemplo a seguir:

Grafico 9 — Exemplo da Andlise comparativa sintese do GRUPO X — Porcentagem

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Variavel 1 Variavel 2 Variavel 3 média

m Grupo X

Fonte: Autor, a partir das analises quantitativas, 2010.

Encerradas as analises comparativas sintese por grupo, foi realizada uma
analise comparativa sintese geral, onde foram confrontadas as pontuacdes e
porcentagens atingidas por cada um dos seis grupos, possibilitando um
direcionamendo a conclusdo acerca dos Planos Diretores de Transporte e da

Mobilidade de Belo Horizonte e de Curitiba.

As tabelas de anadlise detalhada por grupo estdo representadas a seguir.
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Tabela 6: GRUPO 1 — Estrutura para a analise

Transporte e da Mobilidade Urbana

Variaveis referentes ao
Grupo 1 presentes no
livro PlanMob:
Construindo a cidade
sustentavel — Caderno
de Referéncia para
Elaboragdo de Plano de
Mobilidade Urbana

1-a) OBIETIVOS DO
PLANO

Plano Diretor
de Transporte
eda
Mobilidade

2 pontos divididos em 3
critérios:

0,66 pontos / critério
atendido

100% divididos em 3
critérios:

33% / critério atendido

Andlise Qualitativa

Critérios de analise qualitativa
para a variavel:

- Especificacdo do Objetivo Geral
do Plano;

- Especificagdo dos Objetivos
Especificos do Plano;

- Especificagdo dos Objetivos
Especificos das etapas de
elaboragao do Plano;

detalhada da COMPOSICAO do Plano Diretor de

Andlise
Quantitativa

D,51- 1,49 pts: I

1-b) METODOLOGIA

2 pontos divididos em 2
critérios:

1 ponto / critério
atendido
100% divididos em 2

critérios:
50% / critério atendido

Critérios de analise qualitativa
para a variavel:

- Especificacdo de como o plano
foi elaborado através de:

- uma leitura geral do plano;

- uma leitura especifica por
etapa de elaboracdo do plano.

1-c) PLANO DE
TRABALHO
2 pontos / critério
atendido
100% / critério
atendido

Critérios de anadlise qualitativa
para a variavel:

- Especificacdo das etapas do
Plano.

TOTAL ANALISE QUANTITATIVA (média)

Fonte: Autor, baseado no livro PlanMob: Construindo a cidade sustentdvel — Caderno de Referéncia para
Elaboragdo de Plano de Mobilidade Urbana (Ministério das Cidades; SeMob; 2007).
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Tabela 7: GRUPO 2 — Estrutura para a analise detalhada dos FUNDAMENTOS a serem considerados e
abordados pelo Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade Urbana

Analise

Variaveis referentes ao Quantitativa

Grupo 2 presentes no
livro PlanMob:

Construindo a cidade

sustentavel — Caderno

de Referéncia para

Plano
Diretor de
Andlise Qualitativa

Transporte e

(+F] D,51— 1,49 pts: I
Mobilidade

Elaboragao de Plano de
Mobilidade Urbana

2-a) MOBILIDADE

2 pontos divididos em 5
critérios:
0,4 pontos / critério
atendido

100% divididos em 5
critérios:
20% / critério atendido

Critérios para a  Andlise
Qualitativa da variavel:

- Aspectos socioecondémicos
(idade, renda, sexo);

- Uso do solo;

- Circulagdo de pessoas, bens e
modais de transportes;

- Meio ambiente;

- Perspectiva regional;

2-b)
SUSTENTABILIDADE

2 pontos divididos em 3
critérios:
0,66 pontos / critério
atendido

100% divididos em 3
critérios:

33,33% / critério
atendido

Critérios para a  Andlise
Qualitativa da variavel:

- Promogdo do desenvolvimento
urbano sustentavel através de
utilizacao de energias alternativas
e renovaveis;

- Promocgao da redugdo dos niveis
de emissao de poluigdo
atmosférica;

- Promogao da redugdo dos niveis
de emissdo de poluicdo sonora;

2-c) ACESSIBILIDADE

2 pontos divididos em 4
critérios:
0,5 pontos / critério
atendido

100% divididos em 4
critérios:
25% / critério atendido

Critérios para a  Andlise
Qualitativa da variavel:

