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MOBILIDADE URBANA

- Hora de mudar
1 0Srumos

Excesso de carros, ma qualidade do transporte
ublico coletivo e falta de investimento desafiam o
~ futuro das grandes cidades brasileiras
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O SENADO VOTOU. AGORA E LEI

Aposentadoria especial de pessoas com deficiéncia
Lei Complementar 142/13

Umjjustodireito
parajgquem
PErcovrelesse
cCaminno

O Senado aprovou a lei que reduz o tempo de
contribuicao e a idade para a aposentadoria de
pessoas com deficiéncia.

E o Congresso Nacional colaborando para a Saiba mais em: EEEIEFIIZLCE .}
[m=——=1}

conquista da cidadania. www.senado.leg.br/agoraelei



Aos leitores

s manifestagcdes de junho

de 2013 tiveram um grande
impacto na esfera politica bra-
sileira e fizeram com que o
Palacio do Planalto e o Senado
alterassem as agendas para dar res-
postas as demandas identificadas
nos protestos das ruas.

Foi assim que a mobilidade ur-
bana subiu de prioridade na pauta
nacional. Afinal, entre os problemas
urbanos que mais afetam a rotina dos
brasileiros, o tempo cada vez maior
gasto no transito entre casa e traba-
lho é um dos que mais deterioram a
qualidade de vida, principalmente nas
grandes cidades.

O Senado, além de aprovar pro-
jetos diretamente voltados para a
reducdo do preco da tarifa de trans-
porte coletivo urbano, realizou uma
audiéncia publica, na Comissdo de
Servicos de Infraestrutura (ClI), jus-
tamente para discutir como melhorar
o trafego de pessoas nas grandes
cidades. A reunido aconteceu na ma-
nha de 19 de junho, horas depois das
maiores manifestacdes daquele més.

O diagnéstico mostra que os
incentivos para o brasileiro migrar do
transporte publico para o privado,
ou seja, carros e motos, foram mui-
tos. Até a inflacdo das passagens de

Onibus e de metr6 foi muito supe-
rior a média da inflacdo da década
passada. Com o dobro de carros em
circulagdo, os congestionamentos au-
mentaram nas cidades, diminuindo a
eficiéncia do transporte publico.

A solucdo do problema, agora,
envolve planejamento e altos inves-
timentos publicos. Mas escolher qual
a melhor opgdo para que milhdes de
brasileiros possam ir de casa para o
trabalho todos os dias ndo é tdo sim-
ples. Para cada tamanho de cidade,
para cada bairro, para cada orcamen-
to, existe uma solugdo diferente, seja
o metrd, o bonde ou o corredor de
onibus. Este, alids, com novas tecno-
logias e rebatizado de BRT (bus rapid
transit), vem sendo escolhido em
diversas cidades brasileiras. A boa no-
ticia é que, além de diminuir o tempo
de deslocamento, a melhoria da in-
fraestrutura pode significar ainda a
reducdo dos custos de operagdo e até
mesmo da tarifa.

Em suma, a revista traz um his-
térico das opgdes de transporte
publico no pais e apresenta experi-
éncias bem-sucedidas no Brasil e no
mundo, sem esquecer os pedestres e
as bicicletas, ainda alvo do preconcei-
to de quem anda de carro.

Boa leitural



Contexto Mundo
Tempo no transito Europa e China
; afeta economia e priorizam pedestre e
qualidade de vida transporte coletivo 5-
Baixa velocidade c.io transporte Carros enfrentam restrices para
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Em 15 anos, cidade chinesa construiu
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Solucdes de Bogota sao exemplo para
metrépoles latino-americanas 63
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L Senado muda agenda para dar
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Congresso analisa gratuidade para
estudantes e familias de baixa renda 70

Excesso de carros paralisa cidades

Menos de um terco vai de transporte coletivo Cidades comecam a discutir e a

implantar planos de mobilidade 72
Ja ruim, mobilidade é pior para mais pobres

Paulistano perde mais de 2 horas por dia nas ruas
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Metros sdo eficientes, mas muito caros

Saiba mais 78

Veja e ouca mais em:
BRT combina baixo custo e bom desempenho

A tramitacao dos projetos
pode ser acompanhada
no site do Senado:
www.senado.leg.br

Antes inovadora, Curitiba tem mesmos problemas

Bicicleta e caminhada sao opcoes sustentaveis
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Para manter
o Brasil em
movimento

Tempo excessivo gasto por brasileiros em

produtividade da efonomia. Mobilidade urbana vem
ganhando prioridade na agenda politica, especi
depois das manifestagdes de junho de 2013

deslocamentos n:?idades afeta qualidade de vida e/ .
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processo de urbani-

zagao transformou

rapidamente o Bra-

sil. Hoje, as cidades
concentram cerca de 85% da po-
pulagdo. Algumas delas, como
S30 Paulo e Rio de Janeiro, estio
entre as maiores do mundo. Tudo
aconteceu rapidamente e, pior,
sem planejamento.

Um dos principais impactos
desse processo estd no trinsito. O
tempo de deslocamento nas gran-
des capitais aumentou progressi-
vamente nas ultimas décadas (sai-
ba mais nas pdgs. 29, 30 e 31). A
cada dia a circulagio das pessoas
dentro das cidades estd mais difi-
cil, reduzindo o tempo livre e util
dos cidadaos, a produtividade da
economia e a qualidade de vida
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dos brasileiros. Somente em Sio
Paulo, calcula-se que os gastos
anuais com os congestionamen-
tos cheguem a R$ 40 bilhoes (leia
mais na pdg. 32).

Esse problema crescente ga-
nhou maior prioridade na agenda
nacional — e na do Senado Fede-
ral — a partir de junho, quando
milhées de brasileiros foram as
ruas nas grandes cidades protestar
por melhores servigos publicos.
Sintomaticamente, as manifesta-
¢oes foram iniciadas por protestos
em Sio Paulo que pediam a re-
dugdo do prego das passagens de
onibus, que haviam sido reajusta-
das em R$ 0,20.

Assim, a mobilidade urbana —
ou seja, a capacidade de as pessoas
irem de um lugar a outro dentro

discussdo. < 7



das cidades nas diferentes modali-
dades de transporte, seja de carro
ou moto particular, 6nibus, me-
trd, a pé ou de bicicleta —, cada
vez mais, deixa de ser um concei-
to académico para ganhar as ruas.

Mas, se hd tantas pessoas nas ci-
dades e o espago ¢ limitado, o que
¢ possivel fazer? Para tentar res-
ponder a essa pergunta, a Comis-
sao de Servicos de Infraestrutura
(CI) do Senado, presidida pelo se-
nador Fernando Collor (PTB-AL),
realizou no dia 19 de junho de
2013 — pouco depois do recru-
descimento dos protestos — uma
audiéncia publica para discutir o
assunto, dando sequéncia a outros
debates, que j& haviam resultado
na aprovagao, em dezembro de
2011, da Politica Nacional de Mo-
bilidade Urbana — PNMU (Lei
12.587/2012).

A partir de junho, os senadores
decidiram acelerar a aprova¢io de
diversas propostas em tramitagao
que tentam melhorar o transporte
nas cidades — e diminuir o cus-
to para os cidaddos (leia mais na
pdg. 67).

Um dos convidados para o
debate na CI, o professor de

GERALDO MAGELA/AGENCIA SENADO

Transporte Urbano da Esco-
la Politécnica da Universidade
de Sio Paulo (USP) Orlando
Strambi acredita que nao adian-
ta “reclamar de falta de espaco,
mas decidir que destinagao dar
a0 espago que temos e pensar
que espago adicional a gente
precisa colocar nas cidades”. A
decisao, que envolve infraestru-
tura, associada aos investimen-
tos, teria, inclusive, grande im-
pacto na redugdo das tarifas e na
maior eficiéncia do sistema de
transporte urbano.

Receituario pronto

Para que decisbes adequadas
sejam tomadas, Strambi deu
grande énfase & PNMU. Se-
gundo ele, diversos principios e
instrumentos de gestao jé foram
colocados a disposi¢ao pela nova
legislagdo.

Entre os principios, destaca-se a
prioridade do transporte nio mo-
torizado (a pé ou de bicicleta) so-
bre o motorizado e do transporte
coletivo sobre o individual.

“Temos o receitudrio para um
‘projeto Brasil’. A nossa Politica
Nacional de Mobilidade Urbana
contém todos os elementos para
cuidarmos da questiao da mobili-
dade e das cidades. Cada cidade
terd suas necessidades, mas, se os
principios constantes na lei forem
observados, estaremos seguindo
no caminho certo”, afirma
Orlando Strambi.

A lei ainda ndo estd plenamen-
te em vigor. As cidades com mais
de 20 mil habitantes tém mais um
ano e meio para elaborarem pla-
nos diretores (o prazo foi de trés

Senador Wilder Morais e professor
Orlando Strambi na audiéncia da CI
sobre infraestrutura e mobilidade
urbana, em 19 de junho

Carros ocupam as ruas e sao menos eficientes
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Fernando Collor presidiu, na Comissao de
Infraestrutura, debate para buscar solucées
para a mobilidade urbana no Brasil

anos a partir da promulgagao).
Caso contridrio, ficario de fora de
programas federais de investimen-
to em projetos de mobilidade (leia
mais a partir da pdg. 72).

A PNMU, proposta inicial-
mente em 2007 pelo Ministério
das Cidades, tem como base a
experiéncia acumulada no desen-
volvimento urbano de diversas
cidades espalhadas pelo Brasil e
em outros paises (leia mais a par-
tir das pdgs. 29 e 52). “Fazer valer
a lei nio significard nada além de
seguir os bons exemplos”, insiste
Strambi.

Uma das constatagoes ¢ de que
a infraestrutura vidria tem limites
e, portanto, nao adianta simples-
mente aumentar a oferta de vias
para resolver o problema. Apesar
de historicamente a preferéncia ter
sido dada a construcao de viadu-
tos e novas faixas de rolamento, a
viso atual ¢ de que, somente com
essas agoes, o problema nio serd
resolvido. Pelo contrdrio, jd que,

no imediato, o tempo de deslo-
camento de carros e motos dimi-
nui, estimulando o transporte in-
dividual, que, por sua vez, leva a
congestionamentos piores, maior
polui¢ao, mais acidentes e, con-
sequentemente, a ineficiéncia do
transporte publico (leia mais na
pde. 10).

Com efeito, o estudo Zempo
de Deslocamento Casa-Trabalho
no Brasil (1992-2009): diferengas
entre regioes metropolitanas, niveis
de renda e sexo, dos pesquisadores
Rafael Henrique Moraes Pereira
e Tim Schwanen, divulgado pelo
Instituto de Pesquisa Econémi-
ca Aplicada (Ipea) em fevereiro
de 2013, confirma que os efeitos
positivos dos investimentos reali-
zados nos sistemas de transporte
urbano no Rio de Janeiro e no
Distrito Federal sobre a reducio
dos tempos de viagem diminuem
com o passar do tempo, 2 medi-
da que os sistemas de transporte
se reaproximam da capacidade-
-limite.

O alivio momentineo no con-
gestionamento, de acordo com
o documento Premissas para um
Plano de Mobilidade Urbana
(2012), da Associagio Nacional
de Transportes Publicos (ANTP)
e da SPTrans, leva ao efeito con-
trdrio, por incentivar “indireta-
mente a migrago para o trans-
porte individual”.

“O aumento de carros é mui-
to maior do que a construgio de
ruas e avenidas”, reforca o estudo
Mobilidade Urbana nas Grandes
Cidades Brasileiras: um estudo so-
bre os impactos do congestionamen-
to (2009), dos pesquisadores Pau-
lo Tarso Vilela de Resende e Pau-
lo Renato de Souza, da Fundacio
Dom Cabral de Minas Gerais.

“Nio basta infraestrutura. E
preciso saber como vamos usar
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Senadores aprovam na CCJ, em dezembro de 2011, o projeto que resultou na
PNMU, lei que estabelece principios e instrumentos de gestao para a mobilidade

esse espago adicional que nova es-
trutura vidria pode criar”, observa

Orlando Strambi.

Preconceito e atraso

Nessa nova realidade, o carro,
alvo preferencial dos investimen-
tos publicos e privados ao longo
dos tempos, vem sendo apontado
como grande vildo dos congestio-
namentos. A prioridade da nova
lei ¢ o transporte coletivo, a bici-
cleta e a caminhada.

Dessa forma, diferentes pro-
postas de mobilidade urbana pro-
liferam pelo pais, a ritmo menos
acelerado, porém, do que o pro-
blema demanda. As obras de mo-
bilidade prometidas para a Copa
do Mundo de 2014, por exemplo,
s3o as mais atrasadas, quando nio
foram retiradas do plano que ha-
via sido apresentado inicialmen-
te para o evento (leia mais na
pidg. 37).

Mas, para que a situagiao me-
lhore, Orlando Strambi adverte
que hd outro problema, talvez

maior: o grande preconceito com
relagao ao usudrio do transporte
publico, ao pedestre e ao ciclista.
Para o professor da USP, os pro-
jetos em andamento escondem o
termo “Onibus” por conta da dis-
criminagio com rela¢ao ao trans-
porte coletivo.

Afinal, na cultura nacional,
até por uma questio de status, o
automével é muito mais atraen-
te quando comparado ao 6nibus,
como observou estudo A Mobili-
dade Urbana no Brasil, publicado
pelo Ipea em 2011. A continu-
ar nessa linha, se nada mais der
certo, Strambi apresentou outra
proposta:

“A melhor forma de resolver
um congestionamento ¢ encher
de avenidas, ocupar todos os espa-
gos com capacidade vidria para os
automéveis. O congestionamento
vai desaparecer nio porque tenho
muito espago vidrio, mas porque
nio tenho nada mais naquele lu-
gar que atraia as pessoas para
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irem para 14”.

Contexto

50 bicicletas

1 pessoa por veiculo

50 pedestres

Compare o espaco necessdrio para transportar 50 pessoas em cada tipo de transporte

1 6nibus

média de 50 passageiros

33 carros

média de 1,5 passageiro por veiculo




Rival do transporte publico,
carro congestiona as cidades

Visivelmente, a cada dia que
passa, o carro ocupa mais espago
nas ruas brasileiras. Nos tltimos
anos, em um movimento contrd-
rio ao que preconiza a PNMU,
os estimulos para que o brasileiro
migrasse do transporte publico
para o individual foram muitos.
Alguns deles, como as rentincias
fiscais para estimular a produ-
¢do de carros e motocicletas, fo-
ram dados pelo préprio governo,
federal ou estaduais.

“As politicas publicas de trans-
porte e trinsito tém, ao longo da
histéria, investido mais recursos
no apoio ao deslocamento por
automoveis, tornando precd-
rias as condi¢oes de circulagio a
pé, em bicicleta ou em 6nibus”,
afirma o estudo A Mobilidade

Urbana no Brasil, publicado pelo
Ipea.

Como consequéncia, princi-
palmente a partir do Plano Real,
em 1994, contando também com
o aumento progressivo do poder
aquisitivo da populagio e a faci-
lidade de financiamento, a frota
brasileira de carros e motocicletas
cresceu a taxas muito superiores a
de crescimento da economia (veja
infogrdfico abaixo).

O dltimo dado divulgado, a
Pesquisa Nacional por Amostra
de Domicilios (Pnad) 2012, con-
firmou que o percentual de do-
micilios com automéveis e moto-
cicletas ndo para de subir. Afinal,
com a mesma quantia que o cida-
ddo pagaria para se locomover no
transporte coletivo em um més,

Frota nacional triplicou nos ultimos 15 anos

Existern 51 carros circulando para cada 6nibus ou micro-6nibus.
Motocicletas experimentaram exploséo de vendas no periodo
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* Dados até julho. Frota total supera soma das colunas anteriores, pois nela estdo
contidos diversos outros veiculos, como caminhdes. Fonte: Denatran e IBGE

10 - sdiscussdcl

SUMARIO]

pode pagar a prestagio de uma
moto ou de um carro.

Ciclo vicioso

Paralelamente, o aumento
do custo do transporte publi-
co foi superior 3 média da in-
flagdo oficial e ainda maior que
o reajuste de precos dos carros,
novos ou usados (leia mais nas
pdgs. 33 ¢ 34).

Esse encarecimento e inefici-
éncia do transporte publico le-
varam a perda de passageiros,
que, em geral, migraram para
o transporte privado (leia mais
a partir da pdg. 20), o qual, em
movimento inverso, fica mais
barato. Num ciclo vicioso, com
menor demanda, a arrecadagio
do transporte publico diminui,
levando a aumentos de custos ¢ a
pressdes para a elevagao da tari-
fa, desestimulando a adesio dos
passageiros.

O estudo do Ipea observa que
as vantagens do transporte indi-
vidual, associadas ao encareci-
mento do transporte coletivo, sio
responsdveis pela deterioragio da
mobilidade urbana nas cidades e
todas as suas consequéncias nega-
tivas, como “congestionamentos,
polui¢do, acidentes de trinsito
e até reforco da exclusio social
para aqueles que nio podem ad-
quirir um veiculo privado e veem
o transporte publico perdendo
qualidade e ficando cada vez
mais caro”.

Strambi também aponta uma
relacdo direta entre o aumen-
to dos carros nas ruas e a pio-
ra do transporte publico. “Em
Sao Paulo, hd 7 milhoes de vei-
culos, enquanto temos dezenas
de milhares de 6nibus. Ao se
provocar o congestionamento,
reduz-se a produtividade dos
equipamentos de transporte pud-
blico, em particular os dnibus.
Entao, parte do custo do servigo
do transporte publico ¢ oriunda

novembro de 2013
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Explosao de motos e mortes b

Edicdo n° 13 de Em Discussao!,
de novembro de 2012, abordou
0 aumento do uso de motos no
pais, inclusive em substituicdo
ao transporte coletivo. Conflitos
no transito mataram mais de 15
mil motociclistas em 2012

do congestionamento provocado
pelos automéveis. A gente preci-
sa reconhecer que hd pessoas que
estao causando 6nus ao custo dos
transportes coletivos nas cida-
des”, afirma Strambi.

Estacionamento gratis

Outra forma de subsidio indi-
reto aos automadveis é o estacio-
namento gratuito, como acontece

na maioria das vias publicas das
cidades brasileiras. O Ipea esti-
mou que, nas cidades com mais
de 60 mil habitantes, se metade
dos carros que estacionam fora
de casa nio pagam para parar o
carro nas ruas, R$ 7 bilhges dei-
xam de ser arrecadados todo ano.

Quando comparado ao trans-
porte coletivo oferecido no Bra-
sil, de alto custo, ineficiente e
desconfortdvel, entio, as vanta-
gens do automével, em que as
pessoas viajam sentadas e so-
zinhas, sio consideradas supe-
riores. “A grande maioria dos
compradores de motocicletas
optou por esse transporte como
substituigdo ao transporte publi-
co, cada vez mais precdrio, caro
e sem cumprir hordrios”, diz a
senadora Ana Amélia (PP-RS),
com base em pesquisa na qual
40% dos compradores de motos
revelam que deixar o transporte
publico é o principal motivo da
compra.

“Governantes precisam incluir
na quantifica¢ao dos custos os
impactos decorrentes da utili-
zagao massiva do automével. As
politicas para o transporte pu-
blico promovem nogoes de soli-
dariedade, integragdo e inclusdo.
A medida que o automével ba-
ratear, maior serd o prego para a
sociedade, pelo aumento do con-
gestionamento e da polui¢io”,
alertam os pesquisadores Paulo

PEDRO FRANCA/AGENCIA SENADO

Transporte publico ineficiente, caro e
desorganizado é um incentivo a mais para os
cidadaos migrarem para o transporte privado,
notadamente a moto, diz Ana Amélia

Tarso Vilela de Resende e Paulo
Renato de Souza, da Fundacio
Dom Cabral.

O transporte coletivo continua
a ndo se apresentar como alterna-
tiva para a maioria da populagio.
Resende e Souza citam apenas os
moradores de Sio Paulo como
exce¢do, j4 que, pelo menos na
capital paulista, j4 é nitido que
o aumento do uso do carro ¢
invidvel.

Em dez anos, transporte coletivo subiu mais que inflacao nacional, enquanto carro até caiu de preco

Contexto

Boa parcela da populagéo preferiu assumir, com o dinheiro da passagem, financiamentos de automéveis e motos, migrando do
transporte publico para o privado, o que aumentou o trdnsito e piorou o desempenho dos énibus

120 .
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Impopular, desestimulo ao

carro esta entre solucoes

Levadas em considerag¢io a
PNMU e as observagdes das pes-
quisas sobre os efeitos negativos
do transporte individual, um
dos instrumentos para melhorar
a mobilidade ¢ o desestimulo 2
circula¢io de automdveis, o que
geralmente envolve medidas con-
sideradas impopulares, como re-
du¢do da drea para circulagao de
carros (com faixas exclusivas para
onibus, por exemplo), cobran-
¢a de estacionamento, aumento
de taxas como o IPVA, rodizio
(como j4 implementado em Sido
Paulo) e peddgio urbano.

“Se reduzissemos a quantidade
de automdveis, verfamos o trifego
fluir. Essa é a principal ideia por
trds do desestimulo 4 reducio do
uso de automdveis. Em janeiro,
em Sao Paulo, uma reducio de
10% ou 20% do trifego provoca
tal diferenca que a sensagio ¢ que
todo mundo foi para a praia e sé
vocé ficou trabalhando”, ilustra

12 - sdiscussdcl
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o professor Orlando Strambi.

Algumas dessas medidas tém
recebido suporte em outros luga-
res do mundo, como em Londres
e Estocolmo (leia mais nas pdgs.
60 e 64). “Uma vez conhecidos
os beneficios, hd apoio. Para uma
cidade como Sio Paulo, é um ab-
surdo enfiar a cabeca embaixo da
terra e fingir que essa solugao nio
deve ser considerada”, observa o
professor da USP.

De acordo com as conclusoes
de técnicos do Ipea, a medida ¢
fundamental também para que o
transporte publico passe a apre-
sentar vantagens comparativas re-
levantes para que seja adotado pela
populacio. “O mercado futuro do
transporte publico nao ¢ promis-
sor, a ndo ser que politicas muito
favordveis a ele — incluindo res-
trigdes ao uso do automével — se-
jam implantadas”, alerta o Ipea.

Ao mesmo tempo, Strambi
destaca que desestimular nio

> e T
Onibus circula por corredor’exclusivo ao
-1ado de engarrafamento’na Avenida 23
de Maio: investimento paratornar mais

significa proibir. “Essa seria a me-
dida mais burra, porque passamos
décadas construindo um capital
de infraestrutura urbana que prevé
a circulacdo de veiculos”, esclarece.

Da mesma forma, a Diretoria-
-Geral para Meio Ambiente da
Comissdo Europeia reconhece, no
documento Reclaiming City Streets
for People: chaos or quality of life?
(Reivindicado as Ruas da Cidade
para as Pessoas: caos ou qualidade
de vida?, em tradugao livre), que
hd necessidade de convivéncia
com os automaéveis, mesmo evi-
denciando as prioridades. “Estd
claro que, ainda que as condicoes
para a mobilidade em autom-
vels continuem a ser uma parte
importante do gerenciamento de
transito, encontrar maneiras para
aumentar o uso de modos alter-
nativos de transporte (transporte
publico, bicicleta e caminhada) ¢
o objetivo de qualquer politica ur-
bana sustentdvel”.
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vantajoso o transporte coletivo
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MARIANA CAVALCANTE

Avenida Paulista recebe ciclistas no Dia
Mundial sem"@arro: restricdes ao transporte
individual motorizado sao instrumentos
sugeridos para melhorar o transito

Senado propoe incentivos ao
transporte coletivo e alternativo

Apesar de a execugdo das poli-
ticas de transporte publico estar
nas maos dos municipios ou, no
caso de regides metropolitanas, dos
estados, hd cada vez mais envolvi-
mento do governo federal na ela-
boragdo de programas que possam
melhorar a mobilidade urbana,
além dos financiamentos as obras
realizadas nas cidades com vistas a
Copa do Mundo de 2014.

O Senado trabalha em proje-
tos para desonerar a operagao do
transporte coletivo e diminuir os
custos para a populacao. Entre
eles, destacam-se a desoneragio
da cadeia produtiva do transporte
coletivo e a gratuidade para estu-
dantes (leia mais na pdg. 68).

O principal caminho proposto
pelo Congresso Nacional para ba-
ratear a tarifa sdo os incentivos tri-
butdrios da Unido, estados e mu-
nicipios as empresas, como prevé
substitutivo do senador Lindbergh
Farias (PT-R]) ao projeto que
institui o Regime Especial de

www.senado.leg.br/emdiscussao

Incentivos para o Transporte Co-
letivo Urbano e Metropolitano de
Passageiros (Reitup). O texto foi
aprovado pela Comissao de Assun-
tos Econdmicos (CAE) do Sena-
do em julho e enviado 4 Cimara.
A expectativa ¢ de que a medida
provoque redugio de até 10% no
preco das passagens do transporte
publico.

J4 o PLS 248/2013, do senador
Renan Calheiros (PMDB-AL),
institui o passe livre estudantil.
O projeto assegura gratuidade no
sistema de transporte publico co-
letivo local para o estudante do
ensino fundamental, médio ou su-
perior regularmente matriculado
e com frequéncia comprovada em
institui¢io publica ou privada de
ensino.

A iniciativa, apresentada em 25
de junho, tramitou em regime de
urgéncia, mas o exame do projeto
foi adiado a pedido de lideres, para
a andlise do impacto econdmico.
O texto encontra-se na Comissao

de Constitui¢ao, Justica e Cidada-
nia (CC]J) do Senado.

Baseado em sugestdao da Frente
Nacional dos Municipios (FNM),
o senador Antonio Carlos Rodri-
gues (PR-SP) apresentou projeto
(PLS 11/2013) para garantir que
pelo menos 5% da arrecadagao da
Cide (cobrada sobre o combusti-
vel) seja aplicada em projetos de
infraestrutura urbana de transpor-
tes coletivos ou nio motorizados.

Por sua vez, o senador Indcio
Arruda (PCdoB-CE) propoe in-
cluir na Constituicao federal a res-
ponsabilidade comum da Unizo,
dos estados e dos municipios
quanto a segurancga e ao confor-
to dos pedestres e ciclistas (PEC
24/2011).

O senador Randolfe Rodrigues
(PSOL-AP), porém, considera que
a lei deve ser mais especifica para
estimular o transporte por bici-
cletas e apresentou projeto (PLS
262/2013) que obriga municipios
a implantar sistemas ciclovidrios.
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~ BRT de Curitiba,
o primeiro do
~_mundo: investimento
_em velocidade melhora -~
" qualidade do transito,
" diminui custos e valoriza .
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Mais velocidade, menor tarifa

A Politica Nacional de Mobi-
lidade Urbana (PNMU), estudos
e especialistas s3o undnimes: o
transporte de massa rdpido, com
base em projetos que usem tecno-
logias e prdticas de sucesso, pode
melhorar a eficiéncia das cidades e
de suas economias. Mais que isso,
pode reduzir o custo do transporte
publico.