- Acesso democratico a cidade,
universalizacdo do acesso ao
transporte publico e a
acessibilidade universal,
valorizacdo dos deslocamentos
de pedestres e ciclistas;

- AgOes sobre o ambiente
construido (calgadas, pontos de
parada dos Onibus, estacles e
outros);

- AgOes sobre os veiculos;

- Relagdo com a legislacdo
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(municipal, estadual e federal)
existente;

2-d) CIRCULAGCAO

2 pontos divididos em 8
critérios:
0,25 pontos / critério
atendido

100% divididos em 8
critérios:

12,5% / critério
atendido

Critérios para a  Andlise
Qualitativa da variavel:

- Exercicio da mobilidade
mediante o préprio esforco
pessoal (a pé ou de bicicleta) ou
através de meios motorizados,
estando possibilitada através da
infraestrutura urbana;

- Legislagdo (normas, gestdo) de
circulagdo (municipais, estaduais,

federais);

- Relagdo com o Plano Diretor;

- Veiculos motorizados
individuais;

- Transporte coletivo;

- Pedestres e Bicicletas;
- Transporte de cargas;
- Sistema viario;

2-e) PARTICIPACAO
POPULAR

2 pontos divididos em 2
critérios:
1 ponto / critério
atendido

100% divididos em 2
critérios:
50% / critério atendido

Critérios para a  Analise
Qualitativa da variavel:

Nota. Varidvel analisada tanto na
composicdo da peg¢a quanto na
pratica, ja que ao mesmo tempo que
possui um critério abrangente a
qualquer Plano de Mobilidade — o da
sua existéncia -, a maneira como
ocorre é particular de cada cidade,
resguardadas as  consideragdes
formais.

- Realizacdo de oficinas e
audiéncias para a discussdo do
plano;

- Consentimento e apropriagao,
no plano, de sugestdes — pela
sociedade - pertinentes a
composicao do plano;

TOTAL ANALISE QUANTITAIVA (média)

Fonte: Autor, baseado no livro PlanMob: Construindo a cidade sustentdvel — Caderno de Referéncia para
Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana (Ministério das Cidades; SeMob; 2007).
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Tabela 8: GRUPO 3 — Estrutura para a andlise detalhada do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade
Urbana acerca dos COMPONENTES FUNDAMENTAIS

Variaveis referentes ao
Grupo 1 presentes no
livro PlanMob:
Construindo a cidade
sustentavel — Caderno
de Referéncia para
Elaboracdo de Plano de
Mobilidade Urbana

3-a) CARACTERISTICAS
MORFOLOGICAS E
URBANAS DO
MUNICIiPIO

2 pontos divididos em 4
critérios:
0,5 pontos / critério
atendido

100% divididos em 4
critérios:
25% / critério atendido

Plano
Diretor de
Transporte e
da
Mobilidade

Andlise Qualitativa

Critérios para a  Andlise

Qualitativa da variavel:

- Distribuicao sdcio-espacial;
- Topografia;

- Barreiras naturais;

- Barreiras urbanas;

Andlise
Quantitativa

D,51- 1,49 pts: I

3-b) MENGCAO AO PLANO
DIRETOR

2 pontos / critério

atendido

100% / critério atendido

Critérios para a  Andlise

Qualitativa da variavel:

- Integracdo com diretrizes
referentes ao Uso e Ocupacgdo do
Solo; Sistema vidrio; Circulacdo
dos modais no meio urbano;

3-c) SISTEMA VIARIO

2 pontos divididos em 6
critérios:
0,33 pontos / critério
atendido

100% divididos em 6
critérios:

16,66% / critério
atendido

Critérios para a  Analise
Qualitativa da variavel:

- Abrangéncia do tragado;
Morfologia do tragado;

Continuidade das vias;

- Classificagao funcional;

- Hierarquizagdo viaria regional;

- Planejamento e projeto da
circulacdo;

- Operacao e fiscalizacdo;

- Leitura integrada com a Regido
Metropolitana;
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3-d) SERVICOS DE
TRANSPORTE PUBLICO

2 pontos divididos em 8
critérios:
0,25 pontos / critério
atendido

100% divididos em 8
critérios:
12,5% / critério atendido

Critérios para a  Andlise
Qualitativa da variavel:

- Servico de transporte coletivo;

- Integracao fisica, operacional e
tarifariamente do transporte
coletivo;

- Acessibilidade Universal no
transporte coletivo;

- Servico de taxis;

- Instituicdo responsavel pelo
servico de taxis;

- Regularizacdo do servico de
taxis;

- Servico de moto-taxi e moto-
frete;

- Legislacdo referente a cada
modal/servico;

3-e) MODOS NAO
MOTORIZADOS DE
TRANSPORTES

2 pontos divididos em 3
critérios:
0,66 pontos / critério
atendido

Critérios de anadlise qualitativa
para a varidvel:

- Circulacdo de pedestres
(priorizagdo do pedestre no meio
urbano, legislacdo referente ao
tema);

- Bicicletas (ampliagdo da malha
de ciclovias, priorizagdo no meio

100% divididos em 3 urbano);

critérios: - Carrogas e veiculos com tracdo

33,33% / critério animal (legislacdo,

atendido regulamentacdo do uso e da
circulacdo desses veiculos,
fiscalizacdo).

3-f) MODOS Critérios para a  Anadlise

MOTORIZADOS Qualitativa da variavel:

INDIVIDUAIS DE

TRANSPORTES - Automoéveis; motos (indice de

2 pontos divididos em 6
critérios:
0,33 pontos / critério
atendido

motorizacao, politica para
controle da frota, anadlise do
crescimento da frota,
consequéncias do aumento da
frota);
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100% divididos em 6
critérios:

16,66% / critério
atendido

TOTAL ANALISE QUANTITATIVA (média)

Fonte: Autor, baseado no livro PlanMob: Construindo a cidade sustentdvel — Caderno de Referéncia para
Elaboragdo de Plano de Mobilidade Urbana (Ministério das Cidades; SeMob; 2007).

Tabela 9: GRUPO 4 — Estrutura para a analise detalhada do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade
Urbana acerca dos TEMAS PARTICULARES que devem ser abordados no Plano

Anidlise
Variaveis referentes ao Quantitativa
Grupo 1 presentes no
livro PlanMob:
Construindo a cidade
sustentavel — Caderno da
de Referéncia para " D,51- 1,49 pts: I
= Mobilidade
Elaboracao de Plano de
Mobilidade Urbana

Plano
Diretor de

Transporte e Analise Qualitativa

4-a) Organizagao da Critérios para a  Andlise
circulagdo em areas Qualitativa da variavel:

centrais e pdlos locais
- Regulamentagao da circulagao

2 pontos divididos em 3 vidria, restringindo alguns
critérios: movimentos até entao
0,66 pontos / critério permitidos, com objetivo de
atendido aumentar a capacidade da via, a
sua fluidez ou a seguranca;
100% divididos em 3 - Analise/alargamento das
critérios: calcadas para melhoria das
33,33% / critério condicdes de circulagdo dos
atendido pedestres;

- Sinalizagdo semafdrica;

4-b) Classificagdo e Critérios para a  Andlise
hierarquizac¢ido do Qualitativa da variavel:

sistema viario
- As vias devem ser identificadas,

2 pontos / critério classificadas e hierarquizadas,
atendido segundo as suas caracteristicas

fisicas e as fungbes que
100% / critério atendido desempenham na circulacdo local

e regional considerando todos os
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modos de transporte.

4-c) Implantagdo e
qualificacdo de calgadas
e areas de circulagdo a
pé

2 pontos divididos em 6
critérios:
0,33 pontos / critério
atendido

100% divididos em 6
critérios:

16,66% / critério
atendido

Critérios para a  Andlise
Qualitativa da variavel:

- Normatizacdo da execugdo de
calcadas e passeios seguindo uma
configuracdo homogénea;

- Fiscalizagdo quanto ao uso
correto das calgcadas e passeios;

- Especificagdo dos materiais
utilizados nas calgadas e passeios;
- Respeito a largura minima que
permita a passagem de duas
pessoas lado a lado;

- Acessibilidade universal
(condicbes que possibilitam o
transito de  pessoas com
mobilidade reduzida);

- Atencdo a localizacdo adequada
dos  equipamentos  urbanos
publicos;