Segundo Orlando Strambi, as
velocidades obtidas pelos veiculos
do transporte publico tém grande
impacto sobre a despesa da opera-
¢do, j4 que, com maior velocidade,
¢ possivel reduzir o intervalo entre
os 6nibus de uma mesma linha,
diminuindo, assim, a necessidade
de uma frota maior, um dos maio-
res componentes de custo.

“A bala de prata [solugdo sim-
ples para um problema complexo]
dos sistemas de dnibus ¢ a veloci-
dade. E velocidade se d4 tirando
o 6nibus do congestionamento e
fazendo-o operar direito”, afirma
o professor da USP.

Em Sio Paulo, exemplifi-
cou Strambi, a velocidade média
dos 6nibus, de cerca de 13 qui-
lometros por hora, pode ir a 25
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quilémetros por hora com a im-
plantagdo de corredores de dnibus.
“Ao dobrar a velocidade dos
onibus, podemos reduzir necessi-
dades de frota, oferecendo servico
de melhor qualidade, mesmo a
custos muito inferiores”, avalia.

A opinido de Strambi coincide
com o estudo Cidades em Movi-
mento — estratégia de transporte
urbano do Banco Mundial (2002).
Além da reducio do custo, o do-
cumento afirma que haveria be-
neficios para o desenvolvimento
urbano, para a revitalizagio do
centro das cidades e das periferias
servidas pelo transporte de massa
rdpido, valorizando os bairros.

O Ipea calcula que o aumento
no tempo de viagem onera o cus-
to do sistema de transporte publi-
co por 6nibus em 16%. No estu-
do A Mobilidade Urbana no Bra-
sil, divulgado em maio de 2011,
o 6rgdo critica o fato de que os
onibus, responsdveis por 90% dos
passageiros do transporte publico
brasileiro, tenham prioridade in-
fima na circulagio na maior parte
das cidades, “gerando velocidades
cerca de 30% inferiores as que

seriam praticadas com sistemas
adequados”.

Além de melhorar a eficiéncia
do transporte publico, o aumento
da velocidade ¢ um atrativo para
que o sistema volte a conquistar
passageiros. De acordo com o do-
cumento Premissas para um Plano
de Mobilidade Urbana, da ANTP e
da SPTrans, o aumento do tempo
despendido nos congestionamen-
tos levou 4 queda de desempenho
do transporte coletivo e contribuiu
para o ciclo que comega com a
queda da demanda pelos 6nibus.

“A velocidade se reduzia, os
tempos de viagem aumentavam e
os 6nibus perdiam produtividade,
gerando necessidade de aumento
de frota, com aumento de tarifa,
ou redugio de viagens e deteriora-
¢ao da qualidade do servigo. Para
0 usudrio, aumentava o estimulo
para a migragdo para o transpor-
te individual, pois o servigo ficava
pior e mais caro. Com a migra-
¢30, 0s congestionamentos au-
mentavam e a tarifa ficava ainda
mais cara, pois cafa a demanda,
gerando mais incentivo as futuras
migragdes”, narra o documento.
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Solucoes se completam

A escolha sobre a melhor forma
de transporte para cada cidade e
cada bairro nio ¢ ficil. O Banco
Mundial reconhece que, mais que
a obra, o maior desafio ¢ identi-
ficar os objetivos e visualizar os
meios de implantagdo que assegu-
rem os melhores beneficios, que
sejam estruturais.

A lista de opgdes — bus rapid
transit (BRT), veiculo leve sobre
trilhos (VLT), metro, ciclovia
etc. — ¢é longa. E, ainda assim, o
problema nio ¢ resolvido quando
se seleciona apenas uma delas. E
preciso escolher também a me-
lhor combinagdo de tecnologias
para expandir a capacidade de
todo o sistema de transporte de
massa. Outro fator importante é
que a escolha caiba no bolso dos
usudrios e no orgamento publico.

“Portanto, em vez de simples-
mente defender uma estratégia
universal de transporte de massa
rdpido, a énfase deve recair em
questdes que precisam de respos-
tas na elaboragdo da estratégia de
transportes”, afirma o documen-
to Cidades em Movimento: estraté-
gia de transporte urbano do Banco
Mundial, destacando a relagio
do transporte com o desenvolvi-
mento e a politica de uso do solo
urbano.

Porém, o Banco Mundial
aponta que raramente ocor-
re um planejamento adequado,
concebido em uma perspectiva
abrangente, de longo prazo, es-
pecialmente nos paises em desen-
volvimento, onde a avalia¢io eco-
némica do transporte de massa
rdpido se baseia no levantamento
convencional do custo-beneficio
do usudrio.

Ou seja, sdo muitas as varid-
veis, que se alteram de cendrio
para cendrio, o que faz com que
a opgdo por uma tecnologia em
detrimento de outra seja sempre
cercada por muita controvérsia.

Ainda assim, pode-se com-
parar estimativas de custos e
potenciais de transporte de pas-
sageiros de cada um dos modais
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de transporte disponiveis, sempre
tendo em vista que gastos e de-
sempenhos variam de localidade
para localidade, de acordo com
projeto, tempo de execugio, nd-
mero de paradas, cultura local
etc. (veja infogrdfico abaixo).

Porém, como o Banco Mun-
dial atesta, na prdtica, os benefi-
cios almejados nem sempre sio
atingidos. “Os custos sdo, com
frequéncia, subestimados, e os
fluxos de passageiros, superesti-
mados”, afirma documento do
6rgao multilateral, com base em
experiéncias avaliadas em todo o
mundo.

Falta coordenacao

Outro problema créni-
co no Brasil é a auséncia de

coordenagao tanto nos projetos
como na operagao do transpor-
te coletivo, principalmente nas
regibes metropolitanas. “A agido
demanda um planejamento efi-
caz, uma forte lideranca politica
local e um grau de estabilidade
e auséncia de clientelismo poli-
tico dificilmente encontrados”,
diagnostica o Banco Mundial.

No estudo A Mobilidade Urba-
na no Brasil, o Ipea reconhece que
“a falta de integracio do planeja-
mento leva a vdrios problemas es-
truturais”. Tao grave, diz o docu-
mento, ¢ a auséncia de um modelo
regulatério adequado e também a
falta de contratos e instrumentos
jurfdicos que permitam um me-
lhor controle da operagdo do trans-
porte por parte do poder publico.

Mais eficientes, metrds sao mais caros

Contexto

BRT é op¢do para menores investimentos. Com esta¢bes, pagamento antecipado, faixa
segregada e veiculos longos, capacidade pode chegar a 40 mil passageiros por hora

Capacidade méxima de cada modal

Custo das obras de implantacdo
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Contexto

TIransporte piiblico de boa qualidade é
essencial, ja que, em geral, os mais pobres
residem mais distante dos locais de emprego

Uma histéria da falta
de planejamento

Mais que transporte, a
saude da propria cidade

O sistema de transporte tem re-
lagdo direta com o desenvolvimen-
to urbano, podendo determinar a
qualidade de vida em geral, a velo-
cidade de crescimento da cidade e
a valorizagao ou desvalorizagao de
terrenos e bairros inteiros.

“Sistemas de mobilidade ine-
ficientes pioram as desigualdades
socioespaciais e pressionam as frd-
geis condigdes de equilibrio am-
biental no espago urbano”, obser-
va o estudo A Mobilidade Urbana
no Brasil, do Ipea.

Em outro trabalho (7arifagio e
Financiamento do Transporte Pi-
blico Urbano), de julho deste ano,
o Ipea observa que, no Brasil e na
América Latina, a estrutura urba-
na se desenvolveu de forma que
as pessoas de baixa renda morem
nas periferias das metrdpoles, jus-
tamente onde o transporte é mais
ineficiente, com maior custo.

Essa tendéncia, segundo o pro-
fessor de Economia da Univer-
sidade Mackenzie Vladimir Fer-
nandes Maciel, se deve justamente
a prioridade dada ao transporte
individual durante o crescimento
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das cidades brasileiras. Maciel
avalia que, por falta de poder
aquisitivo, grande nimero de pes-
soas se concentraram nas perife-
rias, onde os imdveis eram mais
baratos, até pela auséncia de in-
fraestrutura e, consequentemente,
com acessibilidade ruim.

“A classe com menores condi-
coes reside distante dos locais de
emprego, consumo ¢ entreteni-
mento. Além disso, essa classe de-
pende de transporte publico pou-
co eficiente e de baixa qualidade,
que nio foi priorizado ao longo
de décadas”, escreveu Maciel no
artigo “Problemas e desafios do
transporte publico urbano”.

Assim, o desenvolvimento ur-
bano sem planejamento faz com
que, paradoxalmente, um trans-
porte publico mais oneroso e mais
ineficiente esteja disponivel jus-
tamente para as pessoas de mais
baixa renda. Nesse tipo de trans-
porte, que percorre longas distin-
cias por vias despreparadas para
recebé-lo, se os custos de operagio
forem cobrados integralmente dos
usudrios, maior serd a tendéncia

de as familias ndo conseguirem
pagar a tarifa, causando mais
exclusio social.

Meio ambiente

Mais que segregagdes socioe-
condmicas, a prioridade dada no
Brasil ao transporte individual
leva a sérios problemas ambien-
tais. Estima-se que o transporte
privado emite 15 vezes mais po-
luentes locais (que causam im-
pacto no entorno) e quase duas
vezes mais gds carbonico (CO?,
causador do efeito estufa) do que
o transporte publico. Isso signifi-
ca que carros ¢ motos respondem
por mais de 90% das emissoes
dos poluentes locais ¢ 63% de
CO2. De acordo com o Ipea, em
estudo de julho de 2013, a atual
frota emite 171,1 milhoes de
toneladas de CO2.

“O transporte rdpido de massa
pode contribuir tanto para a efi-
ciéncia urbana quanto para a sa-
tisfacdao das necessidades dos me-
nos favorecidos”, sugere o Banco
Mundial no documento Cidades
em Movimento.
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JONI CORREIA

O desenvolvimento das cida-
des e as politicas de transporte
urbano sio marcadas por um
problema ordindrio no Brasil:
a falta de planejamento, que
permitiu a soberania dos pneus
sobre os trilhos e do transporte
individual sobre o coletivo.

A mobilidade urbana estd di-
retamente ligada 4 forma como
as cidades evoluiram mundo
afora. O modelo atual que con-
figurou as cidades, permitindo
uma expansio sem precedentes,
teve inicio no século passado e
se intensificou apds a Segunda
Guerra Mundial.

Até entio, os automdoveis
eram poucos, restritos a uma
pequena parcela da populagio.
No lugar deles, como transporte
coletivo, funcionavam os bon-
des, movidos a energia elétrica.

“A partir da segunda meta-
de do século 19, a implantagao
da ferrovia e, em 1900, de am-
pla rede de bondes elétricos,
fizeram ampliar progressiva-
mente a mobilidade dos pau-
listanos e alargar os limites da

cidade, propiciando, inclusive,
o crescimento do mercado imo-
bilidrio”, exemplifica o docu-
mento Premissas para um Plano
de Mobilidade, da ANTP e da
SPTrans.

Mais tarde, a popularizagio
de 6nibus, caminhdes e auto-
moveis ampliou a possibilidade
de percorrer grandes distancias
com velocidade, em pouco tem-
po e a baixos custos, alterando
ainda mais o perfil das cidades.

No Brasil, a migragiao dos
trilhos para o asfalto foi resul-
tado de uma politica de Estado
que priorizou o investimento na
inddstria automobilistica.

Assim, o bonde deu lugar a
onibus, carros e motocicletas,
misturando o transporte publi-
co e o privado, movido a gasoli-
na e dleo diesel. A transi¢ao, no
entanto, nio foi feita sem con-
flitos, como em Sio Paulo:

“Entre as décadas de 1910 e
1920, comega a crescer a quan-
tidade de automdveis e jardi-
neiras, aumentando os confli-
tos por direitos de espago e de

passagem em relagdo aos bon-
des, ampliados pela chegada dos
onibus, cujo inicio da operagao
regulamentada se deu em 1926.
Os 6nibus percorriam pratica-
mente os mesmos itinerdrios dos
bondes, nio raro interpondo-se
a eles nos pontos de parada e,
por vezes, causando acidentes”,
afirma o documento da ANTP
e da SPTrans.

A tendéncia de supremacia
dos 6nibus sobre os bondes se
consolidou, apds a Segunda
Guerra, na década de 50. Em
1956, Sao Paulo tinha 860 qui-
l6metros de trilhos, com frota
de 500 bondes. Mas na década
seguinte, j4 decadentes, os bon-
des foram praticamente extintos
do cendrio nacional.

“A partir da década de 1950,
muitas cidades e regides metro-
politanas passaram a apresentar
sistemas de mobilidade de baixa
qualidade e de alto custo, com

Fabrica da Volkswagen produz o popular Fusca no
Brasil, nos anos 70: transporte privado caiu no gosto
das elites, que nao incentivaram alternativas
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impactos negativos na vida das
pessoas € nos custos econdmicos
e ambientais para a sociedade”,
afirma o estudo do Ipea.

Para o senador José Pimen-
tel (PT-CE), hoje pagamos o
preco da falta de planejamento
que marcou o forte processo de
urbanizagio do Brasil, que, “em
um curtissimo prazo de tempo”,
mudou o pais.

“O acordo das montadoras
no final dos anos 50 exigiu que
0 Brasil desativasse todas as suas
linhas ferrovidrias. Somos um
dos poucos paises do mundo
que arrancaram trilho e cobri-
ram trilho com asfalto. Todo o
transporte de cargas, que deve-
ria estar no sistema ferrovidrio
e no de cabotagem, veio para
as rodovias com um objetivo:
criar mercado para a inddstria
automobilistica de transporte de
cargas e de transporte de pesso-
as. Essa falta de planejamento e
esses acordos sao os motivos do
caos que temos hoje. Temos de
refazer tudo o que deixamos de
fazer dos anos 50 para c4, com
um custo altissimo, que ¢ a de-
sapropriagio urbana e as suas
dificuldades”, acusa o senador.

O documento da ANTP e da

O senador José Pimentel lamenta que o
Brasil tenha arrancado trilhos para cobrir
com asfalto: “Temos de refazer tudo o que

29

deixamos de fazer dos anos 50 para ca
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SPTrans reforca a ideia de que
a opgao pelo transporte sobre
pneus e a falta de coordenagio
da politica de mobilidade ur-
bana foram resultado “da vi-
sao restrita da importincia do
transporte coletivo, estimulada
pelo lobby da nascente indds-
tria de automdéveis (com os seus
6nibus rudimentares)”.

O pesquisador da Fundagao
Getulio Vargas Samuel Pessoa,
no entanto, nio acredita em
“teoria conspiratéria” das mon-
tadoras de automdveis. “Parece-
-me que as elites simplesmente
quiseram o espago para uma
tecnologia privada nova’, avalia.

A opgao que o governo de
S30 Paulo fez, na década de 30,
pelo Plano de Avenidas, de Pres-
tes Maia, em vez do projeto de
metrd, da Light, ¢ um exemplo.
“A execuc¢io das obras vidrias
transformou a estrutura urbana
da cidade e consolidou o padrio
periférico de expansio apoiado
no tripé loteamentos irregula-
res, autoconstrugio e transporte
por 6nibus”, diz o documento
da ANTP e da SPTrans, com
referéncia ao projeto do entio
prefeito Francisco Prestes Maia,
levado a cabo entre 1934 e 1945.

Na maior cidade do pafs,
houve diversas tentativas de pla-
nejamento, cOmo a segregagao
de faixas para 6nibus, porém,
muitas delas, apesar dos diag-
ndsticos severos do presente e
previsdes sombrias sobre o futu-
ro da mobilidade em Sao Paulo,
ou chegavam atrasadas ou se-
quer safram do papel. Para se ter
uma ideia, a proposta de metrd
na capital paulista foi feita na
década de 30, mas a primeira li-
nha s veio a ser inaugurada na
década de 70.

Também nos anos 70, o Bra-
sil foi pioneiro na criagdo do
corredor expresso para 6nibus,
em Curitiba. Porém, somen-
te 40 anos depois, o sistema,
jd chamado de BRT (bus rapid
transit), volta a ser implantado
nas cidades do pafs.

“Em que pese a avaliagio
positiva em Curitiba, nio em-
placou nas demais cidades na

Paulistanos protestam contra aumento
_ da tarifa do bonde, em 1947: transporte

sobre trilhos perdeu espaco para
automotivo depois da década de 50

época. Minha avaliagdo ¢ que,
no perfodo ditatorial, as elites
dirigentes expressavam a prefe-
réncia das camadas mais ricas,
que sempre foram contra o mo-
delo BRT por ele tirar espago
dos carros”, analisa Pessda.

Quebra-quebra

Diante do improviso e da
ineficiéncia, o histérico da mo-
bilidade urbana no Brasil inclui
diversas manifesta¢des popula-
res contra altas tarifas e baixa
qualidade do transporte cole-
tivo. Nas décadas de 50 e 70,
foram registrados diversos mo-
vimentos desse tipo e até hoje
noticias sobre quebra-quebra de
onibus ou trens urbanos, por
atrasos, panes ou superlotagio,
nao sio raras. Nao ¢ de espan-
tar, portanto, que as manifes-
tagdes por servigos publicos de
qualidade tenham comegado
justamente com reivindicagoes
por melhorias do transporte
coletivo.

A ANTP e a SPTrans citam
diversos estudos técnicos que,
em diferentes oportunidades,
tentaram chamar a atengio
para a inviabilidade do uso do
automdvel e a necessidade de
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incentivo ao transporte publico.

Da mesma forma, no plano
federal, o Ipea, no estudo A Mo-
bilidade Urbana no Brasil, iden-
tificou que a politica de desen-
volvimento urbano e a politica
de transporte urbano sempre se
caracterizaram por agdes desar-
ticuladas aplicadas por diferentes
setores do governo, sem diretrizes
ou estratégias bdsicas.

Sem intervengdes coordena-
das do poder publico, a adesao
ao transporte individual se in-
tensificou. Entre 1977 e 2005,
houve queda gradual no uso
do transporte publico (de 68%
para 51% do total de viagens
motorizadas) e o aumento no
uso do automédvel — de 32%
para 49% (leia mais na pdg. 20),
ainda mais nos tltimos anos.

O documento da ANTP e da
SPTrans observa: o aumento de
renda apds o Plano Real, am-
pliado pelo crescimento econd-
mico nos tltimos dez anos, teve
impacto direto na mobilidade
urbana, com aumento de utili-
zagdo de transporte individual e
consequente aumento dos con-
gestionamentos e piora do de-
sempenho dos sistemas vidrios,
gerando lentiddo do trifego,
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caracteristicos dos dias atuais.

“Temos feito simplesmente o
mesmo no dltimo século: cons-
truimos e damos para o auto-
movel. Parece que isso chegou
ao limite. A gente jd percebeu
que nao vai ser possivel prosse-
guir assim”, afirma o professor
da USP Orlando Strambi.

Recentemente, a deteriora-
¢do da mobilidade urbana vem
acompanhada de iniciativas de
planejamento mais orginico do
problema. O Estatuto da Cida-
de (Lei 10.257/2001) e a criagdo
do Ministério das Cidades (em
2003), responsdvel por enca-
minhar a proposta da PNMU
para o Congresso, em 2007, sao
indicacoes disso.

“Se, até meados dos anos
1990, as politicas federais tra-
tavam o transporte nas cidades
como questdo de infraestrutura
vidria, gradualmente, a abor-
dagem das politicas publicas
nesse setor passou a lidar com
a mobilidade urbana enquanto
fungio social e econdmica es-
sencial para o desenvolvimen-
to urbano”, analisa o estudo A4
Mobilidade Urbana no Brasil.

Segundo o Ipea, po-
rém, a falta de coordenacio,

especialmente nas regides me-
tropolitanas, continua sendo
a regra. “A articulagdo entre
as politicas da mobilidade e as
demais de desenvolvimento ur-
bano e de meio ambiente, por
exemplo, ainda estdo longe de se
tornarem politicas publicas, qui-
¢4 realidade”, afirma o érgao.

“O uso e a ocupagio do solo,
se estruturados por um plano
de transporte, poderiam ter nos
permitido viver em uma cidade
mais rica, com melhor qualida-
de de vida e com maior atrati-
vidade de negdcios. Ao mesmo
tempo, uma cidade menos po-
luente, menos congestionada,
com tarifas menores, com me-
nos acidentes de trinsito e com
menos internagdes hospitalares
decorrentes da polui¢do. Ou
seja, estamos pagando muito
caro por ndo termos atendido os
principios elementares do pla-
nejamento urbano”, lamenta o
estudo da ANTP e da SPTrans.

“Na verdade, agora, nio ¢
mais hora de procurar quem
tem culpa disso. O momento,
agora, ¢ de reconhecer um erro
feito por muitos e buscar solu-
¢oes”, resumiu Orlando Strambi
no Senado.
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investimento em transporte
publico podem tornar as
cidades brasileiras in

PEDRO FRANGA/AGENCIA SENADO

.Passageira no metrd de Brasilia: menos
de 4% das viagens no pais sao feitas sobre
trilhos, no rastro de um consistente abandono
do transporte coletivo pela populacao
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Brasil tem experi-

mentado, nas décadas

recentes, um gradual

abandono dos trans-
portes publicos por uma parce-
la cada vez maior da populacio.
Entre 1950 e 2005, o nimero de
viagens didrias, medido pela As-
socia¢io Nacional de Transportes
Publicos (ANTP), caiu de 68%
para 51%, enquanto o uso do au-
tomével subiu de 32% para 49%.
A queda ¢ resultado nao ape-
nas dos constantes incentivos a
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compra de automdveis (a frota do
pais mais que dobrou desde 1998)
e motos, mas principalmente, na
avaliacdo dos especialistas, do
descaso do poder publico com o
transporte coletivo de passagei-
ros. Trens e metrds transportaram
diariamente, em 2012, 9 milhées
de passageiros, o que representa
apenas 3,8% do total, muito atrds
dos automéveis e motos (30%) e
dos 6nibus (26%). Sao somente
15 sistemas urbanos de transpor-
te sobre trilhos, em 11 estados,

revelou o balanco de 2012 da
Associagcao Nacional de Trans-
portadores de Passageiros sobre
Trilhos, a ANPTrilhos (leia mais
na pdg. 41).

O desafio que surgiu mundo
afora, a partir dos anos 50, era
adequar as cidades as novas exi-
géncias de transporte e mobilida-
de. E duas linhas diferentes foram
adotadas. De um lado, caso clds-
sico dos Estados Unidos, se deu
a0 automdvel a supremacia sobre
o transporte publico e, para isso,
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gigantescas infraestruturas vidrias
de alta capacidade foram constru-
idas (viadutos, edificios-garagem,
[freeways, highways). De outro
lado, solugdo preferencial na Eu-
ropa, partiu-se para a implantagao
de transportes publicos de alta
capacidade, especialmente sobre
trilhos, e a adogdo de politicas, a
partir dos anos 60, de restri¢io
ao uso do automével nos princi-
pais centros urbanos (leia mais a
partir da pdg. 52). O Brasil nio
se situou nem de um lado nem de
outro.

“Se, por um lado, nio conse-
guiu fazer os investimentos neces-
sdrios 4 acomodacdo dos volumes
de tréfego nem em capacidade
nem em segurancga, pelo outro
nio investiu em sistemas de trans-
porte que se tornassem alterna-
tivas vidveis ao automdével, como
sistemas metrovidrios. O circulo
vicioso do aumento do trifego e
da saturagio do transito foi rdpido
e inexordvel, reforcado pela estabi-
lidade econémica trazida a partir
do Plano Real e pela disponibili-
dade de crédito que impulsiona-
ram a fabricac¢ao e a venda de au-
tomdveis a patamares nunca antes
imaginados”, reflete o engenheiro
Paulo Simio, deputado federal
pelo PSD de Sao Paulo e membro
do Conselho de Desenvolvimento
Econoémico e Social (CDES), no
livro Urbanizacio ¢ Civilizacdo:
avangos e desafios.

Gastos estupidos

“O Brasil gasta muito dinheiro,
de maneira estipida, na constru-
¢do do sistema vidrio para a cir-
culagdo de automéveis. E preciso
perceber que o transporte coletivo
¢ mais eficiente e as pessoas estdo
dispostas a utilizar, desde que ele
tenha qualidade”, lamenta o pre-
sidente da ANTP, o engenheiro
Ailton Brasiliense Pires, que, en-
tre outros cargos, foi presidente
da Companhia de Engenharia de
Tréfego (CET) de Sao Paulo, di-
retor do Departamento Nacional
de Transito (Denatran) e presi-
dente do Conselho Nacional de
Transito (Contran).

Mais que privilegiar os auto-
mdéveis, o Brasil optou, ainda,
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Para o engenheiro e pesquisador do
Ipea Carlos Henrique de Carvalho, se o
transporte publico nao for valorizado, as
cidades se tornarao inviaveis

pela estruturagio de espagos
urbanos onde o homem estd
em posi¢ao inferior as mdqui-
nas. Pedestres e ciclistas, por
exemplo, vivem escorragados
em espagos exiguos e perigo-
sos — as estreitas calcadas,
as ciclovias mal sinalizadas e nio
raro desrespeitadas pelos moto-
ristas. “Nao se tem calcadas de-
centes no Brasil. Pelo contrdrio, o
que temos ¢ indecente. De novo,
o poder publico fazendo a sua
opgao pelo cidadao que tem mais
poder aquisitivo”, continua o pre-
sidente da ANTP.

A matemdtica ¢ elementar, mas
nio pareceu sensibilizar o poder
publico ao longo do tempo. “Em
uma mesma faixa de 3 metros de
largura, vocé transporta desgraga-
damente, em péssimas condigoes,
no minimo 6 mil pessoas por
hora por sentido. Numa adminis-
tragio mais razodvel, vocé pode
chegar a 10 mil pessoas. J4 em
um corredor estruturado, chega-
-se a 15 mil, 20 mil pessoas. Em
qualquer faixa destinada somente

Alfredo Nascimento ressalta que a
economia cresceu, mas 0s servicos
publicos, como transporte e satide, nao
acompanharam as novas demandas

IPEA

a0 automével, no mdximo, vocé
pode conseguir transportar 3 mil
pessoas por hora por sentido”,
enumera Ailton Pires.

Deterioracao do quadro

De acordo com o coordenador
do estudo A Mobilidade Urbana
no Brasil, do Instituto de Pesqui-
sas Econémicas Avancadas (Ipea),
o engenheiro de transportes e téc-
nico de planejamento e pesqui-
sa Carlos Henrique Ribeiro de
Carvalho, em alguns lugares, de-
pendendo do trajeto que se faga,
sai mais barato usar moto ou até
mesmo o carro do que o 6nibus,
metrd ou trem.

“Obviamente, esse panorama
tem causado sérios problemas
para as cidades, como conges-
tionamentos, acidentes e polui-
¢do, principalmente. A renda da
populagio estd aumentando e,
se ndo houver politicas no senti-
do de melhorar e incrementar o
transporte publico, essa situa¢ao
vai se deteriorar ao ponto em que
teremos cidades invidveis”.

O documento aponta ainda
que, nos dltimos 15 anos, as tari-
fas de 6nibus aumentaram cerca
de 60% acima da inflagdo. J4 car-
ros € motos estao mais acessiveis.
O resultado ¢ que o brasileiro
comprou mais automaéveis e mo-
tocicletas, como constatou a Pes-
quisa Nacional por Amostra de
Domicilios (Pnad) 2012: o niime-
ro de domicilios em que ao menos

MARCIA KALUME/AGENCIA SENADO
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um morador possufa carro subiu
para 26,7 milhoes, passando de
40,9%, em 2011, para 42,4%. J4
as motos estao presentes em 12,6
milhoes de casas (variando de
19,1% para 20%).

“O pals cresceu, melhorou, se
desenvolveu e boa parte da popu-
lagao saiu da miséria, melhorou
de vida, estd na classe média.
Descobriu que o sistema de satide
do pais estd falido, que o trans-
porte coletivo nio foi prioriza-
do ao longo dos anos, ¢ lento e ¢
caro. Tem que botar mais carro?
Nao, tem que dar prioridade ao
sistema de transporte coletivo em
todas as cidades, sem excecio. Te-
mos que sentar para repensar as
cidades. A crise que estamos vi-
vendo ¢ uma crise das principais
cidades do pafs, porque nio existe
mais mobilidade, nio existe mais
facilidade para o cidadao”, afirma
o senador Alfredo Nascimento
(PR-AM), que foi ministro dos
Transportes por duas vezes.

A expectativa, no entanto, nio
¢ de melhorias em curto prazo.
A Fundagio Dom Cabral apurou
que, nos ultimos 11 anos (2002
a 2012), em valores atualizados,
R$ 6,8 bilhoes foram previstos no
Orcamento da Unido para agoes
de mobilidade urbana, porém
apenas R$ 1,3 bilhao (19,1%) foi
aplicado. Neste ano, o cendrio se-
guiu o mesmo: o Programa Mobi-
lidade Urbana e Tréansito liberou,
até junho, apenas 13,3% do total
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previsto. Segundo o governo fe-
deral, desde 2003 j4 foram dispo-
nibilizados R$ 21,6 bilhoes para
infraestrutura de transporte ur-
bano. S6 o PAC da Mobilidade,
aprovado em fevereiro de 2011,
vai repassar R$ 18 bilhoes para a
melhoria do transporte coletivo
das grandes cidades brasileiras.
“Sempre estamos correndo
atrds do que jd estd acontecendo
errado, e isso é ruim”, lamenta o

senador Ivo Cassol (PP-RO).

Solugoes variadas

As necessidades de infraestru-
tura urbana das diferentes cidades
sdo distintas. A grande ¢ diversa
da pequena, as dreas centrais das
periferias, os corredores de alta
demanda dos de baixa. “Solugaes
que podem servir para uma cida-
de grande nio servem para uma
cidade pequena, mas as solugdes
que servem para uma cidade pe-
quena podem servir para uma
regido periférica de uma cidade
grande, por exemplo. Solugdes
que, eventualmente, servem para
outro pais podem nio servir para
alguma cidade brasileira, mas
muitas delas devem ser olhadas
com carinho e devem ser estuda-
das”, recomenda o professor Or-
lando Strambi, da Universidade
de Sao Paulo (USP).

“Uma visao demasiada limita-
da e tecnocrdtica da estratégia de
transporte tende a ocultar solu-
¢bes mais econdmicas e de longo

Realidade Brasileira

d

o]
)
<
Z
&
A
<
o]
Z]
&
[&]
e
3
<
3
o
[&]
B
3|
Q
a
o
=
o
&
Ol

Sérgio Souza defende que o pais deve
discutir itens que impedem o crescimento
do consumo e impactam os investimentos,
como a mobilidade urbana

prazo, em uma visao mais ampla
da politica urbana, como a inter-
conexio de vdrias politicas geren-
ciadas, atualmente, separadamen-
te. Antes de investir em infraes-
trutura vidria custosa ou ferrovias,
a aposta dos governos de hoje de-
veria ser em novas tecnologias da
informag¢io e comunica¢io como
ferramentas de apoio a uma mu-
dan¢a maior na mobilidade urba-
na, de forma a enfrentar os trés
maiores problemas mencionados
no inicio: congestionamento, con-
taminagio e discriminag¢io social
no transporte”, escreveu Solenne
Cucchi, mestre em Planejamento
Urbano pela London School of
Economics.

“O grande desafio do Brasil ¢
diminuir o seu custo interno, para
que o cidaddo tenha uma capaci-
dade maior de consumo, de inves-
timento. E niao hd como fazer isso
sem se discutir itens que impac-
tam, como a mobilidade urbana”,
complementa o senador Sérgio
Souza (PMDB-PR).

Para Ivo Cassol, o Brasil esta sempre
correndo para corrigir o que foi feito
de forma errada, o que prejudica o
desenvolvimento do pais
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Automoveis
tomam as vias

Nos grandes centros urbanos
brasileiros, a mobilidade se ca-
racteriza pelo uso intensivo do
automdvel, com todos os efeitos
nocivos que isso traz ao transito,
ao meio ambiente, 4 economia e
as pessoas. Nas cidades com mais
de 60 mil habitantes, acumu-
lam-se 20 milhées de veiculos,
trés quartos deles automdveis e

)

veiculos comerciais leves, e o ou-
tro quarto, 6nibus e caminhaes.
Nesses municipios, sio realizados
148 milhoes de deslocamentos
didrios, cumpridos a pé (38%),
por transporte coletivo (29%)
e individual (33%). No modo
coletivo, os 6nibus atendem a
maior parte (89%). No indivi-
dual, o automével (27%) supera
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amplamente as motocicletas (3%)
e as bicicletas (3%).

Os dados acima foram cole-
tados pelo Ipea, em uma série de
estudos que, desde a década pas-
sada, vem buscando tragar um
diagnédstico completo da mobi-
lidade urbana no pais. De acor-
do com o estudo A Mobilidade
Urbana no Brasil, que se baseou
em dados de 2008 da ANTP re-
lativos as dreas metropolitanas,
existe uma divisao quase perfeita
entre transporte individual (49%)
e transporte publico (51%), este
macicamente atendido pelos
onibus.

Em relagdo ao transporte, quan-
to mais alta a escolaridade, maior
¢ o uso do automével (veja info-
grdfico na pdgina ao lado). Mais
da metade (52,4%) dos morado-
res com nivel superior incompleto
ou acima utiliza esse transporte e
pouco menos de 30% recorrem ao
transporte publico. Entre os que sé
tém até o 5° ano do ensino funda-
mental, o cendrio é bem diferente:
50% vao de transporte publico,
20,7% viajam de motocicleta e
apenas 13,6% de carro.

O uso da moto como veiculo
de locomogdo ¢ inversamente pro-
porcional ao nivel educacional:
quanto maior a escolaridade, me-
nor a utilizagdo. Pessoas com es-
colaridade entre 0 6° € 0 9° anos
do ensino fundamental usaram
50% menos esse transporte que
pessoas com até a 42 série.

Andar ou usar a bicicleta sao
modos de locomogio cujo empre-
go também ¢ inversamente pro-
porcional ao tamanho das cidades
e a condicdo social. Nos munici-
pios com até 60 mil habitantes,
quase a metade das viagens ¢ feita
a pé. Em metrépoles de mais de
1 milhio de moradores, o indice

Estacao da Luz, em Sao Paulo:
transporte coletivo no Brasil é utilizado
principalmente por pessoas de menor
escolaridade

cai para um ter¢o. A bicicleta,
em termos nacionais, é usada em
apenas 3,4% dos trajetos, mas ¢
bastante importante no Norte e
Nordeste, justamente as regioes
mais pobres.

No estudo Sistema de Indica-
dores de Percep¢iao Social (Sips),
de 2010, o Ipea também investi-
gou que caracteristicas 0 morador
considera essenciais para um bom
sistema de transporte. A rapidez
é o fator mais lembrado, com
35,1%, seguida pela capacidade
de oferecer mais de um modo de
deslocamento (13,5%), ser barato
(9,9%), confortdvel (9,7%) e sair
em hordrios adequados a neces-
sidade (9,3%). No momento da
escolha do meio de transporte,
os motivos que levam o usudrio
a decidir sio bem semelhantes
— 32,7% por ser o mais rdpido e
14,8% por ser o mais barato.

Em rela¢ao a qualidade do
transporte coletivo, a avaliagdo
é, como esperado, bastante ne-
gativa. Nacionalmente, 39% dos
usudrios acham o servigo ruim
ou muito ruim. Os ndmeros sao
piores no Norte (45,8%) e no Su-
deste (42,9%). Para 31,3% dos
brasileiros das maiores cidades,
o transporte publico ¢ regular e
somente 2,9% o classificaram
como muito bom. Quanto maior
o grau de escolaridade, maior ¢
a avalia¢do negativa do servigo:
36,9% dos que tém nivel superior
incompleto ou acima consideram
o transporte puablico ruim ou
muito ruim, contra 22,5% entre
os que s6 foram até o 5° ano.

Na média nacional, 41,5%
dos usudrios reclamam de atrasos
constantes no transporte coleti-
vo, com destaque para o Sudes-
te, com 51,5%. Entre os motivos
que levam uma pessoa a desistir
de fazer o deslocamento, 35,3%
dos brasileiros alegaram auséncia
de transporte no local e 36,5%,
falta de linha no hordrio necessd-
rio. No Sul, a queixa por falta de
transporte ¢ menor (20,5%), em
contraste com o Norte (53,3%).
O nivel de mudanga de planos ou
desisténcia na Regido Norte por
falta de dinheiro ¢ muito eleva-
do (48,1%), bem acima da média
nacional (28,9%).

Realidade Brasileira

0 perfil do usuario de transporte, conforme regiao e classe social

Estatisticas mostram que dreas mais desenvolvidas oferecem melhores op¢oes aos
cidaddos. Motos e bicicletas sdo mais usadas no Nordeste e no Norte

Os principais modais

s

Automavel

4o

Motocicleta

Bicicleta

Transporte
publico

Pedestre

Sul e Sudeste, regides mais ricas, usam mais o transporte publico

Trilhos: 4,6%
Onibus metropolitano: 7,6%
Onibus municipal: 32,1%

Nas maiores cidades, morador faz mais viagens por dia

0,05 0,03

Mais de 1 milhdo 0,71 2,51 viagens

Entre 510r(r)1 irm;g 053 l
0,06 0,04

Entre 250 mil e
500 mil | 033 | 1,21 viagem

0,06 0,06

Fatre 100 mil g 0.23] 0441 1,0vi
250 mil 01810231 1,0 viagem

0,06 0,08

Enve 60l ¢ ] TGRMIN] 0,91 viagem
0,07 0,12

1,67 viagem

Todas as cidades 045 | 1,65 viagem

0,06 0,06
Uso do automovel aumenta conforme o nivel de escolaridade (em %)

[ a9 T 861 207 671091
[ 49 | 186 109 143 [93]
Ensinomeédio [ 430 259 [ 89 [ 164 58]
Ensino superior [ 294 | 52,4 [50 118 o5

Fonte: Ipea
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VALTER CAMPANATO/ABR

Rodoviaria de Brasilia: 6nibus ¢é o transporte
publico mais utilizado no pais, sobretudo nas

cidades com mais de 500 mil habitantes
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Apenas 38% dos municipios
tém transporte coletivo préprio

Um bom servigo publico de
transporte coletivo é privilégio
de muito poucos brasileiros. Na
verdade, a simples presenca de tal
servico, mesmo que de md qua-
lidade, nao ¢ a realidade para a
maioria das cidades. A Pesquisa
de Informagoes Bdsicas Municipais,
do IBGE, de 2012, constatou que
o transporte coletivo por énibus
estd presente em apenas 2.114 dos
5.565 municipios, 38% do total.
No entanto, a existéncia ¢é real-
mente forte apenas nos maiores
centros urbanos — em todos com
mais de 500 mil habitantes e em
94,9% dos que tém entre 100 mil
¢ 500 mil moradores. Nas Regi6es
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Sudeste (52,3%) e Sul (51,3%),
foram verificados os maiores per-
centuais de municipios com exis-
téncia de transporte por Onibus.
Em seguida vém o Centro-Oeste
(26,8%), o Norte (23,1%) e o
Nordeste (22,4%).

Os nimeros melhoram um
pouco quando se investiga a exis-
téncia de transporte coletivo por
6nibus intermunicipal. O IBGE
registrou que tais servigos estao
disponiveis em 85,8% dos mu-
nicipios, porém sé em metade os
coletivos atendem também os des-
locamentos entre bairros, distritos
e localidades dentro do mesmo
municipio.

Se com os 6nibus a realidade ¢
essa, o que dizer das demais op-
¢oes de transporte publico mais
usuais no restante do mundo?
Os trens s6 atendem a populagao
para viagens intramunicipais em
apenas 2,49% dos municipios —
e, das 139 localidades onde fun-
cionam, mais da metade fica na
Regiao Sudeste. O metrd, por sua
vez, s6 existe em 19 municipios do
pais (0,3%) e, até pela caracteris-
tica de transporte de massa, se faz
presente exclusivamente em gran-
des metrépoles.

Fendmeno relativamente recen-
te, o servico de vans j4 é a segun-
da opgao de transporte publico,
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presente em duas de cada trés ci-
dades do pais. Sao 67,7% muni-
cipios com esse servico, especial-
mente presente na Regido Nordes-
te (90,5%) e nas cidades entre 50
mil e 100 mil moradores (80,6%).

O transporte por barco estd
presente em 11,5% dos munici-
pios, com grande relevincia na
Regido Norte — em percentual
muito superior aos das demais re-
gides (55,2%), por razdes Gbvias.
Os tdxis atendiam 83,5% dos mu-
nicipios no ano passado, de acor-
do com o levantamento do IBGE.
Quanto maior a cidade, maior a
presenga do servigo, chegando a
100% nas com mais de 500 mil
habitantes.

Em relagdo a pesquisa de 2009
(53,9%), o transporte por moto-
tdxi foi 0 que mais cresceu, pas-
sando a figurar em 55,3% dos
municipios, com maior presenga
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naqueles entre 20 mil ¢ 100 mil
habitantes (superior a 74%). E
nas regides mais pobres que o mo-
totdxi tem maior forca — 83,7%
dos municipios na Regido Norte e
87,7% na Regido Nordeste.

Estruturas deficientes

Segundo a Constitui¢io fede-
ral, compete aos municipios orga-
nizar e prestar, diretamente ou sob
regime de concessao ou permissao,
o servi¢o de transporte publico
coletivo. Porém, de acordo com
a pesquisa do IBGE, ainda que
74,3% dos municipios possuam
algum tipo de estrutura organiza-
cional para tratar do tema, apenas
801 das 5.565 cidades do pafs ti-
nham uma secretaria exclusiva.
Quatro em cada cinco municipios
tém apenas setores subordina-
dos a outras pastas. Nao por aca-
so, portanto, a grande parte das

prefeituras raramente consegue
formular uma politica de trans-
porte mais ampla (abrangendo
transporte coletivo, trinsito e vias
publicas).

S6 6,4% de municipios pos-
sufam conselhos municipais de
Transporte (menos da metade
com competéncia deliberativa) e
apenas 3,7% dispunham de fundo
municipal para ajudar no custeio
do setor. Os dois instrumentos se
mostram presentes em geral nas
cidades com mais de 500 mil ha-
bitantes (76,3% no primeiro caso
e 47,4% no segundo). Plano mu-
nicipal de transporte ¢ ainda mais
raro — sé existe em 3,8% das ci-
dades brasileiras. Naquelas com
menos de 20 mil habitantes, pelo
menos nove em cada dez nio o
possuem, bem diferente do cend-
rio encontrado nos municipios aci-
ma de 500 mil cidadios (15,8%).
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“Art. 10. A contratacdo dos servicos de
transporte publico coletivo serd precedida

de licitacdo e deverd observar as seguintes
diretrizes:

I - fixacdo de metas de qualidade e
desempenho a serem atingidas e seus
instrumentos de controle e avaliagao;

II - defini¢ao dos incentivos e das penalidades
aplicdveis vinculadas a consecugdo ou nao das

metas;

IIl - alocagdo dos riscos econémicos e financei-
ros entre os contratados e o poder concedente;
IV - estabelecimento das condicoes e meios
para a prestacdo de informacgdes operacionais,
contdbeis e financeiras ao poder concedente; e
V - identificacdo de eventuais fontes de receitas
alternativas, complementares, acessérias ou
de projetos associados, bem como da parcela
destinada a modicidade tarifdria. (...)”

“Os planos diretores de trans-
porte ¢ da mobilidade sio obri-
gatorios para as cidades com mais
de 500 mil habitantes, fundamen-
tais para as com mais de 100 mil
habitantes e importantissimos
para todos os municipios brasilei-
ros”, escreveu o secretdrio nacio-

nal de Transporte e Mobilidade

Urbana do Ministério das Cida-
des, Luiz Carlos Bueno de Lima,
ao apresentar o Guia PlanMob,
destinado a orientar prefeitos
sobre como agir no setor.

Nesse cendrio, o mdximo que
os prefeitos conseguem fazer ¢
apresentar solugdes para proble-
mas localizados, o que pode pro-
duzir novas dificuldades, como
alertaram os pesquisadores do
IBGE.

“Uma experiéncia bem-suce-
dida em alguns municipios ¢é a
existéncia de uma estrutura orga-
nizacional, dentro da prefeitura,
para tratar da politica, abrangen-
do as 4reas de transporte, trinsito
e vias publicas. O fato de as trés
dreas estarem sob o mesmo co-
mando facilita a a¢do articulada
nos projetos comuns’, sugere o
levantamento do IBGE.

Sem licitacoes
A recente Lei 12.587/2012, a

Politica Nacional de Mobilida
GEOIEE, regulamenta novos

Trens e metros so estao disponiveis nos grandes centros urbanos

Nos pequenos municipios, vans e mototdxis desempenham importante papel no
transporte publico. Onibus estdo presentes na maioria das cidades
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principios, diretrizes e instrumen-
tos a serem executados pelos mu-
nicipios na defesa dos interesses
dos usudrios de transporte publi-
co, inclusive a exigéncia de licita-
¢do para a contratagio das empre-
sas que vao explorar tais servigos.
O senador Lindbergh Farias (PT-
R]) afirmou nos debates sobre o
assunto que 90% das prefeituras
nao realizaram concorréncia para
o transporte. O Ministério Pu-
blico de diversos estados tem en-
trado com ag¢des na Justica contra
prefeituras que firmam contratos
com empresas de transporte co-
letivo, sem a realizagdo prévia de
licitagao.

Um levantamento publicado
pelo jornal O Globo em agosto
passado concluiu que em metade
das capitais do pafs o transporte
urbano nio ¢ licitado, sendo ope-
rado por empresas que ganharam
permissoes e autorizagdes décadas
atrds, mas que nunca passaram
por uma concorréncia publica
para regular o sistema. Em mui-
tas capitais que fizeram licitagdo,
o processo ¢ bastante recente —
caso do Rio de Janeiro (2010).
Em outras, havia s6 a promessa de
promover a disputa, como em Sal-
vador (setembro) e Porto Alegre,
que programou para dezembro a
primeira licitagao para exploragio
de transporte publico da histéria
da cidade.

O setor ¢ marcado por de-
ndncias de irregularidades, trd-
fico de influéncia e corrupgio
na assinatura dos contratos entre
as prefeituras e as empresas. Sio
Paulo cancelou licitagao marcada
para este ano (a ultima ocorreu
em 2003) para aguardar os resul-
tados de uma comissdo parlamen-
tar de inquérito na cAmara mu-
nicipal. O mesmo jornal revelou
que muitas das concessiondrias
de transporte, mesmo inscritas na
divida ativa da Uniao por débitos
miliondrios em tributos e con-
tribui¢des nao recolhidos, conti-
nuam firmando contratos com o
poder publico. O levantamento
revelou pelo menos 49 empresas
e 17 empresdrios nessa situagio,
com uma divida global de R$ 2,8
bilhaes.

novembro de 2013

CADU GOMES/AGENCIA SENA

Pobres perdem mais
tempo no transito

Para chegar até os locais de
trabalho, aproximadamente 24,2
milhdes de pessoas se deslocam
diariamente nas 15 metrépoles
brasileiras. Nos dltimos 20 anos,
segundo as pesquisas, os brasilei-
ros perdem mais tempo se des-
locando dentro das principais
regides metropolitanas (RMs).
Esse crescente tempo despendido
aparece, atualmente, como um
dos grandes problemas das gran-
des cidades, com fortes impactos,
também, sobre as condicoes de
bem-estar urbano. Um em cada
dois brasileiros leva pelo menos
meia hora para se deslocar de casa
para o trabalho, revela o Indice de
Bem-Estar Urbano (Ibeu), divul-
gado este ano pelo Observatério
das Metrépoles do Instituto Na-
cional de Ciéncia e Tecnologia, da
Universidade Federal do Rio de
Janeiro (UFR]).

www.senado.leg.br/emdiscussao

Esse aumento gradual da pro-
porgao de longas viagens casa-tra-
balho (acima de uma hora) pena-
liza mais quem ganha menos. Na
média das dreas metropolitanas
analisadas pelo Ipea no estudo 4
Mobilidade Urbana no Brasil, os
mais pobres gastaram, em 2009,
quase 20% a mais de tempo do
que os mais ricos. E, se 19% dos
mais pobres levam mais de uma
hora, entre os mais ricos o indice
é muito menor (11%).

“Boa parte da populagao urba-
na ainda nio se encontra inserida
numa estrutura de oportunidades
— onde se inclui a capacidade de
deslocamento — que lhe garanta
melhores condigbes de empregos
e renda, como mostram alguns
estudos. As formas precdrias e
insuficientes de deslocamento
asseguradas por um sistema de
mobilidade ineficiente gerariam

ARQUIVO PESSOAL

Transito no Distrito Federal: na capital do
pais, os mais pobres levam quase o dobro do

tempo dos mais ricos para chegar ao trabalho

O pesquisador Juciano Martins avalia
que a precariedade do transporte piblico
¢é incompativel com o ganho de renda dos

trabalhadores nos altimos anos
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Pelo menos uma hora perdida por dia nos deslocamentos

Das maiores capitais brasileiras, Porto Alegre é a tinica na qual o morador leva, em
média, menos de meia hora para ir da casa para o trabalho

Cidade
Séo Paulo
Rio de

Janeiro

Belo
Horizonte

Porto

Alegre

Recife

Fortaleza

Salvador

Curitiba

Brasilia

Belém

| Populacdo (milhdes)

Densidade demogréfica (hab./km?)

194

2.447

11,8

2.097

42,6

4,8

338

13,9

406

1,7

3,8

1.397

34,9

13,6

625

1,7

3,5

816

9

3.2

209

1

2,5

443

348

12,1 1.155

31,5

No resto do mundo, a realidade ndo é muito diferente

Xangai
Londres
Estocolmo
Nova York
Toquio
Paris
Madri
Berlim
Chicago

Santiago
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efeitos contrdrios aos ganhos de
renda obtidos pelos trabalhadores
na atual conjuntura de geragdo de
emprego’, afirmou Juciano Mar-
tins Rodrigues, doutor em Urba-
nismo e autor do capitulo sobre
mobilidade urbana do estudo.

Os paulistanos levam, em mé-
dia, 43 minutos para ir de casa
para o trabalho, tempo seme-
lhante ao perdido pelos cariocas.
S3o0 numeros superiores a maio-
ria das metrépoles nos paises de-
senvolvidos — como Nova York,
Paris, Madri e Berlim — e infe-
riores a poucas outras, como a
chinesa Xangai (veja infogrdfico a
esquerda).

“O impacto causado pelas di-
ficuldades de deslocamento no
acesso ao emprego e a renda mui-
tas vezes se deve & concentragao
da oferta de trabalho nas 4reas
centrais, a0 mesmo tempo em
que observamos o crescimento da
populagio moradora nas perife-
rias distantes.”, alerta o estudo.

O indice de mobilidade mé-
dio da populagio nas metrépoles
brasileiras é de 1,86 viagem por
habitante por dia, medido em
2008 pela ANTP. Se esse indice
for mantido, o nimero de traje-
tos didrios saltard, em 2025, para
156 milhdes. Porém, o estudo
A Mobilidade Urbana no Brasil
especula que o indice de mobi-
lidade poderd ser de 2,5 viagens
naquele ano, gragas as melhorias
nas condi¢oes de vida e ao de-
senvolvimento socioecondmico
das metrépoles. Com isso, o total
poderia chegar a 220 milhées de
deslocamentos.

Diferenca menor

Os deslocamentos nas duas
maiores cidades do pais eram, em
2009, quase 31% mais longos do
que a média das demais regioes
metropolitanas. Em So Paulo, o
Ibeu-Mobilidade é 17 vezes me-
nor do que a média; na Regido
Metropolitana do Rio, 37 vezes
menor.

A maioria das metrépoles
apresenta o Ibeu-Mobilidade
abaixo do geral, algumas por di-
ferenca minima, casos de Goia-
nia, Grande Vitéria, Salvador e
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Curitiba. Mas hd também vdrias
metrépoles cujo Ibeu-Mobilidade
¢ superior ao geral — Floriané-
polis, Campinas, Fortaleza, Porto
Alegre, Belém, Manaus e Recife.

Em Salvador, Recife, Fortaleza
e Belém, por exemplo, a diferenca
no quesito tempo de deslocamen-
to entre pobres e ricos é conside-
ravelmente pequena, apesar das
diferentes condicoes desses dois
grupos em termos de capacidade
de escolha do local de moradia e
de dependéncia do transporte pu-
blico. Por outro lado, nas regides
metropolitanas de Belo Horizon-
te, Curitiba e Distrito Federal,
o grupo mais pobre faz viagens
casa-trabalho respectivamente
40%, 61% e 75% mais demora-
das do que os mais ricos.

“Os resultados apontam para
importancia de futuros estudos
que investiguem em que medida
essa desigualdade nos tempos de
viagem ¢ resultado de diferentes
niveis de segregagdo espacial e de
acessibilidade dos bairros nas 4re-
as metropolitanas brasileiras. Em
muitas cidades, os mais pobres
moram muito afastados dos locais
de trabalho e tém problemas com
o transporte putblico”, recomenda
o estudo do Ipea.

Curitiba e Porto Alegre, que na
década de 90 implantaram me-
lhorias significativas nos trans-
portes publicos (caso dos corre-
dores de onibus), conseguiram,
pelo menos, evitar a piora obser-
vada em outras cidades no tempo
médio de deslocamento. Mas, na
comparagio entre os 10% mais
pobres e os 10% mais ricos, Curi-
tiba tem um dos maiores niveis de
desigualdade, parecido ao de Bra-
silia, onde os pobres levam qua-
se o dobro do tempo para ir ao

trabalho.