4-d) Criacdo de
condi¢Oes adequadas a
circulagao de bicicletas

2 pontos divididos em 3
critérios:
0,66 pontos / critério
atendido

100% divididos em 3
critérios:
33,33% / critério
atendido

Critérios para a  Analise
Qualitativa da variavel:

- Provimento de meios que
garantam a seguranga na
circulagdo cicloviaria (conflito
com os veiculos rodovidrios e
com os pedestres);

- Preparacdo do meio urbano
para o atendimento de ciclistas
construindo uma infraestrutura
adequada para a circulacdo das
bicicletas (ciclovias, ciclofaixas,
bicicletarios, paraciclos);

- Integracdo entre bicicletas e
modos coletivos de transporte;

4-e) Sistemas integrados
de transporte coletivo

2 pontos divididos em 3

Critérios para a  Analise
Qualitativa da variavel:

- Definicdo de um modelo
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critérios:
0,66 pontos / critério
atendido

100% divididos em 3
critérios:

33,33% / critério
atendido

operacional adequado;

- Terminais e pontos de
integracdo da rede;

- Integracgao tarifaria;

4-f) Tratamento viario
para o transporte
coletivo

2 pontos divididos em 3
critérios:
0,66 pontos / critério
atendido

100% divididos em 3
critérios:
33,33% / critério
atendido

Critérios para a  Andlise
Qualitativa da variavel:

- Implantacdo e/ou caracterizacao
de vias exclusivas para o
transporte coletivo;

- Restricdes de estacionamento
em trechos criticos dos itinerarios
ou em hordrios de pico;

- Restricdo a circulagio de
veiculos particulares ou de
operacles de carga e descarga
em determinados horarios e
locais;

4-g) Modelo tarifario
para o transporte
coletivo urbano

2 pontos divididos em 2
critérios:
1 ponto / critério
atendido

100% divididos em 2
critérios:
50% / critério atendido

Critérios para a  Andlise
Qualitativa da variavel:

- Realizacdo de pesquisas de
demanda para conhecimento da
demanda efetiva transportada no
sistema municipal, em seus
diversos servicos, da participacao
de usudrios que gozam de
privilégios de gratuidades
tarifarias, total ou parcial, e
estimativa de demanda potencial
para novos servigos;

- Estudo e proposi¢cdao de modelo
de politica tarifaria e de
remuneragao dos operadores que
contemplem o0s objetivos de
mudanga dos padroes de
mobilidade no municipio e
mantenham o} equilibrio
econdmico financeiro do sistema;

4-h) Regulamentagdo da
circulagao do transporte

Critérios para a  Analise
Qualitativa da variavel:
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de carga

2 pontos divididos em 2
critérios:
1 ponto /
atendido

critério

100% divididos em 2
critérios:
50% / critério atendido

- Regulamentacdo do transporte
de <carga e das operagdes
associadas;

- Definicdo de rotas preferenciais
e das vias de uso proibido;

4-i) Controle de
demanda de trafego
urbano

2 pontos / critério
atendido
100% / critério
atendido

Critérios para a  Andlise

Qualitativa da variavel:

- Adogao de medidas de restri¢ao
a demanda de trafego urbano
através de restricdes normativas
ou encargos econdmicos para
impedir ou desestimular a
entrada de mais veiculos em
areas saturadas.

TOTAL ANALISE QUANTITATIVA (média)

Fonte: Autor, baseado no livro PlanMob: Construindo a cidade sustentdvel — Caderno de Referéncia para
Elaboragdo de Plano de Mobilidade Urbana (Ministério das Cidades; SeMob; 2007).

Tabela 10: GRUPO 5 — Estrutura para a analise detalhada do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade

Urbana acerca das DIRETRIZES que devem ser abordadas no Plano

Variaveis referentes ao
Grupo 1 presentes no
livro PlanMob:
Construindo a cidade
sustentavel — Caderno
de Referéncia para
Elaboracao de Plano de
Mobilidade Urbana

5-a) Diretrizes para
avaliagao dos impactos
ambientais dos sistemas
de transporte

2 pontos divididos em 6
critérios:

Plano

Diretor de
Transporte e

da

Mobilidade

Andlise Qualitativa

Critérios para a  Andlise

Qualitativa da variavel:

- Diretrizes para a preservagao
dos fundos de vale e das dreas de
varzea para preservagao
ambiental e regulagdo da