Carros demais

Uma das razbes para isso,
apontadas pelo Ipea, ¢ o excesso
de carros na capital paranaense,
dona da maior taxa de motoriza-
¢do entre as dez principais metré-
poles brasileiras: 41,6 automdéveis
para cada 100 habitantes. Em
seguida, vém Sio Paulo (38,1),
Distrito Federal (37,3), Porto

www.senado.leg.br/emdiscussao

Realidade Brasileira

Tempo perdido em congestionamentos

Nas quatro maiores cidades do pars, pelo menos 70% das pessoas declararam
gastar entre uma e duas horas em engarrafamentos
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Alegre (31,2) e Belo Horizonte
(29,6). Entre 2001 e 2011 o nd-
mero de automdveis nas metré-
poles aumentou 63%, seis vezes
mais que a populagdo.

Nio por acaso, os engarrafa-
mentos sio a marca do trinsito
das grandes cidades. Outro estu-
do do Ipea — o Sistema de Indi-
cadores de Percepgio Social (Sips)
— revelou que, em termos nacio-
nais, o nimero de pessoas que 0s
enfrentam mais de uma vez por
dia ¢ de 20,5%. Na regido mais
rica, o Sudeste, é ligeiramente su-
perior 2 média do pais (21,6%).
A Regiao Norte ¢ a lider nesse
quesito (26,2%) e também entre
os moradores que disseram pegar
congestionamentos uma vez por
dia (veja infogrifico acima).

“Dificilmente a classe A vai
deixar de ter carro para andar de
onibus. Isso nao acontece em ne-
nhum lugar do mundo. Sé dei-
xaria o automdvel para andar de
metrd. Em Sao Paulo o metrd
nio tem nem 80 quildmetros. Em
Londres, tem 410; Nova York,
380; Paris, 220. E sio cidades
com densidade populacional me-
nor”, afirma Paulo Rezende, co-
ordenador do Nucleo de Infraes-
trutura e Logistica da Fundagio
Dom Cabral.

Além da frota particular em
constante ¢ acelerado crescimen-
to (leia mais na pdg. 24), falta
énfase ao transporte coletivo. No
caso dos 6nibus, que transportam
90% dos passageiros do transpor-
te publico, a prioridade efetiva na

Belo Horizonte  Rio de Janeiro

Fonte: Fundagdo Dom Cabral

circulagdo ¢ infima na maior par-
te das cidades, gerando velocida-
des muito baixas — cerca de 30%
inferiores as que seriam praticadas
com sistemas adequados de priori-
dade, concluiu o mesmo estudo A
Mobilidade Urbana no Brasil.

Sao Paulo tem programa espe-
cifico para enfrentar essa situagio.
A Operagiao D4 Licenga para o
Onibus, criada pela Companhia
de Engenharia de Tréfego (CET),
quer chegar a 220 quilémetros de
faixas exclusivas para os coletivos
até o fim do ano. No final de se-
tembro, 15 vias da capital paulista
foram adicionadas ao projeto.

REPRODUCAO

Para o coordenador de infraestrutura
Paulo Rezende, os mais ricos sé deixariam
de usar o carro pelo metrd, modal
bastante insuficiente no Brasil
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Sado Paulo ja perdeu R$ 1 trilhado
com congestionamentos

Pesquisas vém sendo feitas para
aferir, com rigor cientifico, as per-
das econdmicas e socioambientais
causadas pelos congestionamentos
urbanos. Hd diversos estudos em
andamento, porém a maioria estd
concentrada nos impactos sobre
a maior metrépole do pafs, Sdo
Paulo. As vdrias iniciativas, até
agora, esbarram na definigao so-
bre que parAmetros utilizar.

Em 1958, um relatério feito
para a Prefeitura de Sao Paulo
chamou a ateng¢ao nio sé para os
custos econdmicos resultantes do
mau transporte ¢ do congestiona-
mento urbano, mas também para
os custos sociais. O estudo da Co-
missao Andpio Gomes introduziu
um novo género de avaliagdo, ba-
seada na perda da produtividade,
e estimou a perda em torno de
8% do valor da massa salarial das
pessoas submetidas a esse estresse.

Somados os prejuizos da perda
de tempo, do consumo de com-
bustiveis e outros elementos, o
total de danos globais chegaria a
R$ 9 bilhées de cruzeiros da épo-
ca, 0 que representava uma vez e
meia o orgamento municipal. E
como se a cidade tivesse perdido
algo como US$ 1 trilhdo ao longo
dos dltimos 50 anos.

Em 1998, estudo de Adria-
no Murgel Branco, ex-secretdrio
dos Transportes ¢ da Habitacio
do estado de Sio Paulo, concluiu

4
i

que as perdas seriam de R$ 21,8
bilhdes anuais. Hoje, em razdo
do agravamento da situagio dos
transportes e do trinsito, pode-se
avaliar as perdas totais anuais em
R$ 40 bilhoes (valores de 2012),
o0 que equivale ao or¢amento anu-
al da cidade de Sao Paulo. No
ano passado, o professor Marcos
Cintra, da Escola de Administra-
¢do da Fundagao Getulio Vargas
(FGV), assinou artigo em que tais
perdas foram estimadas em R$ 50
bilhaes.

“As perdas existem e sao mui-
to maiores do que os recursos
necessdrios para minimizd-las. A
solugdo passa pela reestruturacio
do transporte coletivo em cada
cidade ou regido metropolitana.
Nio hd uma solugao tinica, mes-
mo nas grandes cidades, apoiada,
por exemplo, na implantagio de
metrds — ¢ preciso avaliar sempre
a convivéncia dos transportes de
alta, média e pequena capacida-
des”, afirma Murgel Branco.

Recente pesquisa do Departa-
mento de Economia da Faculda-
de de Economia, Administrac¢ao
e Contabilidade da Universidade
de Sio Paulo (FEA-USP) estimou
que, se o metrd paulistano nio
existisse, haveria perda econdmi-
ca anual de R$ 19,3 bilhoes. Se-
gundo o estudo, a velocidade do
metrd contribui com o aumento

da produtividade do trabalho e

FERNANDO STANKUNS
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Ex-secretario de Transportes de Sao
Paulo, Adriano Murgel Branco apontou,
em 1998, prejuizos bilionarios causados
pelos congestionamentos urbanos

melhora o desempenho econémi-
co das empresas.

“Duplicar a massa econdmi-
ca (ou diminuir a produtividade,
por meio da redugio do tempo
de transporte) a que determinada
regido tem acesso resulta em au-
mento de 3,5% na produtivida-
de”, revelou Daniela Carla Deca-
ro Schettini, em sua tese de dou-
torado em Economia pela mesma
USP, em 2010. Ela se referiu a es-
tudo no Reino Unido (2006) que
comprovou a direta influéncia do
acesso ao transporte na variagio
de produtividade de uma 4rea.

Sobre os prejuizos socioam-
bientais, os dados sio mais conso-
lidados. A Companhia de Tecno-
logia de Saneamento Ambiental
(Cetesb) apurou que, na cidade
de Sao Paulo, 90% da polui¢io é
causada pelos carros. J4 o Labora-
tério de Polui¢cio Atmosférica da
USP concluiu que os paulistanos
vivem em média dois anos a me-
nos por causa da poluicio, causa
direta de 20 mortes didrias.

Avenida Alcantara Machado, no bairro
da Modca, na capital paulista: além de
desvalorizar iméveis, congestionamentos
causam prejuizos ambientais e sociais
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Realidade Brasileira

Aumentos acima da inflacao

A indignagio popular com o
alto prego das tarifas de onibus,
que deflagrou manifestagoes de
rua em todo pais no més de junho,
encontra respaldo nos nimeros.
E o que deixa claro o estudo do
Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada (Ipea) Tarifacio e Finan-
ciamento do Transporte Piiblico
Urbano, divulgado em julho. A
drea sofre com altas tarifas, falta de
subsidios e distor¢oes de custeio.

De 2000 a 2012, a tarifa de
transporte publico cresceu 197%,
acima da inflagdo, que ficou em
125%. Isso se deve, segundo o
Ipea, principalmente ao aumento
do gasto com diesel, combustivel
usado pelos dnibus, que, no mes-
mo perfodo, subiu 254%. Com
isso, o peso do combustivel nos
custos tarifdrios passou de cerca de
10% em 2000 para 30% em 2012.

O aumento da tarifa fez cair o
nimero de pagantes no transpor-
te publico. Ao mesmo tempo, o
transporte individual privado nio
parou de crescer, estimulado pelo
aumento do poder aquisitivo, pra-
zos de financiamento longos e in-
centivos tributdrios dos governos
federal e estaduais. Como resul-
tado, o prego dos automdveis teve

Protesto contra o aumento do preco
da tarifa de 6nibus em Sao Paulo: os
nimeros confirmam a indignacao popular
com o gasto com transporte

um crescimento bem abaixo da in-
flagao (44%) nesses 12 anos. Até o
preco a gasolina subiu menos que
o do diesel.

Na composi¢ao do custo, en-
tram, em ordem de grandeza, sald-
rio de pessoal e encargos trabalhis-
tas, combustivel, impostos e taxas,
despesas administrativas, deprecia-
¢ao do equipamento, remuneragao,
rodagem, lubrificantes, pecas e
acessérios. Embora seja o item que
mais pese no prego do transporte,
de 40% a 50%, o gasto com pes-
soal se manteve estdvel desde 2000
(veja um resumo dos custos no info-
grdfico na pdg. 69). Impostos e ta-
xas levam cerca de 10% do valor
cobrado.

O prego da tarifa do transporte
coletivo ¢ calculado pelo custo to-
tal do sistema dividido pelo volu-
me de passageiros pagantes. Com
excec¢do da cidade de Sio Paulo,
a tarifa de transporte publico no
Brasil no recebe subsidio governa-
mental, seja ele municipal, estadu-
al ou federal (leia mais na pdg. 35).

Na avaliagdo do Ipea, o modelo
de financiamento baseado na re-
ceita tarifdria traz distor¢oes. Além
de ndo receber subsidio governa-
mental, a tarifa no Brasil apresenta

o que se chama de subsidio cruza-
do, quando uma categoria de con-
sumidor paga mais para cobrir o
custo de quem nao pode pagar. E
0 que acontece no caso das gratui-
dades. A Constitui¢ao garante gra-
tuidade para maiores de 65 anos,
medida regulamentada pelo Esta-
tuto do Idoso. J4 a Lei 8.899/1994
concede passe livre a pessoas com
deficiéncia comprovadamente ca-
rentes e muitos estados e munici-
pios possuem legislacdo especifica
concedendo gratuidade ou descon-
tos, no Ambito dos préprios siste-
mas de transporte publico, para
diversas categorias de beneficidrios,
como estudantes.

Pobre é quem paga

O problema ¢ que nao hd com-
pensagao pelo impacto das gra-
tuidades nas tarifas. Entao, quem
paga é o préprio usudrio, princi-
palmente os de classe mais bai-
xa, que s3o a grande maioria dos
passageiros de transporte coletivo
urbano. Sdo eles que custeiam no
preco das tarifas os descontos ou
o passe-livre para estudantes e ido-
sos, mesmo que esses beneficdrios
pertencam a classes mais altas.

De acordo com a Associa¢io




Mais carro e menos onibus

O Brasil andou no caminho inverso do que manda a cartilha da boa mobilidade urbana. Nos

ultimos anos, as politicas publicas privilegiaram o automaovel particular em detrimento do
transporte coletivo

Entre 2000 e 2012...

A tarifa de énibus urbano cresceu acima da inflacdo, medida
pelo Indice de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA). Jd os
gastos com veiculo préprio tiveram alta de apenas 44%
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Nos postos de combustivel...
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O diesel, um dos principais insumos do transporte coletivo,
teve alta de 129% acima da inflacdo. Jd a gasolina tem
subido a taxas menores do que a inflacdo
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Insumos importantes nas tarifas do transporte coletivo,

os saldrios de motoristas e cobradores tiveram perda em
relagdo a inflagéo entre 2003 e 2010, sequida de recuperacdo
nos ultimos anos
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Nacional das Empresas de Trans-
portes Urbanos, o impacto mé-
dio das gratuidades e beneficios
nas tarifas em todo o Brasil é de
19,1%. Para evitar onerar mais a
populagdo, Curitiba, por exemplo,
imp6e um controle rigido sobre
a concessdo de gratuidades para
estudantes, sé6 dando o beneficio
para quem comprovar que real-
mente precisa. Por isso, 14 o im-
pacto da gratuidade é de 14,26%.

Quem paga

Outro modo de subsidio cruza-
do estd no modelo de tarifa média:
as linhas superavitdrias subsidiam
as deficitdrias por meio de com-
pensagio tarifdria. Quem utiliza
uma linha de baixo custo acaba
pagando pelos que utilizam uma
linha de alto custo.

“Pessoas de baixa renda moram,
via de regra, nas periferias, justa-
mente onde o transporte apresen-
ta maior custo. Se o modelo de
tarifagdo contemplar os custos in-
tegrais para esses usudrios, haverd
problema de falta de capacidade
de pagamento das familias, o que
agravaria os problemas de exclusio
social. Por outro lado, ndo ¢ justo
que esse 6nus recaia somente sobre
os demais usudrios das linhas de
menor custo, que também podem
apresentar perfil de baixa renda”,
analisa o estudo do Ipea.

De acordo com a Pesquisa de
Orcamentos Familiares do IBGE
(2009), os 10% mais pobres com-
prometiam, em média, 13,5%
da renda familiar com transpor-
te publico urbano (veja ilustragio
na pdg. 74). Nesse mesmo grupo,
30% nao efetuavam gasto com
transporte, indicador de exclusio
social.

O vale-transporte ameniza o
peso do gasto com transporte na
renda das familias. O beneficio ¢
custeado pelo empregador e pelo
trabalhador, que contribui com
até 6% do saldrio. Mas o alcance
¢ limitado, dada a grande quanti-
dade de pessoas que sobrevivem de
trabalho informal no pafs. Entre
os 10% mais pobres, apenas 26%
recebiam algum tipo de auxilio-
-transporte em 2009.

novembro de 2013

Subsidiar e desonerar

O subsidio governamental ¢
uma saida para baratear o trans-
porte publico. No Brasil, isso s6
acontece em Sio Paulo, onde o
transporte publico nio ¢ finan-
ciado exclusivamente pelas tarifas,
pois inclui recursos previstos nos
orgamentos municipal e estadual,
que cobrem 20% dos custos. Esse
valor, no entanto, ainda estd abai-
xo dos indices de subsidio euro-
peus, que giram em torno de 50%
(leia mais na pdg. 52).

O sistema de transporte pablico
de Sdo Paulo e Regido Metropoli-
tana é compartilhado pelo muni-
cipio e pelo estado. Os 6nibus sio
de responsabilidade da prefeitura;
j& metrd, trens e sistema de dnibus
intermunicipal ficam a cargo do
governo estadual. Segundo a Sao
Paulo Transporte S.A. (SPTrans),
70% das viagens de transporte pu-
blico so feitas em 6nibus.

O prefeito de Sdo Paulo, Fer-
nando Haddad, informa que
serd gasto cerca de R$ 1,7 bilhao
para subsidiar a tarifa de 6ni-
bus de R$ 3 (veja o infogrdfico na
pdg. 40). Se a tarifa tivesse subido
para R$ 3,20, o subsidio seria de
R$ 1,2 bilhio. Haddad afirmou
que uma safda para custear o
transporte publico seria a desone-
ra¢io do servigo e cobrou a apro-
vagio do Projeto de Lei da Camara
310/2009, que institui o Regi-
me Especial de Incentivos para
o Transporte Coletivo Urbano e
Metropolitano de Passageiros, o
Reitup (leia mais na pdg. 68).

Tiro pela culatra

A desoneragio do transporte
publico, um subsidio indireto, ¢
um dos pontos centrais também
para o professor Orlando Stram-
bi. Na avaliacdo dele, o Brasil deu
um “tiro pela culatra” ao desonerar
ndo o transporte publico, mas a in-
dustria automobilistica. “Serd que
parte dos subsidios que tém sido
destinados a inddstria automobilfs-
tica, ou ao uso do automdvel, nio
poderia estar sendo parcialmen-
te transferido para o transporte
coletivo?”, questionou.

www.senado.leg.br/emdiscussao

J4 o presidente da Frente Na-
cional de Prefeitos, José Fortunati,
afirmou que a entidade defende o
estabelecimento de um percentual
da Contribui¢ao de Intervengio no
Dominio Econémico (Cide) sobre
o dlcool e a gasolina, a ser desti-
nado diretamente para os fundos
municipais de transporte urbano.

A Politica Nacional de Mobili-
dade Urbana (PNMU) nio trata

Realidade Brasileira

especificamente de financiamento,
mas fornece algumas indicagoes.
Primeiro, reconhece a necessidade
de contribui¢ao de beneficidrios
diretos e indiretos do transporte
publico. Para Strambi, isso abre
possibilidade para que o subsidio
seja dividido com outros setores
da sociedade, como certos tipos de
agdes que tém impacto no transito,

por exemplo, os shopping centers.

Um bilhete, muitas viagens

Uma das medidas que podem ba-
ratear e, ao mesmo tempo, melhorar
a eficiéncia do transporte publico
é o bilhete Unico. Por esse sistema,
o usuario pode pegar mais de uma
condugdo em um periodo de tempo
para percorrer o trajeto que neces-
sita. Onde implantada, a iniciativa
deu maior mobilidade a populagdo
por um custo menor, benefician-
do, sobretudo, quem precisa fazer
sucessivos deslocamentos curtos.

Implantado em Curitiba em 1982
(leia mais na pdg. 45), o sistema
vem se popularizando. Em 2004, a
Prefeitura de Sdo Paulo implantou o
bilhete Gnico, que permite fazer até
quatro viagens pelo preco de uma
tarifa (R$ 3), no prazo de trés horas.
Por R$ 4,65, o usuario pode fazer
a integracdo com metrd e trem. Em
agosto de 2013, 33% dos 86 milhdes

de embarques nos 6nibus da cidade
de Sao Paulo utilizaram bilhete ni-
co. A medida também estd sendo
implantada por outras cidades. Entre
elas, estdo o Rio de Janeiro, Brasilia e
Salvador.

Mas, da maneira atual, o bilhete
Unico ndo é uma panaceia. De acor-
do com o Ipea, em 2007, 60% dos
usudrios utilizavam apenas uma linha
nos deslocamentos. “Fixando um
valor Unico para a tarifa com direito
a varias integracdes no periodo de
trés horas, observa-se que os usua-
rios que se deslocam em distancias
curtas subsidiam quem utiliza mais
de uma linha no periodo de tempo.
Sem duvida, ha grandes beneficios
para a populacdo com a integracdo
temporal. Mas o que se discute é
quem deve financiar isso”, avalia o
estudo.

Metr6 paulista: bilhete tinico teve boa aceitacao pela populacao na cidade de Sao Paulo
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Lei exige planejamento e integracao
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Sancionada em janeiro de 2012
e efetivamente em vigor desde
abril daquele ano, a Lei 12.587
trouxe a expectativa de que o pro-
blema do transporte e do caos ur-
bano possa comegar a ser resolvido
no pafs. A chamada Lei da Mobi-
lidade, em vez de detalhar medi-
das, fixa principios, como a prio-
ridade ao transporte publico cole-
tivo e a formas de transportes nio
motorizados, integragio da poli-
tica de mobilidade com a politica
de uso e controle do solo e redu-
¢do dos custos ambientais, sociais
e econdmicos dos deslocamentos
urbanos. Se for cumprida integral-
mente, a nova lei exigird que cada
novo viaduto, rua ou qualquer ou-
tra obra que v4 interferir no trafe-
go de veiculos s6 seja implementa-
da depois de cuidadosa andlise.

Municipios com mais de 20
mil habitantes sio obrigados, pela
nova lei, a apresentar até 2015 pla-
nos de mobilidade urbana, que de-
verdo ser revistos a cada dez anos
e integrados aos planos diretores
locais. Sem isso, a prefeitura nio
poderd pleitear recursos federais
para qualquer obra de transporte
publico. Cdlculos do IBGE indi-
cam que o nimero de municipios
obrigados a ter um plano do tipo

PEDRO FRANCA/AGENCIA SENADO

saltard dos atuais 38 para 1.669.

A lei tramitou por 17 anos no
Congresso Nacional. Um tempo
longo, mas que, segundo os espe-
cialistas, terminou com um bom
resultado, mesmo com falhas con-
sideradas graves, como a omissio
sobre as calgadas como vias pu-
blicas (leia mais na pdg. 50). Com
objetivos, principios e diretrizes
claramente tragados em seu texto,
o Ministério das Cidades aposta
na lei e no aporte de recursos pu-
blicos federais para acelerar o pro-
cesso de aumento da eficiéncia do
transporte e da qualidade de vida
das cidades.

“Primeiro, o objetivo de melho-
ria da acessibilidade e da mobili-
dade. Segundo, contribuir para o
acesso universal a cidade. Terceiro,
reduzir desigualdades e promover
a inclusdo, missdo que acaba sendo
atribuida ao transporte, mas, na
verdade, ao que o transporte faz
com a cidade ou ao que a cidade
faz com os transportes”, descreve
Orlando Strambi.

“A legislagdo ¢ super avangada.
Agora, as agdes dos gestores publi-
cos para priorizar o transporte pud-
blico e adotar instrumentos como
peddgio urbano, cobranga por es-
tacionamento em 4reas publicas e
taxagdo sobre a gasolina contam
com um arcabougo juridico de
retaguarda”, diz Carlos Henrique
Ribeiro de Carvalho, pesquisador
do Ipea e autor de vdrios estudos
sobre mobilidade.

Outro principio da PNMU ¢ o
desenvolvimento sustentdvel das
cidades. Ela fala também na justa
distribui¢ao de beneficios e 6nus.
No caso do transporte urbano,
hd diversos beneficidrios, o que
tem implicagbes para o financia-
mento, que tem sido tratado de
forma muito convencional. Basta
imaginar uma cidade na qual o

Cicero Lucena: desenvolvimento

urbano deve associar planejamento de
transportes, habitacao e uso do solo para
promover qualidade de vida

transporte foi reduzido ou sus-
penso por alguma greve. A cida-
de para de funcionar. Ou seja, hd
beneficios que vao além dos usud-
rios, e a gente nio reconhece isso.

H4, também, a preocupagao
com a distribuicio e o uso do es-
pago vidrio. No caso da infraestru-
tura de superficie e infraestrutura
vidria em geral, saber como usar
esse espago adicional ¢ essencial
para o equilibrio do ambiente ur-
bano. “Tem que haver integragio
do setor imobilidrio com o pla-
nejamento da cidade, com o fator
transporte, que ¢ preponderante,
com a qualidade de vida da popu-
lagdo. Temos alternativas hoje no
mundo”, assegura o senador Cice-
ro Lucena (PSDB-PB), ao comen-
tar uma das diretrizes da PNMU,
que ¢ a integragio da politica de
desenvolvimento urbano com as
outras politicas setoriais — habi-
tagdo, saneamento bdsico, planeja-
mento e gestdo do uso do solo.

“Nio hd duvida de que os pla-
nos diretores das cidades sio as
pecas fundamentais para mudar
essa realidade. Eles devem, entre
outras solug¢des, propor politicas
habitacionais para privilegiar a
consolidagio de 4reas urbanas jd
ocupadas, como prédios sem uso
no centro, ou revitalizar bairros
degradados. Essas medidas fazem
com que as cidades se adensem
em dreas que jd contam com in-
fraestrutura. Os planos diretores
precisam também cuidar dos pro-
jetos de expansdo urbana, preven-
do redes integradas de transportes
e trinsito para as novas regides.
E também precisam controlar a
implanta¢do, em dreas jd ocupa-
das, de novos shopping centers,
edificios de escritérios, faculdades
e outros empreendimentos que
geram muito trifego”, escreveu
o engenheiro e deputado federal
Paulo Simio (PSD-MG), membro
do Conselho de Desenvolvimento
Econoémico e Social (CDES), no
livio Em Busca da Melhor Cidade
— andlises, ideias e solugoes para
um municipio do Brasil.
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Construcao de.po'f:ﬁa o Recife: 13 da,s’ T .
53 obras de:mobilidade previstas para as &
cidades-sede da Copa foram canceladas

= pelo governo

Obras de mobilidade da
Copa ficam para depois

Os planos do governo federal
para aumentar a mobilidade ur-
bana das 12 cidades-sede dos jo-
gos da Copa do Mundo de 2014
incluem hoje dois VLTs, 15 BRTs,
26 corredores de onibus e novas
vias publicas, além de constru¢io
de estagbes, terminais e centros
de controle de tréfego, num total
de 53 intervengoes urbanas. Essas
obras foram apontadas como o
maior legado que a realiza¢io da
Copa deixaria para o pafs.

Em 2010, os governos fede-
ral, estaduais e municipais com-
prometeram-se a executar 50
projetos, investindo um total de
R$ 11,46 bilhoes, dos quais R$ 5
bilhées viriam do governo federal.

A maijor parte (R$ 4,63 bilhoes,

www.senado.leg.br/emdiscussao

ou 40% do total) seria destina-
da a sistemas BRT e cerca de R$
1,5 bilhdo (13%), 4 construcao de
corredores de &dnibus comuns.
Estava prevista ainda a
construgio de dois monotrilhos:
um em Siao Paulo (leia mais na

pdg. 46) e outro em Manaus, num

total de R$ 4,16 bilhées (36% do
total), além de R$ 630 milhoes
destinados para os VLTs. Essas
sd0 as obras nas quais o governo
federal prometeu injetar recur-
sos, naquela que seria a chamada
Matriz de Responsabilidades da
Copa 2014.

Atraso

De 2010 para cd, mudancas
de planejamento e atrasos em

licitagoes, desapropriagoes e licen-
cas ambientais, além de demora
na liberagdo de verba, atingiram
praticamente todas as obras. Até
agora, foram canceladas 13 obras
em dez cidades-sede: em Manaus,
o Monotrilho Leste-Centro e o
BRT do Eixo Oeste-Centro; em
S3o Paulo, o monotrilho da Linha
17-Ouro; em Brasilia, o VLT; em
Curitiba, a requalificacio das vias
do Corredor Metropolitano; em
Natal, a reestrutura¢io da Aveni-
da Engenheiro Roberto Freire; em
Salvador, o BRT no Corredor Ae-
roporto-Acesso Norte; em Forta-
leza, o Corredor Expresso Norte-
-Sul e 0 BRT; em Belo Horizonte,
o BRT Pedro II-Carlos Luz; em
Porto Alegre, o BRT Assis Brasil;
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e os BRTs Aeroporto-CPA e
Coxipé-Centro, em Cuiabd.

Outras 16 obras foram
incluidas posteriormente, a maio-
ria de menor porte, totalizando
as 53 obras citadas. Grande parte
dessas novas obras estd localizada
no entorno dos estddios — e, por-
tanto, relacionadas com o acesso
aos jogos, nio com a mobilida-
de urbana. Por isso, o orcamento
tem hoje mais de R$ 2,53 bilhoes
a menos do que o previsto: ¢ de
R$ 8,9 bilhoes. Sé na tdltima re-
visio do documento, no més pas-
sado, seis obras de mobilidade
foram substituidas por outras oito
obras de entorno.