Andlise
Quantitativa

D,51- 1,49 pts: I
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0,33 pontos / critério
atendido

100% divididos em 6
critérios:

16,66% / critério
atendido

drenagem urbana em lugar de
construcdo de avenidas marginais
aos coérregos urbanos (parques
lineares de fundo de vale);

- Diretrizes para a
obrigatoriedade de realizacdo de
estudos de impacto ambiental
para determinados
empreendimentos de transporte
(reforcando a legislacdo existente
e o Plano Diretor);

- Diretrizes para a
obrigatoriedade de avaliacdo de
impactos urbanos para

determinados projetos vidrios e
de transporte coletivo, como vias
em fundos de vale ou que cortem
regidbes de valor ambiental e
paisagistico, terminais urbanos de
porte  significativo, sistemas
estruturais de transporte
coletivo;

- Diretrizes que estimulem a
utilizacdo de fontes de energia
renovaveis e nao poluentes;

- Diretrizes para a implantacao de
programas de monitoramento
permanente da qualidade do ar e
de controle de emissao de

poluentes;

- Diretrizes para o]
desenvolvimento de programas
de educacao ambiental

associados as questdes de
mobilidade.

5-b) Diretrizes e normas
gerais para o
planejamento integrado
da gestdo urbana e de
transporte

2 pontos divididos em 3
critérios:
0,66 pontos / critério
atendido

100% divididos em 3

Critérios para a  Analise
Qualitativa da variavel:

- Diretrizes para o]
desenvolvimento de
procedimentos internos para
avaliagcdao conjunta dos impactos
de projetos publicos e privados
sobre a mobilidade urbana e dos
projetos de transporte e
circulacgdo no desenvolvimento
urbano;
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critérios:
33,33% / critério
atendido

- Diretrizes para o
estabelecimento de normas para
aprovacdo de parcelamentos do
solo, instalacdo de pédlos
geradores de trafego e
modificagdes no uso do solo apds
analise de seu impacto sobre a
mobilidade urbana;

- Diretrizes para a realizacdao de
estudos conjuntos para avaliacao
de tendéncias e projecao das
variaveis que incidem sobre a
mobilidade e a distribuicdao das
viagens no territério (domicilios,
populagdo, renda, posse de
autos, empregos, matriculas,
etc.).

5-c) Diretrizes e meios
para a acessibilidade
universal

2 pontos divididos em 5
critérios:
0,40 pontos / critério
atendido

100% divididos em 5
critérios:
20% / critério atendido

Critérios para a  Analise
Qualitativa da variavel:

- Diretrizes para a eliminagao das
barreiras  arquitetonicas, que
impedem ou dificultam o acesso
a cidade e aos espacos internos
das edificagoes;

- Diretrizes para a eliminagdo de
barreiras urbanisticas que
impedem o cidaddo de circular e
utilizar o espago e o mobilidrio
urbano;

- Diretrizes para a eliminagdo das
barreiras de transportes que se
caracterizam pela falta de
adaptacdo em qualquer sistema
de transporte.

- Diretrizes para acessibilidade no
ambiente fisico de circulagao;

- Diretrizes para acessibilidade no
servigo de transporte;

5-d) Diretrizes e modelo
de gestdo publica da
politica de mobilidade
urbana

2 pontos divididos em 4

Critérios para a  Andlise
Qualitativa da variavel:

- Diretrizes para a capacitacao
técnica e instrumental da
unidade gestora da mobilidade,
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critérios:
0,5 pontos / critério
atendido

100% divididos em 4
critérios:
25% / critério atendido

com provisdo especifica de
recursos para a gestao;

- Diretrizes para a criagdo de
unidade gestora das politicas de
mobilidade, integrando a gestdo
dos servicos de transporte
publico e de transito, de forma
articulada com as politicas
urbanisticas;

- Diretrizes para a articulagao da
estrutura municipal de gestao da
mobilidade com outras instancias
da Administracdo Municipal, ou
metropolitanas e regionais;

- Diretrizes para a criagdo de
fontes de recursos  para
implantacdo de infraestrutura e
para o custeio da gestao.