Em Salvador, em vez de
um corredor de 6nibus ligan-
do o aeroporto ao norte da
cidade, serio feitas duas in-
tervencdes no entorno da Are-
na Fonte Nova, com custo
de R$ 35,7 milhoes, cerca de
R$ 532 milhdes a menos que o
investimento previsto. Sio Paulo
teve um caso semelhante: em vez
do monotrilho da Linha 17-Ouro,
que ligaria o bairro do Morumbi
a0 Aeroporto de Congonhas, com
orcamento previsto de R$ 1,881
bilhio, o entorno do estidio do
Corinthians ganhou intervengdes
vidrias orcadas em 317,7 milhoes.

A tnica obra prevista na Ma-
triz de Responsabilidades da
Copa 2014 e que ficou pronta

.

Obras do'metré do Recife estaoho "
prazo. Em outras cidades, porem,

projetos originais foram substituidos po.r e

intervencoes-ao redor dos estadios -

&y

no prazo foram duas estagoes
de metr6 em Recife. Ainda em
2013, Belo Horizonte, Curitiba
¢ Fortaleza prometem entregar
suas obras, enquanto Natal deve
inaugurar duas novas estradas.
No Rio de Janeiro, um BRT deve
ser inaugurado até fevereiro do
ano que vem. Em Sao Paulo e
Brasilia, a expectativa ¢ de que se-
jam concluidos apenas projetos de
menor porte.

Segundo a ANPTrilhos, dos
cinco projetos prioritdrios, trés
foram retirados da matriz. Dos
dois VLTs remanescentes, o de
Cuiab4 enfrenta problemas com o
Ministério Publico e a Justica Fe-
deral (assim como o de Brasilia) e
¢ pouco provdvel que fique pronto
até a Copa. E o de Fortaleza tem
problemas na desapropriagdo de
dreas essenciais para o projeto.

Manaus possufa um dos mais
avangados planos de obras de mo-
bilidade urbana entre as cidades-
-sede. Mas as duas principais in-
tervengdes previstas, ao custo de
R$ 2 bilhées, nio haviam safdo
do papel. Para resolver a questao,
foi proposto um plano alterna-
tivo, que custard R$ 1 bilhao a
mais, com dez obras que devem
ser finalizadas a tempo.

Justificativa

Questionado pelos senado-
res Sérgio Souza (PMDB-PR) e

Blairo Maggi (PR-MT) durante
audiéncia publica na Subcomissio
Permanente da Copa de 2014 so-
bre os problemas em Manaus, o
ministro do Esporte, Aldo Rebe-
lo, assinalou que “sabia dos pro-
blemas que as obras por 14 enfren-
tavam, principalmente por falta
de recursos federais e problemas
de licenciamento ambiental”. De
acordo com ele, problemas com
0s projetos e outros entraves bu-
rocriticos atrasam o repasse dos
financiamentos federais.

As prefeituras das cidades-sede
e respectivos estados informam,
no entanto, que oOs cronogramas
previstos na licitagao das obras
estao sendo cumpridos e que os
projetos que continuam na lista
de obras da Copa do Mundo de
2014 estario em funcionamento
durante o evento. Sobre os proje-
tos que safram, as cidades infor-
mam que houve um aumento de
custos em relagdo a previsio de
2010.

“As obras retiradas de versoes
anteriores da Matriz de Respon-
sabilidades foram incorporadas ao
Programa de Aceleragio do Cres-
cimento para garantir a execugao
como legado da Copa”, afirmou
em nota o Ministério do Esporte.
Ainda de acordo com o ministé-
rio, dos R$ 5 bilhoes a serem re-
passados pela Unido, R$ 1,6 bi-
lhao foi desembolsado até agora.
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Avenida Marginal Pinheiros, em Sao Paulo, as 8h: paulistano gasta 2 horas e 15 minutos no transito todos os dias

Uma cidade quase imével

Na maior e mais rica cidade do
Brasil, o transito flui com lenti-
dao. Ao contrdrio do que pensava
o ex-prefeito Paulo Maluf (para
quem congestionamentos seriam
um sinal de progresso), o trinsi-
to tem se revelado um atraso para
Sao Paulo. Independentemente
do meio de transporte utilizado,
o paulistano gasta, em média, 2
horas e 15 minutos no transito
todos os dias. Dados da Compa-
nhia de Engenharia de Trifego
mostram que, desde 2005, a velo-
cidade média caiu de 23 para 18
quilémetros por hora, apesar das
melhorias que foram implanta-
das, como os corredores de 6nibus

www.senado.leg.br/emdiscussao

(veja infogrifico na préxima pd-
gina) e o rodizio de carros. Em
janeiro, o governo do estado en-
tregard mais uma iniciativa para
tentar amenizar o caos: a primeira
etapa do monotrilho, que atende-
rd a Regido Metropolitana.

O problema parece ser mes-
mo o crescimento da frota de ve-
iculos particulares, que avanca
muito mais rapidamente do que
qualquer medida implantada até
hoje para desafogar o transito. De
acordo com relatério feito pelo
professor de Administragio da
Fundagdo Getulio Vargas e sub-
secretdrio de Ciéncia e Tecnologia
do estado de Sao Paulo, Marcos

Cintra, de 2001 a 2012 a popu-
lagdo paulistana cresceu apenas
8%, enquanto a frota de carros
aumentou 54%. Pode-se atribuir
esse resultado 2 politica de in-
centivos ao automdvel e 2 inefici-
éncia do transporte publico, que
nio atende as necessidades dos
habitantes.

Para o subsecretdrio, além des-
ses problemas, a cidade ainda pos-
sui uma concepg¢io urbanfistica
que nio favorece a circulagdo, ba-
seada em um sistema de grandes
ruas e avenidas que concentram o
fluxo de veiculos, em detrimento
da circulagdo por ruas menores e
secunddrias.
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Mapa do transporte na maior cidade do Brasil/x\

Onibus é o principal modal do paulistano
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MARIANA CAVALCANTE

Fontes: SPTrans, Denatran, IBGE,
Prefeitura de Sdo Paulo

4,5 milhdes
utilizam transporte

1118 ’ coletivo
milhoes

2,7 milhoes
Populacao utilizam carro
total da particular
cidade 4,6 milhdes
utilizam outros
meios de transporte

—~—

“Na capital paulista, sao 1.500
quilémetros quadrados por onde
circulam quase 7 milhGes de
veiculos, pouco mais de 4.600
automdveis por quilémetro qua-
drado. Na Ilha de Manhattan
(Nova York), com 4rea de 87,5
quilémetros quadrados, circulam
2 milhoes de veiculos, ou qua-
se 23 mil carros por quilémetro
quadrado. Mesmo tendo cinco
vezes a densidade de automdveis
de Sio Paulo, os congestiona-
mentos 14 s3o bem menores, pois
os carros ocupam todas as vias

Carro na garagem e

Pesquisa divulgada em setembro
pela ONG Rede Nossa Sdo Paulo,
em parceria com o Ibope, mostrou
que 79% dos motoristas paulistanos
estdo dispostos a deixar o carro na
garagem caso haja opcdo de trans-
porte publico de qualidade. Em
compensacdo, 61% deles ndo es-
tdo dispostos a pagar 50 centavos
a mais pela gasolina para custear o
transporte publico.

Manifestacao no Dia Mundial sem
Carro, em 2009: paulistanos rejeitam
medidas de desestimulo ao uso do
automével

=

N

da ilha de maneira mais ou me-
nos homogeénea, fazendo o tran-
sito fluir com mais velocidade”,
argumenta.

Pedagio

Para Orlando Strambi, ou-
tra op¢ao ¢ desestimular o uso
do automével particular pelo
pagamento de peddgio.

O rodizio, implantado em S3o
Paulo em 1997, j4 limita a circu-
lagao de veiculos, porém apenas
em determinados hordrios e luga-
res, de acordo com o nimero da
placa. J4 o peddgio, que mexe no
bolso do motorista, é uma me-
dida que Strambi considera im-
popular, mas necessiria. E o que
provam os bons resultados que
peddgios urbanos vém produzin-
do em cidades como Londres, na
Inglaterra, ¢ em Estocolmo, na
Suécia (leia mais nas pdgs. 60 e
64, respectivamente).

Curiosamente, segundo o pro-
fessor da USP, essas medidas im-
populares recebem apoio da po-
pulacio assim que os resultados se
refletem na melhoria do transito.
“Isso quer dizer que devemos ter
peddgio urbano nas nossas gran-
des e congestionadas cidades?
Naio necessariamente. Mas quer
dizer que nio podemos evitar o
estudo de uma solu¢io como essa,
por mais dolorosa que ela seja”,
ponderou.

dinheiro no bolso

Os usuarios de carro (81%) da
capital paulista também sdo contra
o pedégio urbano. Entre a populacdo
como um todo, o indice é de 71%.
Mas a pesquisa mostra que a re-
jeicdo vem diminuindo: em 2007,
84% dos paulistanos em geral e 92%
dos usuérios de carro rejeitavam a
ideia.

Sobre a qualidade do transito na
cidade, 69% dos entrevistados dis-
seram que € ruim ou péssima. As
possiveis solucdes mais citadas foram
ampliagdo das linhas de metr6 (51%)
e aumento do niimero de corredores
de 6nibus (39%).

novembro de 2013
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Metros e trens sao mais caros
e nem sempre resolvem

Os metrds e trens possuem
grande capacidade de transporte
de passageiros, maior velocidade,
altos niveis de seguranga e me-
nor impacto ambiental. No ano
passado, de acordo com a Asso-
ciagao Nacional dos Transpor-
tes de Passageiros sobre Trilhos
(ANPTrilhos), transportaram 2,6
bilhdes de usudrios, o que repre-
sentou um crescimento de 8% em
relagdo a 2011. A expectativa para
2013 ¢ de que esse nimero au-
mente em 10%.

No entanto, o custo da cons-
trugao de um sistema de metrd é
alto. Além disso, segundo o Ipea,
enquanto os sistemas de 6nibus
se pagam exclusivamente com
a receita da venda de passagens,
para que trens e metrds urbanos
fizessem o mesmo teriam que co-
brar tarifas astronémicas. Ou seja,

Projetos prometem, mas muitos tém problemas

mesmo quando hd dinheiro para
construi-los, a operagio de trens e
metros precisa ser subsidiada pelo
governo.

Essas sio algumas razoes para
que o pais possua apenas 15 sis-
temas urbanos de transporte de
passageiros sobre trilhos em 11
estados, de acordo com a ANP-
Trilhos. A malha metroferrovidria
brasileira em 2012 tinha 1.028
quildmetros de extensao, distribu-
{dos em 38 linhas, com 491 esta-
¢oes € uma frota de 3.919 carros
(veja infogrdfico abaixo).

A ANPTrilhos adverte que o
crescimento da malha ferrovidria
de passageiros nio vem acompa-
nhando o aumento da demanda.
Segundo a associagdo, nenhum
novo sistema foi implantado no
Brasil desde 2010. De novas,
apenas a Linha Sul do metr6 de

Linhas de transporte metroferrovidrio
em constru¢do

Monotrilho de Manaus

Fortaleza, com 20 estacoes, €
mais 4 estacbes construidas em li-
nhas existentes. Em 2012, a rede
cresceu apenas 3,2% em compa-
ragao com 2011.

Para a associa¢do, o aumen-
to do nimero de passageiros em
uma rede que nio cresce demons-
tra que o setor estd no limite da
capacidade, o que explica trens e
metrds lotados nas capitais bra-
sileiras. O balango de junho des-
te ano da entidade mostra que o
crescimento da rede ferrovidria
tem ficado bem abaixo da de-
manda e sé responde atualmente
por 3,8% da matriz de transporte
publico urbano do pais.

Projetos

Por sua vez, o estudo A Mo-
bilidade Urbana no Brasil, do
Ipea, afirma que o transporte

Expansdo do metrd de Belo Horizonte

VLT de Sobral

) T VLT de Brasflia

Metrd de Fortaleza

VLT de Natal

VLT de
Jodo Pessoa \

Metrd e VLT do Recife
Metrd de Salvador

Monotrilho e expansdo do metrd de Sdo Paulo

www.senado.leg.br/emdiscussao

Fonte: Associagdo Nacional dos
Transportadores de Passageiros
sobre Trilhos, ANP Trilhos

Metrd de Porto Alegre
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metroferrovidrio brasileiro tem
crescido em nimero de passagei-
ros nos ultimos dez anos e deve
receber grandes investimentos.
Entre os projetos programados
para entrar em operagiao em 2018,
0 maior, em extensio, ¢ o do VLT
de Sdo José dos Campos (SP),
com 94 quilémetros. Em segui-
da, vém a amplia¢io do metrd do
Recife (57,5 quilémetros), o VLT
de Natal (56 quilémetros) e a Li-
nha 6 do metrd paulistano (34,6
quildometros), além dos VLTs de
Jodo Pessoa e do Recife, ambos
com 30 quilémetros de extensdo.

Rio de Janeiro, Fortaleza, Sal-
vador e Cuiabd tém projetos com
mais de 20 quildémetros de trans-
portes sobre trilhos e hd linhas
menores em CONStru¢ao em ou-
tras capitais (veja o infogrdfico na
pdgina anterior).

Deficitarios

Os altos custos de implantagio
e de operagdo dos sistemas sobre
trilhos, porém, emperram os in-
vestimentos. O Banco Mundial
estima o custo do quildmetro do
metrd de superficie em US$ 8 mi-
lhées. No caso das linhas subter-
rineas em 4reas problemdticas, o
custo sobe para US$ 150 milhoes
(veja infogrdfico na pdg. 15).

Ainda de acordo com o Ban-
co Mundial, os custos totais
por quildmetro em sistemas

subterrineos recém-construidos
na América Latina chegam ao
dobro ou ao triplo dos custos dos
metrds europeus da mesma época,
como o de Madri.

O compromisso politico com
o término do projeto, o financia-
mento completo garantido desde
o inicio e os pagamentos tempes-
tivos aos empreiteiros explicariam
a diferenca. A equipe de gestdo
do projeto da capital espanhola,
por exemplo, tinha amplos pode-
res para tomar decisdes de ordem
técnica e financeira, o que evitou
atrasos no cronograma.

Atrasos

Por outro lado, na maior parte
dos projetos latino-americanos,
o banco identificou atrasos e
interrupg¢oes, causados por falta
de recursos e mudancas nas
prioridades politicas.

Salvador, por exemplo, tenta
h4 15 anos construir o sistema de
metrd, mas nem sequer a primeira
fase foi concluida. Com recursos
da Unido, estado e municipio,
o convénio, no valor de R$ 358
milhdes, foi firmado em 1998 ¢ a
prefeitura comegou a construgio
em 1999. Mas s6 a partir de 2001
a obra passou a receber de fato
recursos federais e a ser fiscalizada
pelo Tribunal de Contas da
Uniao (TCU).

Em 2009, com a obra
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inacabada, o governo estadual
entregou 2 prefeitura trens que ti-
veram que ser guardados em gal-
poes, alugados pelo municipio ao
custo de R$ 80 mil mensais. Sem
nunca terem sido usados, os equi-
pamentos jd apresentam sinais de
desgaste.

Em 2012, auditoria do TCU
constatou que a obra foi contra-
tada com valor 113,7% acima do
de mercado. O tribunal ordenou
a devolug¢ao de mais de R$ 166
milhées aos cofres publicos. O
valor atualizado atinge a cifra de
R$ 400 milh6es. Os ministros
determinaram que a Companhia
de Transportes de Salvador nio
emita o certificado de conclusao
da obra até o fim da apuragio dos
fatos.

Fortaleza

Outros projetos brasileiros de
transporte de passageiros sobre
trilhos padecem de problemas se-
melhantes aos de Salvador. Em
Fortaleza, a histéria se arrasta hd
26 anos.

Em 1987, a cidade comecou
a implantagio de um sistema de
trens metropolitanos, encerrado
dez anos depois sem que tivesse
sido construida uma dnica linha
férrea. Em 1997, foi criada a Me-
trofor, para assumir e modernizar
a operagdo dos trens metropolita-
nos da cidade, até entio realiza-
da pela Companhia Brasileira de
Trens Urbanos (CBTU).

Em dezembro de 1999, come-
cou a construciao da Linha Sul.
Em 2002, cessaram os repasses
de recursos federais, o que pra-
ticamente paralisou a obra. Em
2005, o projeto foi adaptado aos
recursos disponiveis: foi excluida
a parte subterrinea e a previsdo
de trens caiu de dez para quatro.
As empreiteiras nao aceitaram os
cortes ¢ a obra parou até 2007,
quando foram retomados o proje-
to original e o repasse de recursos
federais.

Apébs 13 anos, o primeiro

Obras do metrd de Salvador: ma gestao
dos recursos atrasa projetos e encarece
o transporte sobre trilhos na América
Latina, diz Banco Mundial

trecho da Linha Sul foi inaugura-
do, mas a operagdo segue em fase
de testes. O uso comercial, com
cobranga de tarifas e integragio
ao sistema de bilhete tnico, ficou
para 2014.

J4 a Linha Oeste, antes admi-
nistrada pela CBTU, recebeu em
2010 cerca de R$ 125 milhoes da
Metrofor, que reformou estagdes
e trens, recuperou 17 quilémetros
de via e duplicou outros 2,5 qui-
lémetros. Quanto a Linha Leste,
trata-se apenas de um projeto, or-
cado em cerca de R$ 3,5 bilhoes.
Totalmente subterrinea, terd 12,4
quildmetros de extensdo. As md-
quinas que vao construir os tu-
neis (tatuzdes) foram adquiridas
pelo governo do estado por R$
128,2 milhées e ainda estao sendo
fabricadas.

Escolha dificil

A primeira vista, metrds e trens
parecem ser boas alternativas
para solucionar dois dos grandes
males das metrépoles: transporte
publico demorado e de md
qualidade e engarrafamentos.
Mas, para os especialistas, nao é
bem assim.

De acordo com o estudo Ci-
dades em Movimento, do Banco
Mundial, esse tipo de transporte

raramente reduz os congestiona-
mentos. “Em vez da reducio dos
custos de transporte ao longo do
tempo, a principal fonte de bene-
ficio econdémico ¢ o efeito da es-
truturagdo, que evita a expansio
desordenada das atividades co-
merciais”, afirma o documento.
Ainda assim, nio se sabe se essa
economia em infraestrutura e
em deslocamento das atividades
econdmicas para outros bairros
compensa o custo de constru-
¢do e os subsidios a esse tipo de
transporte.

Para Jaime Lerner, arquiteto e
ex-prefeito de Curitiba, um dos
grandes equivocos cometidos pe-
las sociedades ¢ “a polarizagio en-
tre a op¢ao pelo carro ou pelo me-
trd no enfrentamento dos desafios
da mobilidade urbana”.

A ideia disseminada por mui-
tos especialistas de que sé o me-
tr6 poderia resolver o problema
¢ falaciosa, segundo Lerner. Ele
lembra que, se 0o metr6 ¢ rdpido,
o tempo de deslocamento total
das pessoas pode nio ser, j& que
as estagOes sao mais espagadas e
¢ preciso subir e descer grandes
escadarias — nem sempre auto-
matizadas — e percorrer longos
corredores em cada trajeto (veja
infogrdfico abaixo).

Tempo de viagem deve levar em conta todo o trajeto

LABJOR-UNIFOR

Realidade Brasileira

Primeiro trecho da Linha Sul do metr6 de
Fortaleza, ainda em fase de testes: entre
cortes de repasses e interrupcées, obra se

arrasta ha 26 anos

Considerando também o acesso as estacoes, BRT leva vantagem numa viagem de 10 km

Acessoa

A . estagio IR Viagem a 17 km/h L o
ibys ... &stagao < D e ViagEm G TRV { otal
Onibus N\ 3mn ;\ ] “,i 35,3 min I\ 383min

Acessoa

Viagem a 20 km/h

Al e ... Vagema. Okmh o
o A AN 30min N 34min

Viagem Acesso d rua: 3 min
Metré 040K/ ¢ R i
i5min I_I| | |I_|_|_||| |.II 285 min
Acessoa Viagem
N et R M\......oZ5mh T T ML LTEA ok
BRT ,\ Jmin i\ Il 3 22 min E ; = mfl&ﬂ 26 min
QbZ |
tempoem 0 5 15 20 25 30 35 40
minutos

Fonte: Jaime Lerner Arquitetos Associados
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Nascido no pais, BRT
avanca nas capitais

Nascido em Curitiba em 1979,
o sistema BRT, sigla para bus ra-
pid transit (trinsito répido de 6ni-
bus), vem ganhando adeptos pelo
mundo por causa da boa relagao
entre custo ¢ desempenho. O mo-
delo combina 6nibus e estacoes
de alta qualidade, faixas de circu-
lagdo exclusivas, central de ope-
ragoes e sistema de informagao
aos usudrios, aliando a eficiéncia
e o conforto dos metr6s com a
simplicidade, flexibilidade e me-
nor despesa de operagio de um
sistema de dnibus.

No BRT, os 6nibus, articulados
ou biarticulados, tém ar-condicio-
nado e capacidade de transpor-
te semelhante 4 do VLT (veiculo
leve sobre trilhos), de 40 mil pas-
sageiros por hora (veja infogrifico
na pdg. 15). Corredores especifi-
cos ou elevados para o tréfego dos
onibus aumentam a velocidade
atingida.

Pelo sistema, os passageiros
compram a passagem nas esta-
¢oes, que também sio climatiza-
das, e o embarque ¢ feito no nivel
do passageiro (sem degraus), por
meio de portas multiplas. A rigor,
s6 existem trés experiéncias que
atendem esses requisitos no Brasil:
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em Curitiba, Uberlandia (MG) e

Goiania.

Projetos

Outras 20 cidades tém proje-
tos de implantagdo, num total de
785 quilémetros de linhas e inves-
timentos de R$ 12 bilhdes. Mais
200 quilémetros estdo previstos
para o final de 2014 em Brasilia
(um corredor, 43 quilémetros),
Belo Horizonte (trés corredores,
34,25 quilémetros), Porto Ale-
gre (cinco corredores, com 31,3
quilémetros), Recife (dois cor-
redores, 45,7 quilémetros) e Rio
de Janeiro (um corredor de 39
quildémetros). O BRT de Pernam-
buco integra cidades da Regido
Metropolitana (Olinda, Paulista,
Abreu e Lima, Camaragibe e Sao
Lourengo da Mata).

Este ano, foram inauguradas
linhas em Belo Horizonte (Cor-
redor Cristiano Machado, com
6,25 quilémetros), no Rio de Ja-
neiro (Transoeste, com 63 qui-
l6metros) e no Recife (Corredor
Leste-Oeste — Ramal Cidade da
Copa, com 6,3 quilémetros). O
tempo médio de construgio ¢ de
18 meses e o custo operacional
pode ser dez vezes menor que o

Obras do BRT de Brasilia: em implantacdo em 20
cidades brasileiras, sistema combina baixo custo e

bom desempenho

do transporte sobre trilhos. Mas,
além da obra, ¢ preciso prever a
integragio entre o BRT e os mo-
dais existentes, alerta a Associagao
Nacional das Empresas de Trans-
portes Urbanos (NTU). A entida-
de afirma que parte dessas linhas
j& comegard a operar no limite da
capacidade, em razio de falta de
planejamento e investimentos.

Atraso

Sdo Paulo espera pela conclu-
sao do Expresso Tiradentes desde
1995. Idealizado como um VLP
(veiculo leve sobre pneus), usando
trélebus elétricos, o projeto pas-
sou por quatro prefeitos. As obras
comecaram, de fato, em 1998.
Dez anos depois, o primeiro tre-
cho, de 8,5 quilémetros, foi en-
tregue a populagio. Orgadas em
R$ 2,46 bilhoes, as obras devem
terminar em 2015.

O Expresso Tiradentes ligard
os bairros do Sacomia e Cidade
Tiradentes ao Parque Dom Pedro
II, passando pelos Terminais Vila
Prudente, Sao Mateus e Sapo-
pemba-Teotonio Vilela. Quando
concluido, o sistema poderd trans-
portar 350 mil passageiros por dia
em 31,8 quilémetros.

novembro de 2013
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Realidade Brasileira

Pioneira, Curitiba exige
novas solucoes

Curitiba é reconhecida como
cidade inovadora, pioneira na
modernizagio e reestruturagio
do transporte publico urbano. A
cidade, ainda na década de 1970,
optou por investir no 6nibus,
criando um sistema que, mais tar-
de, passou a ser chamado de BRT
(leia mais na pdgina ao lado).

Onibus em vias exclusivas,
venda antecipada de passagens,
bilhete dnico, ar-condicionado
nas estagdes e nos 6nibus e inte-
gracdo de todas as linhas: eis as
premissas de qualidade do sistema
curitibano.

Chamado de tronco-alimenta-
dor, com terminais de transbordo
e conexio em pontos estratégicos
da cidade e da regido metropoli-
tana, o sistema previa que os pas-
sageiros seriam recolhidos em oni-
bus menores, préximo as residén-
cias, e transferidos para veiculos
maiores e mais rdpidos 2 medida
que se aproximassem do centro.

Facilidades

Com o bilhete tnico, o passa-
geiro usa um ou mais Onibus pa-
gando apenas uma passagem por
trecho, desde que a conexio ocor-
ra em um dos terminais de inte-
gracio ou em uma estagio tubo,
onde passa mais de uma linha de
onibus.

Os veiculos contam ainda com
um sistema de som que fornece
informagdes sobre as conexdes que

www.senado.leg.br/emdiscussao

podem ser feitas em cada terminal
(veja mais no infogrdfico abaixo).

Uso do solo

Curitiba cresceu ao longo dos
eixos do novo sistema. Ou seja,
diferentemente do que aconteceu
no resto do pafs, as vias e o trans-
porte chegaram antes da expansio
urbana. Diversos servigos publicos
foram descentralizados e passaram
a funcionar ao lado dos terminais.

Para Jaime Lerner, prefeito da
cidade a época da reestruturagio,
Curitiba ¢ uma referéncia impor-
tante pela articulagdo entre uso
e ocupagio do solo, transporte
publico e sistema vidrio.

Parada no tempo

No entanto, depois de quase
de 40 anos, Curitiba cresceu sem
atualizar o planejamento, que,
hoje, exige novas solugdes. Segun-
do levantamento do Sindicato Na-
cional de Arquitetura e Engenha-
ria, trinsito e transporte publico
sa0 as principais reclamagoes de
85% dos curitibanos. Os maiores
problemas, informa o sindicato,
sdo a lotagao dos veiculos, as gran-
des distancias percorridas e o pre-
¢o da tarifa, mais cara em razio
do sistema de integragao.

Estudo do Departamento In-
tersindical de Estatistica e Estudos
Socioecondmicos (Dieese) observa
que, entre 1994 e 2013, enquan-
to a inflagio acumulada foi de

BRT da capital do .

oradores reclamam do preco

;mé, o primeiro do mundd.\x{;:s-h'd'ep
passagem
ey s,

338,68%, o prego da passagem
subiu 612,5%. Uma auditoria in-
dependente foi contratada para
avaliar o prego da tarifa.