TOTAL ANALISE QUANTITATIVA (média)

Fonte: Autor, baseado no livro PlanMob: Construindo a cidade sustentdvel — Caderno de Referéncia para
Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana (Ministério das Cidades; SeMob; 2007).
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Tabela 11: GRUPO 6 — Estrutura para a andlise detalhada do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade
Urbana acerca das PROPOSICOES

Varidveis referentes ao
Grupo 1 presentes no
livro PlanMob:
Construindo a cidade
sustentavel — Caderno
de Referéncia para
Elaboragao de Plano de
Mobilidade Urbana

6-a)
proposta de
transporte
integrada

Formulagao de
rede de
coletivo

2 pontos divididos em 2
critérios:

2 pontos -
atendida

0 pontos — variavel nao
atendida;

variavel

100% divididos em 2
critérios:
100% — variavel atendida
0% - variavel ndo
atendida;

Plano
Diretor de
Transporte e
da
Mobilidade

Andlise Qualitativa

Critérios para a  Andlise

Qualitativa da variavel:

- Atendimento a variavel (sim — 2
pontos/ ndo — 0 pontos);

Andlise
Quantitativa

D,51- 1,49 pts: I

6-b) Anadlise do modelo
tarifario do transporte
coletivo e de integragao
entre servigos,
porventura existente

2 pontos divididos em 2
critérios:

2 pontos -
atendida

0 pontos — variavel nao
atendida;

variavel

100% divididos em 2
critérios:
100% —  variavel
atendida
0% -— variavel ndo
atendida;

Critérios para a  Andlise

Qualitativa da variavel:

- Atendimento a varidvel (sim — 2
pontos/ ndo — 0 pontos);
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6-c) Identificacio do
sistema viario de
interesse para a
circulagdo do transporte
coletivo e, em especial,
dos corredores de
trafego no qual deverao
ser previstas diretrizes
para a priorizagao de sua
circulagdo, incluindo a
identificagao das
solugdes propostas

2 pontos divididos em 2
critérios:
2 pontos - variavel
atendida
0 pontos — variavel nao
atendida;

100% divididos em 2
critérios:

100% —  variavel
atendida
0% - variavel nao
atendida;

Critérios para a  Andlise
Qualitativa da variavel:

- Atendimento a variavel (sim — 2
pontos/ ndo — 0 pontos);

6-d) Identificagdo de
locais para instalagao de
terminais ou estagGes de
integracao ou de
conexao da rede de
servicos de transporte
coletivo, em bairros e/ou
na drea central

2 pontos divididos em 2
critérios:
2 pontos - variavel
atendida
0 pontos — variavel ndao
atendida;

100% divididos em 2
critérios:

100% — variavel
atendida
0% - variavel nao
atendida;

Critérios para a  Analise
Qualitativa da variavel:

- Atendimento a varidvel (sim — 2
pontos/ ndo — 0 pontos);

6-e) Avaliagdo das
condigbes dos terminais

Critérios para a  Andlise
Qualitativa da variavel:
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de transporte coletivo
existentes e propostas
de melhoria, caso
necessarias

2 pontos divididos em 2
critérios:
2 pontos - variavel
atendida
0 pontos — variavel ndo
atendida;

100% divididos em 2

critérios:
100% —  variavel
atendida
0% - varidavel ndo
atendida;

- Atendimento a variavel (sim — 2
pontos/ ndo — 0 pontos);

6-f) Analise do
transporte de cargas, em
especial em relagao a
circulagdo de caminhodes
com peso bruto elevado
e de cargas perigosas

2 pontos divididos em 2
critérios:
2 pontos - variavel
atendida
0 pontos — variavel nao
atendida;

100% divididos em 2

Critérios para a  Andlise
Qualitativa da variavel:

- Atendimento a variavel (sim — 2
pontos/ ndo — 0 pontos);

critérios:

100% —  variavel

atendida

0% - varidvel nao

atendida;

6-g) Analise Critérios para a  Anadlise
pormenorizada da Qualitativa da variavel:

situagdo da area central
ou de corredores viarios
comerciais,
principalmente em
relagio ao uso das
calgadas, aos niveis de
saturagdo e as condigoes
de estacionamento

2 pontos divididos em 2

- Atendimento a variavel (sim — 2
pontos/ ndo — 0 pontos);
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critérios:
2 pontos - variavel
atendida
0 pontos — variavel nao
atendida;