Em 2013, prefeitura, CAmara
Municipal de Curitiba e Tribunal
de Contas do Parand iniciaram
auditorias para identificar as cau-
sas do problema. As mais impor-
tantes sao o direcionamento da
licitagao iniciada em 2009 e a re-
cusa do governo estadual em arcar
com o transporte intermunicipal
na Regido Metropolitana, que se-
ria responsabilidade dele.

Cidade foi a primeira a integrar

BRT e 6nibus comum compdem o sistema

== [xpressos (BRT)

—— [nterbairros
Linhas diretas

O Terminais

Fonte: Prefeitura de Curitiba
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VLT: bonde volta moderno e mais rapido

Enquanto o Brasil escolhia o
onibus para o transporte publi-
co, muitos paises decidiram nio
abandonar os antigos bondes sobre
trilhos, optando por tornd-los con-
fortdveis, velozes e baratos. Hoje
conhecidos como VLTs (veiculos
leves sobre trilhos), esses novos
bondes transportam até quatro
vezes mais pessoas que o dnibus e
custam metade do prego do metrd.
Elétricos, os VLTs sio mais silen-
ciosos e muito menos poluentes
quando comparados ao BRT (leia
mais na pdg. 44), além de terem
controle mais automatizado.

O primeiro VLT brasileiro co-
megou a funcionar em 2009, ligan-
do as cidades de Juazeiro do Norte

(CE) e Crato (CE). O chamado

Metré do Cariri possui nove esta-
¢oes e uma linha de 13,6 quiléme-
tros, adaptada de uma linha férrea
desativada. Em vez de eletricidade,
o motor ¢ movido a diesel, opgdo
com custos menores.

Novos

Mas, se ao longo do século 20 o
Brasil extinguiu os bondes — desa-
tivou até o mais famoso deles, o de
Santa Teresa, no Rio de Janeiro —,
na preparagio para a Copa de 2014
hd diversos projetos de mobilidade
por VLT. Em Fortaleza, o VLT
deve ligar Parangaba ao Porto de
Mucuripe, atravessando 22 bairros
e atendendo cerca de 90 mil passa-
geiros por dia numa linha de 14,1
quilémetros.
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Sao Paulo inaugura trecho
inicial de monotrilho em janeiro

Outro modal de transporte pd-
blico que pode ganhar espago nas
cidades ¢ o monotrilho: Sao Paulo
estd construindo o primeiro de alta
capacidade do pais. A linha inicial
— que vai ligar o bairro do Ipiran-
ga, na Zona Sul, a Cidade Tiraden-
tes, na Zona Leste de Siao Paulo,
passando pela Vila Prudente e por
Sdo Mateus — foi projetada para
transportar 40 mil passageiros por
hora em cada sentido.

Sdo seis trechos com um total
de 110 quilémetros de extensio e
investimento entre R$ 7,7 bilhoes
e R$ 10,4 bilhoes. A intencio €
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integrar o monotrilho aos sistemas
de transporte na cidade, como a Li-
nha Verde do metrd. Outras linhas
ligarao o Jardim Angela 2 Vila
Olimpia (M’Boi Mirim) e o Aero-
porto de Congonhas a estagio Sao
Judas do metr6 e dali seguird até a
Avenida Roberto Marinho.
Elétricos em sua maioria, os
monotrilhos sio trens de média ca-
pacidade que trafegam em linhas
elevadas exclusivas, sobre postes
com altura entre 6 e 12 metros.
Trata-se de um tipo de veiculo leve
sobre trilhos que, em vez de circu-
lar em um par de trilhos como as

Em Cuiab4, cerca de 80% dos
onibus deixardo de trafegar nas trés
principais vias da cidade apds a im-
plantagao do VLT, com 22,2 qui-
l6metros. Parado pela Justica desde
abril de 2011, o projeto do VLT de
Brasilia foi retomado em abril des-
te ano e prevé a construgdo de 22,6
quilémetros de linhas.

J4 em S3o Paulo, o primeiro tre-
cho do VLT, que vai ligar Santos
a Sdo Vicente, deve ficar pronto
até meados do ano que vem. O
projeto ocupa a antiga linha férrea
das cidades do litoral e prevé o
transporte de 70 mil passageiros
por dia.

No Rio de Janeiro, o governo
federal comprometeu-se a repas-
sar R$ 532 milhées para um VLT
que ligard pontos-chave da cida-
de, como a Rodovidria Novo Rio,
a Central do Brasil, a estacdo da
Praga 15 e o Aeroporto Santos Du-
mont. Orcado em R$ 1,16 bilhio,
a capacidade prevista do sistema ¢
de 285 mil passageiros por dia.

Goiania planeja converter parte
do sistema de BRT para VLT, jd
que o sistema estd saturado e, com
os 90 6nibus, ndo consegue aten-
der a demanda de mais de 200 mil
usudrios didrios.

ferrovias tradicionais, trafega em
um tnico trilho, sustentado por
rodas metdlicas ou com pneus de
borracha, ou ainda por levitagio
magnética.

Desconfianca

O monotrilho aparece como
0pgdo por ter custo menor e cons-
tru¢io mais rdpida em relagdo a
outros sistemas metroferrovidrios,
além de nio sofrer interferéncia do
tréfego ou de semdforos e cruza-
mentos, como o BRT. Por dltimo,
mas no menos importante, 0 mMo-
notrilho € silencioso.
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A despeito de o sistema jd ter
sido implantado em grandes ci-
dades, como Mumbai (India),
Kuala Lumpur (Maldsia), Las Ve-
gas (EUA) e Sidney (Austrdlia),
a novidade tem preocupado os
paulistanos. Muitos alegam que a
infraestrutura causard degradacio
semelhante 2 que o Elevado Costa
e Silva (Minhocio) causou ao cen-
tro da cidade, rebaixando os valo-
res dos imédveis. Questionam ainda
a escolha do monotrilho, frente
a0 metrd, como medida eficaz no
longo prazo.

Outros projetos ¢ estudos de
viabilidade estio sendo realizados
em Manaus, Santos, Natal, Forta-
leza, Salvador, Belo Horizonte, Rio
de Janeiro, Porto Alegre, Floriané-
polis, Curitiba e Cuiab4. J4 Porto
Alegre inaugurou este ano um sis-
tema parecido — o Aeromével —,

EDSON LOPES JR./A2 FOTOGRAFIA

Obras do mjonotrilho na
capital paulista: uma série de
questionanjentos a respeito

movido por ar comprimido, com
tecnologia 100% brasileira, ligan-
do dois terminais do Aeroporto
Internacional Salgado Filho, num
trajeto de 814 metros.

Para Orlando Strambi, profes-
sor da USP, além de caro, frente

Barcas perdem espaco,
mas ainda sdo procuradas

De acordo com a Pesquisa de
Informagées Bdsicas Municipais
(Munic 2012), do IBGE, 641
municipios ofereciam transporte
de barcos aos habitantes, 460 dos
quais no Norte ¢ Nordeste. Os
de maior expressio estio no Rio
de Janeiro, Santos (SP), Salvador,
Aracaju, Vitéria, Sdo Luis e Be-
lém, além do sistema amazo6nico
como um todo.

Na década de 80, em média,
61,2 milh6es de brasileiros usavam
anualmente barcas e ferries. Em
1997, respondiam por menos de
1% do transporte de passageiros
nas nove maiores regioes metropo-
litanas. E, hoje, essa participagio ¢é
ainda menor.

Como constatava, ainda em
1999, estudo elaborado pelo Ban-
co Nacional de Desenvolvimento
Econdémico e Social (BNDES), a
perda acentuada de passageiros foi
“resultado da prépria deterioragdo
dos servigos e da concorréncia dos
demais transportes”.

Em 2012, segundo a Secretaria
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de Transportes do estado do Rio
de Janeiro, a média didria regis-
trada nos trajetos dentro da Baifa
de Guanabara — em especial, a
ligagdo Rio-Niteréi — foi de 104
mil passageiros, o que equiva-
leu a mais de 37 milhées por ano
(quatro décadas antes, eram 60
milhdes).

Na visdo dos técnicos, a impor-
tancia do transporte hidrovidrio
transcende o nimero de passa-
geiros ou a participagdo deles no
total, por atender justamente mui-
tos cidaddos que nio dispéem de
outra opgio de transporte e, mais
ainda, se beneficiaram do baixo
prego das tarifas.

Exemplo disso é levantamento
da Universidade Federal do Par4,
em 2012. O estudo mostrou que
327 linhas de transporte hidrovi-
drio de passageiros operavam na
regido amazonica, com um {ndi-
ce de passageiros por quilémetro
muito baixo (0,7, quando nos 6ni-
bus ¢ pelo menos o dobro, mesmo
nos municipios menores). Quase

SERGIO GOMES/CAMARA NITEROI

ao BRT, por exemplo, outro pro-
blema ¢ que a tecnologia do mo-
notrilho é pouco conhecida e nio
hd experiéncias com os niveis de
capacidade previstos em Sao Pau-
lo. “Aquilo vai ser uma experiéncia
nova.”

metade dos usudrios ndo tinha en-
sino fundamental completo e de-
clararam renda familiar inferior a
dois saldrios minimos.

A Agéncia Nacional de Trans-
portes Aquavidrios (Antaq) con-
tou, em 2011, um total de 20.956
quilémetros navegados por linhas
de cargas, mistas e de passageiros.
Desses, 6.360 para o transpor-
te misto de passageiros e cargas e
1.192 utilizados exclusivamente no
transporte de passageiros.

o na Baia
e Guanabara é usado por 37 e
milhées de usuarios por ano, A
mas ja foram 60 milhoes ke
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Veiculo do passado e do futuro

A bicicleta é um meio de trans-
porte eficiente, barato, sauddvel e
ambientalmente limpo. Nio por
acaso, a Politica Nacional de Mo-
bilidade Urbana (PNMU) esta-
belece, nas diretrizes, que as cida-
des deem prioridade aos tipos de
transporte nio motorizados — a
pé e de bicicleta — sobre os de-
mais. Mas o documento do Ban-
co Mundial Cidades em Movimen-
to afirma que o transporte nio
motorizado costuma ser negligen-
ciado pelas autoridades quando se
trata de politicas publicas de mo-
bilidade e de infraestrutura urba-
nas. No Brasil, nio ¢ diferente.

Poucas entre as grandes cidades
brasileiras possuem ciclovias que
efetivamente permitem a mobili-
dade da populagio nas atividades
didrias. De acordo com estatis-
ticas da ONG Mobilize Brasil, a
camped em quildmetros de ciclo-
via é o Rio de Janeiro (300), se-
guida por Brasilia (160), Curitiba

(120) e Sdao Paulo (70). Outras
capitais estdo investindo, como
Porto Alegre, Aracaju, Salvador,
Cuiabd e Rio Branco, mas o pais
ainda estd distante das grandes

cidades do mundo, como Berlim
(750), Nova York (675), Amster-
da (400) ou Paris (394).

Além da pequena extensdo de
ciclovias, os usudrios reclamam,

Aluguel é alternativa

Rio de Janeiro, Sdo Paulo,
Porto Alegre e Salvador j& implan-
taram projetos que emprestam
bicicletas a moradores e turistas,
a semelhanca do que ja ocorre em
cidades europeias e norte-ameri-
canas (leia mais na pdg. 61). No
Rio, sdo 60 estacdes com 600
bicicletas.

A capital paulista possui 19
estacdes, 16 delas vinculadas ao
metrd. Em Porto Alegre, o sistema,
inaugurado no ano passado, tem
10 estacgdes. A intencdo é chegar
a 40 pontos em toda a cidade. Em

setembro deste ano, foi a vez de
Salvador, que inaugurou 5 esta-
¢oes e pretende implantar mais 35
até o final do ano.

Para o professor Orlando
Strambi, os sistemas de bicicletas
publicas sdo uma excelente ini-
ciativa, pois facilitam o uso da
bicicleta, que, além de trazer van-
tagens para a mobilidade urbana,
sdo uma oferta de atividade fisica
para a populagdo. O senador Ran-
dolfe Rodrigues (PSOL-AP) quer
tornar a iniciativa obrigatéria (leia
mais na pag. 77).

WOWW. BICICLETADA, ORG

Ezw%am Ay uma_ bicidda__ -
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segundo a Mobilize Brasil, da
descontinuidade das vias, que di-
ficulta o deslocamento. Nas gran-
des cidades, como Brasflia, h4 in-
tervalos sem ciclovias e barreiras
quase intransponiveis, como gran-
des e movimentadas avenidas.
Sem falar nas vias muito estreitas,
fora dos padroes de seguranga,
ou com obstdculos, como 4rvo-
res e postes, conforme acontece
nos bairros da Gdvea e do Jardim
Botinico, no Rio de Janeiro.

Nas pequenas cidades

Mesmo com todos esses obs-
tdculos, a bicicleta é uma opgao
real de transporte no Brasil. De
acordo com a Associacio Brasilei-
ra de Fabricantes de Motocicletas,
Ciclomotores, Motonetas, Bicicle-
tas e Similares (Abraciclo), o Bra-
sil possui mais de 65 milhoes de
bicicletas.

Dos deslocamentos didrios fei-
tos no pafs, 7% se ddo por bicicle-
ta, porcentagem que coloca o pafs
no ranking dos dez paises em que
mais se usa esse tipo de transporte
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no mundo, de acordo com Clau-
dio Oliveira da Silva, arquiteto do
Ministério das Cidades.

Esse ¢ o veiculo mais utiliza-
do nas pequenas cidades do pais,
com menos de 50 mil habitantes,
as quais, em geral, ndo possuem
transporte coletivo e cuja popula-
¢ao nao tem amplo acesso a car-
ro ou moto particular. E poucas
dessas cidades tém, segundo o
ministério, politicas para estimu-
lar o uso, organizar a circulagao
e investir em infraestrutura. Por
isso e diante das facilidades tribu-
tdrias que o governo federal con-
cedeu para a aquisi¢ao de veiculo
motorizado, tem crescido o nu-
mero de motocicletas no interior
do Brasil.

Nas grandes e médias cida-
des, admite o ministério, o uso
da bicicleta como transporte estd
abaixo do potencial, sendo utili-
zada principalmente pela classe
de renda média alta para esporte e
lazer e pela classe de renda muito
baixa, que de fato a aproveita para
locomogio.

Ciclistas passeiam com o Corcovado ao
fundo: a cidade do Rio de Janeiro é a que
tem a maior extensao em ciclovias do pais,
com 300 quilometros

ALEXANDRE MACIEIRA/RIOTUR
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Exemplo de sucesso

Sorocaba (SP) é citada pela Associacdo Na-
cional das Empresas de Transportes Urbanos
como exemplo bem-sucedido de incentivo
ao uso da bicicleta. Com 587 mil habitantes,
a cidade comecou, em 2005, a discutir a
implantacdo de um plano ciclovirio para au-
mentar a participagdo do modal.

Hoje, sdo 92 quilémetros de ciclovias, que
permitem a circulacdo continua e a integracao
com a rede de transporte coletivo. O princi-
pal terminal de 6nibus e os locais estratégicos,
como centros comerciais e universidades, pos-
suem bicicletarios gratuitos e com seguranca.

Em 2012, Sorocaba langou o Projeto Inte-
gra Bike, de empréstimo de bicicleta. Sdo 15
estacdes, com 120 unidades para servir a po-
pulacdo. Desde o lancamento, o projeto ja
registrou 5 mil pessoas cadastradas e 20 mil
empreéstimos.
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O Desafio Intermodal é uma
modalidade de competicdo entre di-
ferentes tipos de modo de transporte
(carro, metrd, 6nibus, motocicleta e
bicicleta). A intencdo é avaliar qual
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Dificuldade

Segundo dados do Sistema de
Indicadores de Percep¢ido Social,
do Ipea (2011), 12,3% dos deslo-
camentos cotidianos no Brasil sao
realizados a pé, principalmente por
causa do alto prego do transporte
coletivo para o bolso de uma par-
cela grande da populagdo. Apesar
disso, tal qual acontece com a bi-
cicleta, a infraestrutura para que
o cidadio caminhe pelas cidades
também ¢ negligenciada.

O Censo 2010, do IBGE, mos-
trou que 69% dos domicilios ur-
banos possuem calgada, mas a
maior parte delas se concentra nas
regides de melhor infraestrutura,
onde o indice sobe para 80%. Nos
bairros pobres, justamente nos
quais os moradores andam mais
a pé, s6 hd calcamento em 43%
das moradias consideradas se-
miadequadas e de apenas 9% das
inadequadas, na classificag¢io do
instituto.

Além de poucas, em geral as
calgadas sao de baixa qualidade.
Levantamento feito no ano passa-
do em 228 pontos de 39 cidades,
entre capitais e cidades de médio
porte, pela ONG Mobilize Brasil,
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Duas rodas vencem desafio

o meio de transporte mais eficiente
em diversas cidades. Sdo avaliados o
tempo gasto para chegar ao destino
final, o custo gerado e a emissdo de
gas carbdnico. Ndo basta alcangar o
primeiro lugar, é preciso chegar com
mais qualidade.

De acordo com a relagdo de ga-
nhadores desde 2006, disponibilizada
pela ONG Mobilize Brasil, a bicicleta é
o veiculo que oferece a maior relacdo
custo-beneficio para quem se loco-
move pela cidade.

A Ultima edicdo do desafio aconte-
ceu em 23 de setembro, logo apés o
Dia Mundial sem Carro (22 de setem-
bro) em varias cidades do Brasil e do

Bicicleta foi 0 meio de transporte mais
eficiente no Desafio Intermodal de
Brasilia, realizado em setembro

mundo. Em S3o Paulo, o vencedor foi
a motocicleta, que fez 15 quildmetros
em 20 minutos. O segundo e o ter-
ceiro lugares foram conquistados por
bicicletas. No ano passado, o mais
rapido foi o helicoptero (22 minu-
tos), que ndo levou o prémio porque
a bicicleta, com 24 minutos, foi consi-
derada mais eficiente.

Em Brasilia, 13 voluntarios sairam
da cidade-satélite do Guara e foram
até o Museu Nacional da Republi-
ca, na Esplanada dos Ministérios, um
percurso de cerca de 15 quilome-
tros. Foram dez modalidades de
deslocamento avaliadas, incluindo
deslocamentos mistos: carro, taxi,
Onibus, metrd, bicicleta, caminhada
e corrida leve. O vencedor foi uma
bicicleta, com 21 minutos, seguida
pelo taxi e pelo carro.

para andar a pé

deu uma nota 3,4 (em uma esca-
la de 0 a 10) as calgadas. Apenas
2,19% dos locais ficaram acima do
minimo e 74,13% abaixo de 5.

Nota 5 seria aquela cal¢ada com
alguns desniveis e pequenos bura-
cos. A nota minima definida foi
8. Os principais problemas s3o:
buracos, irregularidades, degraus,
drvores, postes, mesas, cadeiras e
barracas de ambulantes, largura
estreita, auséncia de faixa de pe-
destre, placas e sinais luminosos,
falta de rampas para cadeirantes e
auséncia de paisagismo.

Esquecidas pela lei

O professor de Transporte Ur-
bano da USP Orlando Strambi
lembra que a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU) nio
trata de cal¢ada como equipamen-
to necessdrio aos deslocamentos da
populagao. “Curiosamente, nio se
fala em pedestrovias, que, talvez,
sejam uma das mais importantes
infraestruturas urbanas, as quais
nio damos aten¢io e que nio apa-
recem de forma explicita no corpo
da lei”, critica.

Ele reforcou a importancia,

inclusive quantitativa, dos deslo-
camentos a pé. “Em uma cidade
grande e complicada como Sio
Paulo, uma parcela significativa da
populago se move, integralmente,
da origem ao destino, a pé. Sem
contar que qualquer outro desloca-
mento tem, em geral, uma parce-
la sendo feita a pé. Entdo, ¢ muito
importante cuidar desse tipo de
deslocamento”, contou.

Se a PNMU nio previu infraes-
trutura fisica para quem se desloca
a pé, a prioridade para o pedestre
sobre a faixa foi instituida em lei
pelo Cédigo de Transito Brasilei-
ro, ainda em 1997, porém até hoje
enfrenta resisténcia para ser efeti-
vada na maioria das grandes cida-
des, apesar de ndo dar passagem
as pessoas na faixa ser considera-
da infragdo gravissima (multa de
R$ 191,54 e sete pontos na
carteira).

Regra que ndo “cola”

Em 2011, 14 anos depois da
promulgacio do Cdédigo de Tran-
sito Brasileiro, a cidade de Sio
Paulo langou uma campanha para
colocar em prdtica a prioridade ao
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pedestre na faixa. Segundo levan-
tamento da Companhia de Enge-
nharia de Tréfego de Sao Paulo
(CET), um ano depois, 30% dos
automdveis paravam para os pe-
destres. Em Porto Alegre, a prefei-
tura langou campanha em 2009,
mas, um ano depois, o nimero de
atropelamentos aumentou.

Essa dificuldade de respeito a
faixa se reflete no sentimento das
pessoas. A pesquisa Sistema de In-
dicadores de Percep¢io Social mos-
tra que a maior parte dos ciclistas
e pedestres no Brasil ndo se sente
respeitada. Na Regido Sul, o indi-
ce de quem raramente ou nunca
se sente respeitado pelo motoris-
ta de automdvel foi de 35,6%; no
Norte, 57%; no Sudeste, 62,4%;
no Nordeste, 63,2%; e no Centro-

MOREIRA MARIZ/AGENCIA SENADO

-Qeste, alcancou 63,6%.

Com excecio de Brasilia, ne-
nhuma cidade no Brasil conseguiu
tornar um hdbito a preferéncia do
pedestre na faixa. A capital im-
plantou a medida ainda em 1997,
quando a cidade era governa-
da pelo hoje senador Cristovam
Buarque (PDT-DF). Ele credita o
sucesso da iniciativa 2 fiscalizagao
e a intensa campanha educativa
feita na midia e nas escolas.

Além de conscientizar os mo-
toristas da importancia de parar,
¢ preciso conscientizar o pedestre

Cristovam Buarque era governador do
DF quando cidade adotou a prioridade:
fiscalizacao e campanha educativa

Menos estresse e mais

tempo para estudar

O jornalista Afonso Augusto de
Morais Filho resolveu que ndo que-
ria mais sofrer no transito cada dia
pior de Brasilia. Ele resolveu utilizar
o recurso intermodal para ir todos
os dias para o trabalho. Morador do
bairro de Aguas Claras, ele pega o
metrd, carregando a bicicleta, e se-
gue até a rodoviaria, no centro da
cidade. De 4, percorre o trecho res-
tante até a Camara dos Deputados,
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onde trabalha, montado na bike. Na
hora do almocgo, vai visitar a mae ou
resolver problemas também de bi-
cicleta. Ex-ciclista profissional, ele
diz que agora aproveita o tempo no
metr6 para ler noticias e estudar ita-
liano. “As ciclovias do DF melhoraram
muito nos Ultimos anos, mas ainda
falta conscientizar o motorista sobre
a prioridade da bicicleta no transito”,
avaliou.

__,--'Mfesmo prevista em lei, prioridade ao pedestre é
" raramente respeitada no pais, apesar da multa pesada
e dos pontos na carteira do motorista

PEDRO FRANGA/AGENCIA SENADO

a s atravessar na faixa. De acor-
do com o Detran-DF, na época do
langamento da campanha, exis-
tiam apenas 300 faixas de pedestre
no DF. Atualmente sio cerca de
5 mil.

Hoje, na capital da Republica,
em 85% das vezes, os carros pa-
ram para os pedestres atravessarem
na faixa. Porém, segundo o profes-
sor da Universidade de Brasilia e
especialista em trinsito David Du-
arte Lima, para o pedestre se sen-
tir seguro, ¢ preciso que 100% dos
carros parem na faixa. Com me-
nos fiscaliza¢do, no ano passado
cresceu 0 nimero de pessoas atro-
peladas — e mortas — na faixa de
pedestre em Brasilia.

Afonso Morais

vai trabalhar de
bicicleta, depois
de chegar ao Plano
Piloto usando o
metro
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Cidades se renovam
e priorizam pedestres

Grandes centros urbanos mundo afora j4 impoem restri¢oes a
circulagao de carros, com prioridade para transporte publico,
caminhadas e bicicletas, alvo de investimentos e subsidios.
Resultados apontam para melhoria da qualidade de vida

Na 1? Avenida, em Nova York, cenario modificado por ciclofaixas protegidas (E),
ilhas-refiigio na faixa para pedestres (C) e pistas exclusivas para 6nibus (D)

oI
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uitas cidades do
mundo tém ado-
tado medidas
para reduzir o
tréfego de veiculos automotores
€ para promover um transporte
mais eficiente e ambientalmen-
te amigdvel. Os efeitos dessas
medidas — que vdo de ferra-
mentas para controle de de-
manda de passageiros a planos
diretores de transporte — tém
sido a melhoria do transpor-
te urbano, da mobilidade, da
seguranga das vias, do nlime-
ro de congestionamentos, da
satde dos moradores e da qua-
lidade do ar.
Um Conto de Cidades Re-
novadas, relatério elaborado
pela Agéncia Internacional de
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Energia (IEA, na sigla em in-
glés) em 2013, ¢ repleto de
exemplos de como cidades
aumentaram a eficiéncia do
transporte urbano por meio
de melhorias na tecnologia dos
sistemas e dos veiculos, ocupa-
¢do do solo associada a politi-
cas de mobilidade, melhoria
na frequéncia e qualidade dos
servigos, bem como campanhas
de conscientizagio sobre o uso
racional dos automédveis.

Entre as cidades destacadas
pelo relatério, estao Belgrado
(Iugosldvia), Nova York e Seul
(Coreia do Sul), que conquis-
taram reconhecimento interna-
cional pelos sistemas de trans-
porte urbano. A Associagdo
Internacional de Transporte

Publico (UITP) premiou o
projeto de modernizagao de
Belgrado, que, entre outros
desafios, superou problemas
como alta demanda por trans-
porte, problemas fundidrios,
obsolescéncia da infraestrutura
e a grande distincia entre as
dreas residenciais e as de traba-
lho, além da frota de carros em
acelerado crescimento.

“A mobilidade urbana ¢ um
dos temas mais delicados e ur-
gentes na agenda das grandes e
médias cidades do mundo. Os
engarrafamentos quilométricos
tém um custo elevado para a
economia e chegam a provocar
prejuizos expressivos. Na Ci-
dade do México, por exemplo,
as perdas chegam a 2,5% do




Subsidio garante bom transporte na Europa

Na maioria das grandes cidades, tarifas raramente cobrem metade dos custos dos sistemas puiblicos

Plaga
Turim 74,4,
Bl-ldilp.e“e 67,99
Madr ;:;“ 6.7%
Valéncia 533
Berlim h ae
53,89
Barcelona 50,45
Copenhague 50,25 -
Amsterda 46,1%
Hamburgo 32%
Estocolmo 41,7% 18,4%
Stuttgart 58,9%
Sevilha 35,6% 13,6%
Londres 50% %
Lyon  24,7% 44,8%
40,2%

paris  20,2%

Subsidio publico

PIB. Sao produtos que deixam
de circular, eventos que dei-
xam de ser realizados, negécios
desfeitos...”, diz o engenheiro
Paulo Simao, no artigo “Urba-
nizacio e civilizagdo: avangos e
desafios”.