100% divididos em 2

critérios:
100% —  variavel
atendida
0% -— variavel ndo
atendida;

6-h) Avaliagao de
medidas para restricao
ao transporte individual

2 pontos divididos em 2
critérios:

2 pontos - variavel
atendida
0 pontos — variavel nao
atendida;

100% divididos em 2
critérios:

100% —  variavel
atendida
0% - variavel nao
atendida;

Critérios para a  Analise
Qualitativa da variavel:

- Atendimento a varidvel (sim — 2
pontos/ ndo — 0 pontos);

6-j) Realizagao de
estudos de viabilidade
econdmico-financeira
das solugbes estruturais
propostas

2 pontos divididos em 2
critérios:

2 pontos - variavel
atendida
0 pontos — variavel ndo
atendida;

100% divididos em 2
critérios:

100% —  variavel
atendida
0% -— variavel ndo
atendida;

Critérios para a  Analise
Qualitativa da variavel:

- Atendimento a varidvel (sim — 2
pontos/ ndo — 0 pontos);

TOTAL ANALISE QUANTITATIVA (média)

Fonte: Autor, baseado no livro PlanMob: Construindo a cidade sustentavel — Caderno de Referéncia para

Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana (Ministério das Cidades; SeMob; 2007).




4. ESTUDO DE CASO

4.1. BELO HORIZONTE

Segundo IBGE (2010) a populacdo de Belo Horizonte, capital do estado de
Minas Gerais, é de 2.375.444 habitantes configurando, desta forma, a sexta cidade
mais populosa do pais. Sua regido metropolitana, formada por trinta e quatro
municipios, atinge uma populacdo de 4.882.977 habitantes (IBGE, 2010), se
enguadrando, portanto, na terceira maior aglomeracao populacional brasileira. O PIB
per capita, no ano de 2008, foi de RS 19.540,41. A economia é caracterizada
predominantemente pelo setor terciario.

Os dois principais transportes coletivos de Belo Horizonte sdo o metr6 e o
Onibus. Sobre o metrd, tem-se que o mesmo é administrado pela Companhia Brasileira
de Trens Urbanos (CBTU). De acordo com a CBTU (2007), o sistema de metr6 de Belo
Horizonte tem uma extensdao de 28,2 Km, 19 esta¢des, 25 trens em operagao e 5
terminais de integracdo com 173 linhas regulares de Onibus, operando com um
intervalo minimo de 5,5 minutos e maximo de 16 minutos. Em média sao realizadas

245 viagens por dia, e transportados cerca de 140 mil passageiros neste periodo.
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Figura 1: Estacdo 12 de Maio da CBTU — Metrd, Belo Horizonte
Fonte: CBTU, Belo Horizonte.

Quanto ao Onibus, ele é gerenciado pela BHTrans — Empresa de Transportes e
Transito de Belo Horizonte S/A. Essa empresa, subsidiada pelo FTU — Fundo de
Transportes Urbanos, instituido por lei e gerido pela Secretaria Municipal de Politicas
Publicas, foi criada pela Lei Municipal n? 5.953, no ano de 1991. “Trata-se de uma
sociedade de economia mista municipal dependente e de capital fechado, composta
pelo municipio de Belo Horizonte, que detém noventa e oito por cento do capital”
(BHTRANS, 2010). A empresa tem alguns acionistas, a saber: SUDECAP -
Superintendéncia de Desenvolvimento da Capital, autarquia municipal e a PRODAPEL —
Empresa de Informatica e Informacdo do Municipio de Belo Horizonte S/A (sociedade
de economia mista dependente e de capital fechado). Cada um desses acionistas
detém um por cento do capital (BHTRANS, 2010).

Segundo a BHTrans (2010), em 2008 o sistema de 6nibus do municipio foi
licitado e, desde entdo, estruturado em quatro redes, cada qual operada por consércio
de empresas de transporte coletivo, ou seja, opera pelo regime de concessao de Redes
de Transportes e Servicos — quadro este que devera permanecer por um periodo de 20
anos. “As redes foram definidas de acordo com o recobrimento espacial das linhas nos
bairros e acessos aos principais corredores de transporte da cidade, visando a

viabilizacdo futura da estruturacdo das redes de linhas destes corredores em Sistemas
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