Principais solucbes

Grandes metrépoles como
Paris, Londres, Nova York e
Téquio tém encontrado solu-
¢oes. Transporte publico de alta
qualidade aumenta o valor dos
imédveis. A infraestrutura de
transportes pode ser financia-
da com os desenvolvedores que
se beneficiam desse crescente
valor da terra. Outras cidades
conseguem implementar proje-
tos que integram uma politica
de revitalizagiao do centro com
uma requalifica¢do dos trans-
portes, assegurando a coexis-
téncia pacifica entre pedestres,
ciclistas, 6nibus e bondes e re-
duzindo a presenca dos auto-
mdéveis. A integragio entre os
diferentes modais de transpor-
tes ¢ um ponto comum a todas
as boas solucées encontradas.

Outra opgio vitoriosa é a
adocio de corredores de 6ni-
bus, que transportam de 40%
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a 200% mais passageiros em
hordrios de pico, como revela
o estudo da IEA. Em Dublin,
na Irlanda, 12 corredores as-
seguram prioridade, direito de
passagem e espaco dedicado a
onibus que circulam em inter-
valos mdximos de trés minutos
nos hordrios de pico. A cidade
conseguiu reduzir em até 50%
o tempo de viagem. O ndmero
de automdveis no interior da
cidade foi reduzido em 21,4%
(de 1997 a 2004) e o nimero
de passageiros de 6nibus au-
mentou 49% no periodo.

Os recentes avangos na tec-
nologia, de telefones a redes in-
teligentes e banda larga de alta
velocidade, beneficiam o setor
de transportes. “Simulacdes e
softwares podem ser utilizados
para analisar as dindmicas de
transporte, ¢ centrais de redes
facilitam a adog¢io de solucdes
complexas e do fomento de
oportunidades. Enfase tam-
bém ¢é dada para a questio da
acessibilidade, por meio do uso
adequado do espaco urbano, de
tecnologias de telecomunicagao
e da continuidade nos trans-
portes multimodais”, descreve
a diretora-executiva do projeto

de Pesquisa e Transformagio
para a Mobilidade Sustentd-
vel e a Acessibilidade (Smart),
da Universidade de Michigan
(EUA), Susan Zielinski, no ar-
tigo “Nova mobilidade: a nova
geragdo de transporte urbano
sustentdvel”.

E o caso do sistema Octo-
pus, de Hong Kong (leia mais
na pdg. 62), que interliga por
meio de um cartdao pré-pago
vdrios servicos de trinsito, bal-
sas, estacionamentos, estagdes
de servico, controle de acesso,
pontos de venda e programas
de fidelizagao. O cartdo usa
ondas de rddio para efetuar
os pagamentos. Bremen, na
Alemanha, ¢ pioneira nas hub
networks (ou centrais de rede),
que se espalham pelas cidades
europeias, do Canadd e algu-
mas metrépoles asidticas. As
hubs interligam uma variedade
de modos de transporte sus-
tentdveis e servigos, em espagos
fisicos ou virtuais (pontos mé-
veis), assegurando as condigdes
para um deslocamento urbano
de porta a porta continuo, inte-
grado e sustentdvel. As centrais
sdo préticas para as cidades do
mundo desenvolvido ou em

desenvolvimento, porque po-
dem ser personalizadas para
atender as necessidades, os re-
cursos e as aspiragoes locais.

Subsidios dominam

Em Londpres, berco do libe-
ralismo econdmico, é o Estado
quem banca metade dos custos
com transporte publico. Em
2012, Londres gastou o equi-
valente a R$ 33,4 bilhoes com
o complexo e completo sistema
de metrd, 6nibus e trens, mas
apenas 50% foram arrecadados
com a venda de passagens. A
capital inglesa ndo ¢ caso isola-
do — ao contrdrio. Na maioria
dos paises, o subsidio vem de
recursos or¢amentdrios. Nas
grandes cidades do continente,
o poder publico responde por
parcelas que chegam a até 70%
das despesas do sistema (veja o
infogrdfico na pdgina ao lado).

“No caso dos Estados Uni-
dos, o subsidio ao transporte
publico também ¢ elevado (da
ordem de 50%), mas nio hd
cobranca dos custos causados
pelos automéveis, porque a de-
cisdao ¢ apenas de manter ope-
rante um sistema de transporte

publico de expressio muito
limitada (cerca de 3% da de-
manda didria), mas que ¢ es-
sencial para jovens e idosos sem
acesso ao automével e para o
deslocamento da pequena par-
cela da populagio com renda
muito baixa”, ensina o estudo
A Mobilidade Urbana no Brasil,
do Instituto de Pesquisa Eco-
nomica Aplicada (Ipea) .

A exce¢iao mais conhecida é
a da Franca, onde as empresas
pagam uma taxa para ajudar a
manter operante o transporte
publico. Criada em 1971 ape-
nas para cidades a partir de
300 mil habitantes, tem sido
progressivamente ampliada e,
hoje, jé ¢ cobrada em cidades a
partir de 10 mil habitantes. O
valor varia entre 0,5% a 2% so-
bre a folha de pagamentos. Em
Paris, a arrecadac¢do anual estd
em cerca de 2,5 bilhdes de eu-

ros (R$ 7,5 bilhaes).

Concessoes e imoveis

Além dos subsidios dire-
tos, outras fontes de financiar
o transporte publico sio ado-
tadas. Londres, Estocolmo e
Cingapura, entre outras, ado-
tam a cobranga pelo uso das
vias em funcdo do nivel de
congestionamento. A cidade de
Bogotd, por sua vez, criou uma
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taxa sobre a gasolina destinada
a um fundo especifico para o
transporte publico (leia mais so-
bre o caso de Bogotd na pdg. 63).

H4 duas formas de finan-
ciamento que vém sendo bas-
tante utilizadas. A primeira ¢ a
concessao do servio, em que a
infraestrutura a ser implantada
seria paga posteriormente com
a cobranga de tarifa. A segunda
¢ a possibilidade de construgao
de imdveis junto aos sistemas
de transporte publico (edifi-
cios de escritdrios e centros de
compras), mediante pagamento
pelo direito de construir, além
de um pagamento a ser feito
apds as construgdes, propor-
cional aos ganhos dos novos
negdcios.

Muito comum no sistema de
trens do Japao, em Hong Kong
e em pafses europeus, essa ul-
tima forma de financiamento
tem se associado a projetos mais
complexos de renovagio urba-
na. Chamada de transit-orien-
ted development (desenvolvi-
mento urbano orientado para o
transito), a politica vem sendo
promovida nos Estados Unidos,
com os objetivos de aumentar a
demanda hoje muito reduzida
dos sistemas de transporte pu-
blico e diminuir o uso do auto-
mével, com ganhos ambientais.

Vias do centro de Londres
marcadas com “C” indicam
cobranca de taxa de
congestionamentos para
carros de passeio

Mundo

54 - gdiscusstinl
[SUMARIO]

novembro de 2013




Antes contrario a medida, comércio da Times
Square, em Nova York, viu vendas crescerem 50%
ap6s fechamento da Broadway para o trafego

... 0s automoveis sumiram

Mundo afora, a resposta padrio
para os problemas de engarrafa-
mentos costumava ser abrir no-
vas ruas, alargar as jd existentes,
construir viadutos para acomodar
mais automdveis. Um estudo de
1998 mostrou que a abordagem
nio tem légica nem eficdcia. Ela-
borado por trés pesquisadores bri-
tAnicos, o estudo criou a teoria da
“evaporagio do trdfego”, segundo
a qual reduzir o espago para car-
ros nos centros urbanos congestio-
nados é uma solucgdo sustentdvel,
se planejada eficientemente. Mais
ainda, uma vez livres da domina-
¢ao do automdvel, tais espagos ur-
banos podem se tornar dreas aces-
siveis e de intensa atividade.

De cem locais onde a medida
foi implantada, em Londres e ou-
tras cidades britdnicas, um quar-
to apresentou redugio do tréfego,
sem que o movimento de carros
tivesse sido desviado para ruas e
vias vizinhas. O estudo, encomen-
dado pelo equivalente ao Minis-
tério do Meio Ambiente e Trans-
portes do Reino Unido, mostrou
que, se nio ¢é totalmente certo que
a “evaporagdo de trdfego” ocorre-
rd sempre que dreas forem fecha-
das A circulag¢io dos automéveis,
no longo prazo essa se mostrou a
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escolha da maioria dos motoristas.

Reacoes diversas

O fendmeno tem mais chances
de ocorrer onde o acesso aos car-
ros foi vetado e, por um motivo
ou outro, os motoristas nao dispu-
nham nem de rotas nem de hori-
rios alternativos ao que original-
mente cumpriam, sem, com isso,
enfrentar congestionamentos ainda
maiores. O estudo analisou as con-
sequéncias do fechamento ao tréfe-
go de automdveis nas dreas, com as
seguintes conclusdes:

Curto prazo: as vias ficam
engarrafadas com os motoristas
ainda em busca de rotas ou hori-
rios alternativos para trafegar.

Médio prazo: motoristas plane-
jam as rotas de modo mais varia-
do, mudam de meio de transporte,
reavaliam a necessidade de fazer a
viagem e, por fim, passam a ado-
tar o transporte soliddrio ou a usar
uma mesma viagem para dois ou
mais destinos.

Longo prazo: motoristas tro-
cam os destinos ou até mesmo de
domicilio ou local de trabalho.

Na visio dos pesquisadores,
outro suporte para esse conceito
de evaporagdo de trifego pode
ser indiretamente verificado no

fen6meno similar, ainda que
oposto, da “indugio de trifego”.
Nesse caso, constatou-se o surgi-
mento de uma demanda de trife-
go causada pela abertura de nova
via ou estrada. Os dois fendmenos
se baseiam na complexa teia de re-
acoes dos motoristas as mudangas
promovidas pelas autoridades nas
vias de circulagio.

O caso europeu
Mesmo onde o transporte co-

letivo ¢ muito bem estruturado,
a presenca macica dos automdveis
ainda ¢, de longe, a maior ameaga
A mobilidade urbana. A frota de
carros na Europa vem, em média,
aumentando em 3 milhoes de
unidades anualmente. E o que
afirma o documento Reivindican-
do as Ruas das Cidades para as Pes-
soas: caos ou qualidade de vida?,
publicado em 2004 pela Dire¢do-
-Geral para o Meio Ambiente da
Comissao Europeia. Se compara-
do a 1995, o total de vias urbanas
destinadas ao trdfego de veiculos
terd aumentado 40% até 2030.
O sinal vermelho, literalmente,
estd aceso nas grandes cidades do
Velho Continente.

“Autoridades locais e cidadios
precisam decidir como reagir a
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essas pressoes e decidir que tipo
de ambiente eles querem para
sua cidade no futuro”, alertou
no mesmo documento Margot
Wallstrom, que integra o orga-
nismo ambiental da CE. Para ela,
a op¢ao de abrir mais ruas para
acomodar mais veiculos e, assim,
reduzir os congestionamentos j4
se mostrou invidvel. “Os impactos
econdmicos, sociais e ambientais
podem ser altos e de baixo resul-
tado. Mais e mais cidades estdao
optando por uma abordagem dife-
renciada, trabalhando em conjunto
com os cidaddos para lhes assegu-
rar acesso aos bens e servigos que
precisam sem ter que depender do
transporte vidrio”, completa.

Um desafio palpdvel é garantir
meios de transporte mais sustentd-
veis, inclusio social e acessibilidade
para os cerca de 30% de familias
do bloco europeu que nio tém
automével. Uma ampla maioria
¢ favordvel a essa abordagem: na
pesquisa Flash Eurobarometer, da
Autoridade Europeia de Transpor-
te Metropolitano (Emta), de abril
de 2002, metade dos entrevistados
apontou os congestionamentos de
tréfego e a dependéncia dos auto-
mdveis como preocupagdes princi-
pais nas comunidades. Mais ainda,
quase 70% apontaram “melho-
rar o transporte publico” como a

S0 um terco dos europeus usa o carro

Transporte ptblico cobre quase metade das viagens motorizadas

Como os europeus
se deslocam

Carro
particular

32%

Transporte
30% puiblico

*Consideradas as 28 das maiores metrdpoles do continente

Apé
ou de
bicicleta

38%

Na Europa, mais de
80% das pessoas
vivem em cidades

0 transporte publico
responde por 48%
das viagens motorizadas
nas principais cidades

Nas dreas urbanas,
metade desses
trajetos tem menos
de 5 km e um terco
tem menos de 3 km

Fontes: Autoridade Europeia de Transporte Metropolitano (Emta) e Diregdo-Geral da Mobilidade e dos Transportes da Comissdo Europeia

melhor resposta para os problemas
ambientais causados pelo trifego
urbano.

Ha 50 anos, em Copenhague

Em algumas cidades onde hd
espago suficiente pode ser possivel
promover o transporte sem o0 uso
de carro — por exemplo, tornan-
do ruas exclusivas para pedestres
ou restringindo o acesso apenas a
onibus, bicicletas e tdxis —, mes-
mo nio reduzindo drasticamente a
4rea total disponivel para a circula-
¢3o dos automéveis.

Copenhague ¢ um exemplo des-
sa estratégia. Até 1962, o centro da
capital da Dinamarca, medieval
(muitas ruas estreitas e sinuosas),

era ocupado pelos automéveis. E
todas as pragas eram usadas para
estacionamentos dos carros. Assim,
a medida que aumentava o nimero
de veiculos nas ruas, piores eram as
condi¢des para pedestres e ciclistas.
Em novembro daquele ano,
apds um acalorado debate marca-
do pelo ceticismo de muitos sobre
a eficdcia da medida, a principal
rua do centro, Streget, foi fechada
ao tréfego, para satisfagao imediata
dos moradores. Foi o primeiro pas-
so de um processo que j& completa
meio século de sucesso. A cidade
tem hoje mais de 96 quilometros
quadrados de 4reas livres da circu-
lagdo de automdveis, das quais um
terco é rua e o restante, pragas.

Zona comercial, centro de Copenhague comecou a ser fechado para carros, dnibus e até bicicletas em 1962

Mundo
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VLT cruza ponte de piso duplo sobre o Rio Spree, em Berlim: reunificacao foi seguida de projeto de integracao dos transportes

Berlim ressurge com

solucoes eficientes

Berlim superou a des-
truicao da 22 Guerra Mun-
dial para emergir como ca-
pital da Alemanha unifica-
da e com o mais eficiente e
complexo sistema de trans-
porte publico. Um bilhio e
meio de pessoas utilizam os
vdrios modais disponiveis
para acessar desde o centro
histérico até pontos distan-
tes da metrépole, por meio
de uma teia de 1.626 qui-
l6metros de linhas de me-
trd, trem, veiculo leve sobre
trilhos (VLT, 14 conhecido
como tram) e Onibus. A
infraestrutura vidria inclui
5.334 quildmetros de vias
urbanas e 979 pontes sobre
cursos d'dgua.
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A queda do Muro de
Berlim, em 1989, foi o si-
nal verde para o processo
de reintegragdo dos servigos
publicos da entao dividida
cidade. Foi realizada uma
concorréncia internacional
para conhecer o projeto de
remodelagio urbana que
reuniria Berlim Ocidental
e Oriental. Com a coorde-
nagio estatal e o apoio de

randes empresas, o traba-
§ho comegou pela Potsda-
mer Platz e, a partir dela, se
espalhou por toda a cidade.

O governo supervisou a
construcao de diversas in-
fraestruturas vidrias, inclu-
sive tuneis, faixas exclusivas,
novas estagdes para o metrd

e trens urbanos. A meta era
garantir fluidez no tréfego
e limitar a um minimo a
circula¢ao de automéveis e
caminhdes pelo centro da
capital. O trabalho nunca
estard inteiramente conclui-
do (em 2009 foi aberta uma
nova linha de metrd), mas o
sistema j4 estd consolidado,
oferecendo aos alemaies e
visitantes transporte rdpido
e eficiente por pregos que
variam entre 2,60 e 3,20
euros o bilhete simples —
valor compativel com as de-
mais metrdépoles europeias.

Modais eficientes

O metrd de Berlim (U-
-Bahn) existe desde 1902,

novembro de 2013

mas experimentou uma rapi-
da expansio na segunda me-
tade do século passado, até
chegar as atuais 10 linhas e
173 estagdes, em quase 147
quilémetros, 80% dos quais
subterrineos. Os trens che-
gam as estagbes em interva-
los que variam de dois a cinco
minutos, transportando anu-
almente quase meio bilhio de
pessoas.

J4 o S-Bahn (o trem rdpido)
tem caracteristicas tanto de
metr6 quanto de trem urba-
no. Surgiu a partir das linhas
comuns de trem que atendiam
os moradores de bairros mais
distantes e cidades vizinhas
que trabalhavam ou estudavam
em Berlim. Hoje, tem rotas e
trilhos préprios, ainda que em
muitos casos paralelos aos ori-
ginais. Soma 15 linhas, 166
estagoes (uma grande parte in-
tegrada as de metrd) e mais de
300 quildmetros de extensio,
atendendo 376 milhoes de pas-
sageiros por ano.

A terceira principal opgao
para os berlinenses s3o os 6ni-
bus urbanos. Ao todo, sao 149
linhas (das quais 63 notur-
nas), parte delas integrada a
um sistema conhecido como
MetroNetz, similar ao concei-
to de bus rapid transit (BRT),
adotado em capitais como
Curitiba e Bogotd (Colémbia).
E uma teia de 1.675 quiléme-
tros de rotas que servem des-
de o centro até a periferia de
Berlim, percorridos por 1.349
onibus que atendem, a cada
ano, mais de 400 milhoes de
usudrios.

O tram (VLT) completa o
conjunto de opgdes de trans-
porte coletivo na cidade alema.
S3o 22 linhas que comparti-
lham a mesma tarifa do metrd
e do S-Bahn e, apesar da dis-
tribui¢do irregular pelo espago
urbano de Berlim, foram usa-
das por 171 milhées de pessoas
no ano passado.

S-Bahn, sistema de
trens rapidos da capital
alema, tem 15 linhas

e estacoes integradas
com o metré

www.senado.leg.br/emdiscussao

Uma rede para 1,5 bilhao de usuarios

Metré, tram, trens e énibus garantem sistema publico eficiente na capital alema.
Os bilhetes simples custam entre RS 7,60 e RS 9,40 (¥), dentro do padréo europeu

No sistema de transporte de Berlim, hé trés zonas de tarifas (A, Be (), ——
conforme a distancia do centro da cidade

Sl

A

— U-Bahn

=
—— S-Bahn
Tram
4 C
( — DBBahn ‘
—
Modal Linhas  Estacoes  Extensdo(Km)  Passageiros/ano
[¥] uabn 10 173 146,3 496 milhes
@ onibus 149 2634 1.675 407 milhoes
©) sBan 15 166 331 376 milhdes
B am 22 398 192 171 milhdes

(*) 2,60 a 3,20 euros (cdmbio de 16 de outubro)

Fontes: Deutsche Bahn Group e BVG
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Paris reduziu 24% do
trafego em 10 anos

a)
4
<
=
o
i}
=i

Inaugurado em 1863, o metrd de Londres é o mais antigo e o segundo mais extenso do mundo, com mais de 400 km de trilhos

Londres se move
pelo subsolo

O metr6 de Londres, o
mais antigo do mundo, estd
completando 150 anos. E nao
faltam motivos para comemo-
rar. Criado em 1863, é um
dos melhores e mais extensos.
Sdo 402 quildémetros, 270 es-
tacoes e 11 linhas, utilizadas
por 8,1 milhdes de habitan-
tes, sem contar os turistas.
Para fins de comparagio, o
metrd de Sao Paulo possui 65
quilémetros de extensao, 5 li-
nhas e 58 estagdes para 11,8
milhoes de habitantes.

O metrd londrino ¢ inte-
grado as linhas de trem que
partem para outras cidades.
Como resultado, sio transpor-
tados mais de 1,1 bilhio de
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passageiros por ano. De acor-
do com a Transport for Lon-
don (TFL), empresa que ad-
ministra o metrd, a aprovagao
ao servico é de mais de 80%.

Na capital inglesa, apenas
cerca de 13% do espago ur-
bano ¢ destinado ao sistema
vidrio. De forma geral, nas ci-
dades europeias, por causa da
expressiva densidade da ocu-
pagdo do solo, boa parte do
espaco destinado para trans-
porte publico estd no subsolo.
Por isso, o metrd ¢ alternati-
va para transportar grande
ndmero de pessoas, evitar o
congestionamento na superfi-
cie e fazer o deslocamento de
longas distancias.

Mas o sistema metrovidrio
pode nio ser uma boa opgao
para todos os casos. No do-
cumento Cidades em Movi-
mento, o Banco Mundial ad-
verte, por exemplo, que siste-
mas como o metrovidrio im-
plicam grandes investimentos
e elevado custo operacional
e podem impor pesada carga
para o orgamento municipal.

“E necessdrio recomen-
dar um exame cuidadoso da
sustentabilidade fiscal desses
projetos e de seu efeito so-
bre os grupos mais pobres,
antes de comprometer no-
vos e pesados investimen-
tos”, recomenda a institui¢ao
financeira.
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Em 1996, uma nova lei na
Franga obrigou os municipios
com mais de 100 mil habitan-
tes a elaborar e implantar um
plano para reduzir o consumo
de energia e a poluigio relacio-
nados ao transporte. Dois anos
depois, Paris langou seu plano
de mobilidade, que inclufa me-
didas de expansio da infraes-
trutura de transporte publico,
adogdo de faixas exclusivas para
Onibus e a criagdo de um pro-
grama de bicicletas comparti-
lhadas, o Vélib.

Implantado em 2007, o Vélib

O sistema de aluguel de bicicletas Vélib

disponibiliza mais de 20 mil bi-
cicletas, em 1.800 estagdes. O
servigo foi concedido por dez
anos para a empresa JCDecaux.
Em quatro anos, foram regis-
tradas 120 milhées de viagens.
Em setembro de 2011, o Vélib
registrou o recorde de 3,5 mi-
lhoes de locagoes.

Pesquisa mostrou que 88%
dos usudrios aprovaram o pro-
grama de bicicletas. Entre as
vantagens, apontaram o senti-
mento de liberdade, a luta con-
tra a polui¢io, a integragdo com
outros meios de transporte, o

oferece 20 mil bicicletas em 1.800 estacdes,
com mais de 3 milhoes de locacdes por més
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baixo custo e os beneficios a
sadde.

A prefeitura também reduziu
o nimero de estacionamentos
na rua, aumentou o ndmero de
pistas exclusivas para 6nibus e
reservou espago para ciclistas.
Como resultado, a cidade regis-
trou redugio de 24% no trdfego
entre 2001 e 2010, de acordo
com a Agéncia Internacional
de Energia no documento Um
Conto de Cidades Renovadas.
No mesmo perfodo, as viagens
de metr6 aumentaram mais de
18% e as de 6nibus, 10%.
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Desafio chinés é
mover 1,3 bilhao

Garantir a mobilidade de 1,3
bilhao de pessoas é um desafio
para a China. O pais vem esti-
mulando a urbanizagio e, hoje,
53% dos habitantes vivem nas
cidades. Na década de 80, oito
de cada dez chineses viviam no
campo.

Algumas megaldpoles, como
Xangai e Hong Kong, investi-
ram em transporte de massa,
especialmente metr6. Com 23
milhées de habitantes, Xangai
inaugurou o seu em 1995 e hoje
conta com 437 quilémetros de
trilhos, mais do que Londres.
S3o 13 linhas e 292 estagoes
distribuidas pela cidade. A am-
pliagdo do sistema prevé chegar
aos 877 quilémetros em 2020.

O metrd de Hong Kong
também ¢ exemplo, mas de sus-
tentabilidade. A empresa local
de transporte urbano construiu
e administra salas e centros
comerciais acima de algumas
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estacoes — 103 no total, para
218 quilémetros de linhas.
Hoje, sao 12 shoppings e 20
andares de escritérios no maior
edificio de Hong Kong. A ex-
ploragio imobilidria é respon-
sdvel por parte significativa do
lucro da empresa.

“Hong Kong ¢ um exemplo
de metrd autossustentdvel. Os
terrenos proximos as dreas das
estagdes recebem um impac-
to positivo da acessibilidade
adicional trazida pelos metrds,
que, com isso, se valorizam. Em
geral, essa valorizagdo ¢ captu-
rada por outro agente, nio pelo
agente que estd promovendo
o transporte ou que investiu
na melhoria da acessibilidade.
A ideia de projetos associados
também foi consagrada na nova
lei de mobilidade”, afirmou o
professor de Transporte Urbano
da USP Orlando Strambi.

J4 a cidade de Guangzhou,

Em menos de 20 anos, Xangai
ja tem o metrd mais extenso
do mundo e plano é dobrar de
tamanho até 2020

antes conhecida como Cantio,
optou por um investimento ra-
dicalmente diferente, feito na
infraestrutura para o pedestre
e para a bicicleta. Quinta maior
cidade da China, com 9 mi-
lhoes de habitantes, Guangzhou
fez a separagdo de vias para
transportes motorizados e nao
motorizados.

Uma avenida foi transfor-
mada em um passeio publico
elevado para ciclistas e pedes-
tres, inspirado no parque aéreo
de Nova York. Abaixo, foi cria-
do um corredor de BRT, com
drea para comércio. De acordo
com Strambi, Guangzhou tem
hoje 30 mil bicicletas, modal
que estd em expansao. Segun-
do o Banco Mundial, a atitude
simples, de baixo custo e de fd-
cil implementagao, resulta em
maior protegio para ciclistas e
pedestres e aumento da veloci-
dade de todos os modais.
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Bogota inova e aposta
em teletrabalho

Como muitas cidades brasilei-
ras, Bogotd viu o nimero de car-
ros em circulagio crescer 146% de
2002 a 2011, atingindo mais de
1,45 milhdo de veiculos, para uma
populagdo de 7 milhdes. O proces-
so fez cair, entre 2009 e 2010, em
10% a velocidade média nas vias,
problema agravado pelas mds con-
di¢oes de parte da malha vidria.

Para diminuir congestiona-
mento, discriminagio social e po-
lui¢do, Bogotd optou pelo BRT,
construindo, entre 1998 ¢ 2000,
o sistema Transmilénio, inspirado
no modelo de Curitiba (leia mais
na pag. 45).

A infraestrutura do sistema
inclui corredores exclusivos para
onibus, terminais de linhas-tronco
(servidas por veiculos articulados
para 160 passageiros) e linhas ali-
mentadoras, operadas por 6nibus
comuns. Cada 6nibus articulado
possui GPS e as catracas infor-
mam ao centro de controle sobre
as movimentagoes de passageiros,
permitindo o ajuste da oferta a
demanda. As linhas-tronco param
apenas em estacdes selecionadas,
permitindo ao sistema transpor-
tar até 45 mil pessoas por hora em
cada sentido.

Como parte de uma ampla es-
tratégia de mobilidade urbana,
Bogotd tem investido também
no transporte nio motorizado e
na restricao do uso do automével
particular.

Das estratégias em teste na ci-
dade, o teletrabalho (leia mais na
pdg. 65) e o compartilhamento
de carros sio as mais inovado-
ras, avalia a professora colombia-
na Solenne Cucchi, formada em
Planejamento Urbano pela Lon-
don School of Economics. Ela
ressalta a experiéncia “Comparte
tu Chevrolet”, que resultou em

Sistema Transmilénio da
capital colombiana é apontado
pelo Banco Mundial como
modelo para o continente
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uma alta proporgio das viagens
compartilhadas na safda da fdbri-
ca da montadora, distante das es-
tagoes do Transmilénio, principal
destino dos funciondrios que par-
tilham veiculos.

Outra meta anunciada pelo go-
verno colombiano em 2012 ¢ in-
centivar a0 mdximo o teletrabalho
— tanto a partir da residéncia dos
trabalhadores, quanto em unida-
des descentralizadas das empresas.
Além de investir em tecnologia —
infraestrutura para acesso rdpido
a internet —, o pafs normatizou
a questao, garantindo aos teletra-
balhadores os mesmos direitos de
qualquer outro empregado. Em
outra frente, estabeleceu coopera-
¢ao publico-privada com funda-
¢oes, empresas, governos locais e
entidades nacionais para alcangar
o maior nimero possivel de tele-
trabalhadores, reduzindo a deman-
da pelo transporte publico.

Teleférico
O pais vem inovando também

em outro modal: o teleférico. Pen-
sado inicialmente apenas para o
transporte de turistas, e como tal
presente em vdrias montanhas, es-
tagdes de esqui e outros pontos tu-
risticos mundo afora, o teleférico
comega a integrar o rol de opgoes
das cidades latino-americanas para
o transporte publico de massa.
Medellin, segunda maior cidade
colombiana, jé tem o seu. Vene-
zuela e Bolivia também prome-
tem ligar os bairros localizados em
morros com teleférico.

No Rio de Janeiro, foi inaugu-
rado, em julho de 2011, o teleféri-
co do Morro do Alemao. Constru-
ido com recursos do Programa de
Aceleragio do Crescimento (PAC),
tem 3,5 quilémetros de extensio, 6
estagdes e usa 152 gondolas, com
capacidade para 8 passageiros cada
uma. J4 transportou mais de 4 mi-
lhoes de pessoas, com uma média
de 12 mil por dia. Os moradores
tém direito a duas passagens gra-
tuitas por dia e s6 pagam R$ 1 a
partir da terceira viagem.

Mundo

sdiscussacl - 63



z
7}
et
[}
w
Q
=

=

Pedagio urbano vence
resisténcias iniciais

Polémico, o peddgio urbano
tem sido aplicado com sucesso
em vdrias cidades, como Cin-
gapura, Londres e Estocolmo,
na Suécia. Esta dltima criou
uma taxa de congestionamen-
to, cobrada dos veiculos que
entram e saem do centro da
cidade.

L4, cerca de 40% dos mo-
radores tém carro, que, geral-
mente, usam apenas nos fins
de semana. Rejeitada por 64%
da populagao em 2006, quan-
do comegou em fase de testes, a
medida foi objeto de referendo,
passando apertado, com 51%
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dos votos. Em 2007, quando
se tornou permanente, jd era
aprovada por 70% dos habi-
tantes da cidade sueca. Hoje
praticamente nio hd congestio-
namentos urbanos em Estocol-
mo, cujo transporte publico ¢
referéncia mundial.

Os recursos arrecadados sio
usados na construcio de novas
obras vidrias. Pessoas e empre-
sas podem deduzir a taxa de
congestionamento do imposto
de renda. Gotemburgo, a se-
gunda maior cidade da Suécia,
aderiu 2 ideia e implantou em
janeiro deste ano o peddgio

urbano, com forte oposi¢io ini-
cial da populagio. Milhares as-
sinaram uma peti¢do pedindo
um referendo sobre a medida,
aprovada pelo governo local em
2010.

Prés e contras

A ideia bdsica ¢ desestimu-
lar o uso de veiculos e criar um
fundo de investimento voltado
para o transporte publico.

A medida tem a vantagem
de democratizar o uso do es-
pago nas 4reas centrais das ci-
dades, além de ser uma fonte
interessante de recursos para a
melhoria do trinsito.

A lei brasileira sobre Mobi-
lidade Urbana j4 oferece, desde
2012, fundamento para os mu-
nicipios implantarem politicas
de estacionamento e de peddgio
urbano.

O peddgio urbano nas gran-
des cidades brasileiras, porém,
tem como entrave justamente
o transporte publico precdrio e
j& superlotado. Assim, a medida
poderia vir a ser apenas um im-
posto a mais, sem impacto na
melhoria do transito. Ou seja,
a vida do motorista de automé-
veis particulares pioraria, sem
que uma opgio de qualidade
fosse oferecida.

Por isso, muitos defendem
que o peddgio urbano deveria
vir depois da integragio, do
barateamento e da melhoria do
transporte publico, da recupe-
rago das vias e de forte investi-
mento em educacio e controle
de transito. Exemplo dos em-
bates que virdo ¢ o projeto em
discussao na Cimara Munici-
pal de Curitiba, que proibe a
instalagao de peddgios urbanos
num raio de 40 quildmetros do
marco zero da cidade.

Desde 2007, todo veiculo
que entra ou sai do centro de
Estocolmo paga um imposto
de congestionamento

novembro de 2013

A coletanea de arti-
gos Tecnologias a Favor da
Mobilidade Urbana, da
Confederacio Nacional de
Municipios (CNM), mos-
tra que “uma combinagio
de politicas intersetoriais”
pode oferecer solugoes in-
tegradas para o transporte,
sobre trés pilares: a escolha
correta e integracao dos
modais em estreita coorde-
nagio, uma rigida politica
de uso do solo e a aposta
em tecnologia para melho-
rar os modais existentes —
tornando-os mais eficien-
tes ¢ menos poluentes.

Assentados sobre a tec-
nologia do {ma de

, 0s novos trens urbanos
asidticos — como o que
liga o centro de Xangai ao
aeroporto da cidade, capaz
de “voar” A velocidade de
430 quilometros/hora —
deverdo se multiplicar pelas
megalépoles mundo afora.
Novos combustiveis, como
o etanol e biodiesel, tendem
a agregar sustentabilida-
de aos sistemas de dnibus,
diminuindo a polui¢io.

CHRIS UK

Teletrabalho

Uma medida importante
para aumentar a mobilidade
urbana nas grandes cidades ¢
deixar de transportar as pesso-
as. O acesso a internet de alta
velocidade, além de oferecer ao
usudrio informagdes em tempo
real sobre o melhor percurso e
as opgoes de transporte coleti-
vo, pode e deve ser usado para
estimuld-lo a trabalhar em casa
ou no conforto de um escrité-
rio remoto do empregador em
seu préprio bairro, propdem
vdrios especialistas. Outra op-
¢do baseada na internet que

Em Discussao! traz os detalhes
na edicdo 17. Acesse o link
http://bit.ly/1c6qaX8
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Novas tecnologias
e antigas praticas
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Passarela circular em Xangai da acesso a edificios do centro
financeiro e mira na verdadeira solucao: a caminhada

comega a ser usada € a oferta ao
proprietdrio de automével de
listas de candidatos a partilhar
o trajeto, dividindo as despesas
e diminuindo o nimero de car-
ros nas ruas.

Revolugao

Paradoxalmente, revolucio-
ndrio mesmo para a mobilida-
de urbana serd criar condigoes
para que as pessoas voltem a
andar a pé e de bicicleta, di-
zem os estudiosos. Em Xan-
gai, na China, uma rotatéria
para pedestres prova que mui-
tas cidades j& perceberam esse
caminho. Na passarela circu-
lar Lujiazui, construida a 20
metros de altura, as pessoas
podem andar em seguranga,
acessando prédios do centro
financeiro da regido e dreas de

lazer e compras. Com mais de
1 quilémetro de extensdo, tem
capacidade para mais de 10 mil
pessoas. Elevadores e escadas
rolantes ddo acesso ao nivel da
rua.

Outra novidade surgida no
Japdo, que j4 sofre com a fal-
ta de espago em ruas e pragas
para bicicletas, ¢ o sistema de
estacionamento de bicicletas
Ecocycle. Construido em dois
meses, ao custo de R$ 3,5 mi-
lhoes, ¢ acionado por cartdo
magnético e recolhe e arma-
zena bicicletas a 11 metros
de profundidade, mantendo
pragas e calgadas livres para
pedestres. Cada um dos 43
Ecocycles construidos no pais
comporta 204 bicicletas e co-
bra mensalidade de cerca de

R$ 40.
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Uma agenda
para melhorar o
transporte publico

Como o Congresso nao pode interferir na fixacao
das tarifas, saida é propor incentivos para garantir
qualidade ao servigo e reduzir custos das empresas

s manifestagoes de ju-
nho repercutiram na
pauta do Congresso
acional na forma de
um pacote de medidas que foi
batizado pelo presidente do Sena-
do, Renan Calheiros, de “agenda
da sociedade”. Propostas que pro-
curaram responder 2 demanda
pela melhoria no servigo de trans-
porte publico ganharam destaque
na pauta da Casa desde entio.
Por ndo ter como interferir
mais diretamente na fixagao das
passagens do transporte coletivo,
feita em nivel municipal ou esta-
dual, o Senado optou pela con-
cessdo de incentivos tributdrios
as empresas que prestam esse ser-
vigo, o que deve levar ao baratea-
mento da tarifa. Esse é o objetivo
do projeto (PLC 310/2009), que

institui o Regime Especial de In-
centivos para o Transporte Co-
letivo Urbano e Metropolitano
de Passageiros (Reitup), aprova-
do pela Comissiao de Assuntos
Econdmicos (CAE).

Os parlamentares também bus-
cam facilitar o acesso de familias
de baixa renda e estudantes ao
transporte coletivo por meio da
gratuidade. Projetos que criam,
respectivamente, o vale-trans-
porte social (PL 2.965/2011), em
andlise na Comissao de Viagio e
Transportes da Cimara, ¢ o passe
livre estudantil (PLS 248/2013),
na Comissio de Constitui¢io e
Justica do Senado (CC]J), tém essa
intengao.

Além da questdo tarifdria, as
propostas em tramitagio buscam
ver implementados os objetivos

da Politica Nacional de Mobili-
dade Urbana (Lei 12.587/2012).
Nesse sentido, os senadores apro-
varam a exigéncia de instalagio
de conselhos de transporte nas
cidades que aderirem ao Reitup
e debatem o projeto que obriga
os municipios a implantarem um
sistema de transporte ciclovidrio
(PLS 262/2013).

A aprovagao dessas propostas
poderd contribuir na implemen-
tagdo dos planos de mobilida-
de, uma exigéncia que os 1.669
municipios brasileiros com mais
de 20 mil habi-
tantes preci-
sam cum-
prir até
janei-
ro de
2015.




Incentivos podem
reduzir tarifa em 10%

O principal caminho pro-
posto pelo Congresso Nacional
para baratear a tarifa sdo os in-
centivos tributdrios da Unido,
estados e municipios s empre-
sas do setor de transporte de
passageiros, como prevé subs-
titutivo do senador Lindbergh
Farias (PT-R]) ao projeto que
institui o Reitup, aprovado pela
Comissao de Assuntos Econd-
micos (CAE) do Senado em
julho e enviado & Cimara. Pelos
cdlculos feitos até o momento, a
medida poderia reduzir o prego
das passagens do transporte pu-
blico em até 10%.

O Regime Especial de In-
centivos para o Transporte Co-
letivo Urbano e Metropolitano
de Passageiros — Reitup (PLC
310/2009) prevé uma série de
isencdes, subsidios, restituicoes
e outros incentivos as empresas

P chspore coleivo urband

De acordo com o projeto,
desde que se comprometam a
manter a qualidade do servi-
o, entre outros pré-requisitos,
as empresas beneficiadas ficam
isentas do PIS-Pasep e da Co-
fins sobre combustiveis, chassis,
carrocerias, veiculos, pneus e
cAmaras de ar, bem como sobre
a energia elétrica.

A isencdo das contribui-
¢oes que incidem sobre o fa-
turamento, também parte do
Reitup, jd estd prevista na Lei
12.860/2013, aprovada pelo Se-
nado em agosto. Uma medida
proviséria (convertida no PLV

O projeto inclui

24/2013) em tramita-
¢ao na CAmara esten-

ham -
o chamado o de a desoneracio ao
transporte publico L.
. transporte maritimo,
coletivo de

cardter urbano,
ou seja, o que
liga municipios
conurbados, que
cresceram até se
unirem, como
os que formam
a Grande Sao

Paulo.

ao setor aéreo e ao
transporte rodovid-
rio de passageiros en-
tre municipios de um
mesmo estado e entre
municipios de estados
distintos que compo-
nham uma metrdpole.

O senador Jorge
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Viana (PT-AC), relator do pro-
jeto, considera a proposta uma
vitéria, tendo em vista os mul-
tiplos custos das operagdes do
transporte publico, que incluem
encargos de pessoal, combusti-
vel, impostos e taxas.

O Reitup amplia as isen¢des
jd em vigor, por prever deso-
neragdes nos Ambitos estadual
(ICMS) e municipal (ISS). No
primeiro caso, que envolve ca-
deias produtivas em diferentes
estados, a desoneracao se faria
por meio de restitui¢ao direta as
empresas, caso nio seja possivel
desonerar o produto na origem.
Além dos beneficios tributdrios,
o projeto propde um descon-
to minimo de 75% nas tarifas
de energia elétrica para metrds,
trens metropolitanos e trélebus.
A perda da receita das conces-
siondrias de energia elétrica serd
compensada pela Uniao.

O senador Aloysio Nunes
Ferreira (PSDB-SP) sugeriu
que os recursos aplicados pelos
estados e municipios na melho-
ria do transporte sejam aceitos
como pagamento da divida que
esses entes federados tém com a
Unido, até o limite de 30%.

De acordo com a Consultoria
de Orcamentos, Fiscalizacio e
Controle do Senado, jd ¢ possivel
estimar o impacto orgamentario
das medidas, apenas em relagio
aos tributos federais: 0,08% do
produto interno bruto (PIB), o
que equivaleria a R$ 4,3 bilhoes
e R$ 4,7 bilhoes, consideradas as
projegoes para 2014 e 2015.

H4 também estimativas de
impacto das desoneracdes na
reducio da tarifa de dnibus. No
estudo Tarifagio e Financiamen-
to do Transporte Piiblico, o Ipea
combinou a isen¢io dos tributos
diretos sobre o transporte publi-
co com os indiretos sobre o dleo
diesel. Calculou-se uma reducao
de 7% a 10% do prego final da
tarifa — que ndo incluiu outros
insumos que o Reitup isenta do

Aloysio sugere usar recursos aplicados
em mobilidade para abater da divida de
estados e municipios com a Uniao

PIS-Pasep e da Cofins, como
pneus ou veiculos (veja o info-

grdfico na pdgina ao lado).

Mais transparéncia

Além da desoneragio, a pro-
posta institui outras medidas
para melhorar a eficiéncia do
transporte coletivo. Estados e
municipios que aderirem ao
Reitup ficam responsdveis pela
implantagdo, num prazo de dois
anos, do bilhete dnico para o

Lindbergh Farias: beneficios seriam dados

s6 as empresas que se comprometerem
com qualidade dos servicos

novembro de 2013
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Para Jorge Viana, relator da lei do
Reitup, projeto é uma vitéria por causa
dos miiltiplos custos do transporte

Contas
abertas

O acesso publico a dados e
informacdes para fixacdo e
revisdo de tarifas de transpor-
te publico é objeto de outra
proposta, aprovada pela Co-
missdo de Constituicdo e Jus-
tica do Senado em outubro.
O PLC 50/2013, do deputado
Ivan Valente (PSOL-SP), quer
garantir que os usuarios sejam
informados, em linguagem de
féacil compreensdo, sobre “a
fundamentagdo de decisdo do
poder publico acerca de rea-
juste ou revisdo de tarifas”. A
PNMU s6 menciona o princi-
pio da publicidade no caso de
revisdo tarifaria extraordinaria,
deixando de lado os reajustes
e revisdes ordinarias.
Atualmente, apesar de haver
uma disposicdo constitucional
no sentido da transparéncia
da estrutura tarifaria e da pu-
blicidade do processo de re-
visdo das tarifas (artigo 37, §
3°, inciso Il), grande parte das
prefeituras ignora a obrigacdo,
observa Valente.

A proposta se soma aos es-
for¢os do PLC 310/2009 (leia
mais na pdgina anterior) de
conferir transparéncia a defini-
cdo da tarifa, sem depender de
adesdo.

www.senado.leg.br/emdiscussao
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transporte, a fim de adequar o
projeto ao principio de “comple-
mentaridade e integragdo entre os
modos de transporte” da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana.

J4 em resposta ao artigo 15 da
mesma lei, que determina a “par-
ticipagao da sociedade civil no
planejamento, fiscalizagdo e ava-
liagao da politica de mobilidade”,
o Reitup prevé a instalagio de um
conselho de transporte e a elabo-
ra¢io de um laudo, a ser feito pe-
las prefeituras, para determinar os
valores mdximos das tarifas.

S6 serd beneficiada pelo regi-
me a empresa que tiver contrato
de concessdo do servigo, ou par-
ticipado de licitagio — o que,

Propostas

atualmente, apesar de ser lei, ndo
acontece na maioria dos casos (leia
mais na pdg. 28). Além disso, as
empresas serdo obrigadas a res-
peitar limites de tarifas e garantir
acesso as planilhas de custos, que
deverio ser publicadas na internet.

Para reforgar a fiscalizagio so-
cial sobre as tarifas, os senadores
acrescentaram ao projeto a cria-
¢do de uma planilha nacional de
referéncia para cdlculo dos cus-
tos das empresas. Com o mesmo
intuito, o substitutivo estende as
empresas concessiondrias as exi-
géncias da Lei de Acesso a Infor-
magao (Lei 12.527/2011), inclu-
sive aquelas que nao aderirem ao

Reitup.

Impostos representam até 10% do preco da passagem

Reitup desonera empresas de transporte para reduzir a tarifa

Componente de custo Peso sobre a tarifa
Pessoal e encargos 40% a 50%
Combustivel 22% a 30%
Impostos e taxas 4% a 10%
Despesas administrativas 2%a3%
Depreciacao 4% a7%
Remuneragao 3% a 4%
Rodagem 3%a 5%
Lubrificantes 2%a 3%
Pecas e acessorios 3%a 5%
Fontes: Ipea, Ministério dos Transportes e NTU

IMPOSTOS E TAXAS Peso sobre a tarifa

DIRETOS

Tributos federais (PIS e Cofins) 3,65%

Tributos e taxas municipais (ISS e taxas gerais) 0% a 10%

ICMS sobre servicos metropolitanos 0% a 25%

Encargos sociais (INSS, salério-educacao etc.) 9% a 11%

INDIRETOS (considerando apenas o diesel)

ICMS sobre é6leo diesel (12% a 25%) 2,5% a 5%

Cide, PIS e Cofins sobre dleo diesel (cerca 25%) 4% a 5%
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Manifestacées iniciadas em Sao Paulo pelo Movimento Passe Livre reivindicam isencéao, para alunos, de tarifas nos transportes piblicos
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Passe livre para os estudantes

Em junho, o Movimento Pas-
se Livre (MPL) liderou em Sio
Paulo as primeiras manifesta-
¢oes que acabaram reunindo
milhoes de pessoas nas grandes
cidades pedindo melhorias nos
servi¢os publicos. Origindrio do

Projeto de Renan Calheiros que institui a
gratuidade para estudantes da rede publica
deve ser debatido e votado até o fim do ano
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movimento estudantil, o MPL
(leia mais no box ao lado) ficou
identificado com aqueles protes-
tos. Mais do que condenar o au-
mento de R$ 0,20 na tarifa, ele
cobra “uma vida sem catracas”.

Concebido em resposta as
ruas, o PLS 248/2013, encabe-
cado pelo presidente do Senado,
Renan Calheiros (PMDB-AL), e
assinado por mais 52 senadores,
institui o passe livre no transpor-
te publico para estudante matri-
culado na rede publica de ensino.

A proposta foi apresentada em
25 de junho e tramita em regime
de urgéncia. O exame na Comis-
sao de Constituicio, Justica e Ci-
dadania (CC]J) foi adiado para a
andlise do impacto econémico.

Segundo o senador, hoje 3,6
milhoes de alunos pagam meia
passagem e a expectativa ¢ que o
passe livre custe R$ 7 bilhoes.

— E um assunro inevitdvel.
Nao tem sentido que quem estu-
da pague pelo transporte. Todo
pais que estd a frente do Brasil j4
resolveu o problema. Em janeiro

haverd aumento das tarifas e o
assunto jd voltou as ruas. O po-
der publico tem responsabilidade
de resolver a questao — afirmou.

A iniciativa parte do pressu-
posto de que o aluno, por nio
ter fonte de renda, sofre de forma
mais dramdtica os efeitos dos al-
tos custos do transporte publico.

— E o que se conclui quando
verificamos que o trabalhador
tem seu transporte custeado pela
empresa, que o idoso goza da
gratuidade, assim como a pessoa
com deficiéncia ou o policial.

O presidente da CCJ, Vital do
Régo (PMDB-PB), anunciou a
realiza¢do de amplo debate antes
da vota¢io em Plendrio, ainda
este ano.

— Entendemos que o Orga-
mento da Unido pode ser a fonte
de financiamento, mas antes va-
mos formar uma audiéncia ptblica
com todos os envolvidos — disse.

Recorte social

Na nota técnica Ampliagio
do Acesso ao Transporte Piiblico

novembro de 2013
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Urbano: propostas em tramitagio
no Congresso Nacional, o Ipea
sugere que se faga um recorte so-
cial para a concessio do benefi-
cio, tendo por base o cadastro de
programas sociais, como o Bolsa
Familia.

O Ipea também considera im-
portante que o debate sobre gra-
tuidade seja feito em paralelo a
propostas de desoneragido do ser-
vigo envolvendo Uniao, estados e

municipios. Do contrdrio, apon-
ta o estudo, corre-se o risco de
“fazer justiga social sem justica
tributdria”.

De acordo com o estudo, a
partir da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU),
uma politica social de transporte
publico deveria incluir também
subsidios cruzados e a taxa¢io de
outros modos de transporte ou
setores da economia.

Vale-transporte para
familias de baixa renda

O projeto que institui o vale-
-transporte social pretende fran-
quear o transporte publico as fa-
miflias listadas no cadastro dnico
de programas sociais do governo
federal, usado para programas
como o Bolsa Familia. O substi-
tutivo do deputado Dr. Rosinha
(PT-PR) ao PL 2.965/2011, do
deputado Rogério Carvalho (PT-
SE), prevé que a proposta seja fi-
nanciada com recursos do Orga-
mento da Unizo.

Pelo projeto, serdo considerados

www.senado.leg.br/emdiscussao

o nimero de pessoas da familia e os
deslocamentos minimos para aten-
der as necessidades bdsicas, mas
o texto nio fixa valores e critérios
para o recebimento do beneficio.
Rosinha sugere que a selegio
dos beneficiados seja feita com
base no cadastro dnico para evi-
tar a exclusio de potenciais bene-
ficidrios que ndo se enquadrem no
perfil do Bolsa Familia — como
previa o texto original. O projeto
tramita na Comissao de Viagio e
Transportes da Camara (CVT).

NATHALIA DAMACENO

- ,1 Propostas
KA

gt
PASSE
LIVRE

MPL insiste na
tese da tarifa zero

Por enxergar as iniciativas institucio-
nais pelo passe livre estudantil como
uma consequéncia da luta de varios se-
tores da populagdo — e ndo apenas dos
estudantes —, o Movimento Passe Livre
(MPL) defende o fim da cobranca pelo
servigo de Onibus: a “tarifa zero".

Em nota divulgada em 27 de agosto,
integrantes do movimento afirmaram
que o passe livre estudantil tem limi-
tagdes. “"Os beneficiados recebem um
numero pequeno de viagens e podem
utilizd-lo num itinerario ainda mais res-
trito, delimitado entre casa e escola.
Para ser de fato um investimento em
educacdo, o passe livre teria que ser ir-
restrito, pois a educacdo nao pode se
limitar a experiéncia escolar.”

O Movimento Passe Livre se intitula
“apartidario e independente” e afirma
que luta por um transporte publico “de
verdade"”, gratuito para todos e “fora
da iniciativa privada”. Criado na Plena-
ria Nacional pelo Passe Livre, de 2005,
estd ramificado em diversas cidades
brasileiras.

ZECA RIBEIRO/CD

Deputado Dr. Rosinha, relator do projeto:
sugestao é usar o cadastro tnico de
programas sociais, como o Bolsa Familia
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Cidades montam
planos de mobilidade

A Politica Nacional de Mo-
bilidade Urbana ampliou de
38 para 1.669 o ndmero de
municipios obrigados a ter um
plano de mobilidade. Antes,
pelo Estatuto da Cidade (Lei
10.257/2001), apenas as cida-
des com mais de 500 mil mo-
radores precisavam de um pla-
no para o transporte publico.
Desde fevereiro do ano passa-
do, porém, municipios acima
de 20 mil habitantes também
terdo que elaborar um plano de
mobilidade urbana, integrado
ao plano diretor, até janeiro de
2015. Caso contrdrio, ficario
impedidos de receber os recur-
sos orcamentdrios federais des-
tinados a 4rea.

A Pesquisa de Informa-
¢oes Bdsicas Municipais (Mu-
nic), divulgada pelo Instituto

Brasileiro de Geografia e Esta-
tistica (IBGE) em 2012, porém,
mostra que politicas especificas
para a mobilidade ainda sio
uma meta distante de ser atingi-
da (leia mais na pdg. 26).

Levantamento feito pelo
Greenpeace aponta que ape-
nas sete capitais — Brasilia,
Vitéria, Belo Horizonte, Te-
resina, Boa Vista, Rio Branco
e Porto Velho — conclufram
o plano de mobilidade. Ainda
assim, hd boas experiéncias em
andamento.

Bicicletas dominam

Rio Branco, por exemplo,
¢ apresentada pelo Programa
Cidades Sustentdveis — uma
parceria das ONGs Rede Nos-
sa S3o Paulo, Rede Social Bra-
sileira por Cidades Justas e

Sustentdveis e Instituto Ethos
— como modelo de boas prd-
ticas no setor de mobilidade
no Brasil por possuir uma das
maiores redes ciclovidrias per
capita do pafs. S0 98 quilome-
tros de vias em funcionamento
para um total de 305 mil ha-
bitantes. E o principal uso da
bicicleta ¢ como meio de trans-
porte. A iniciativa estd de acor-
do com o que o Ipea encontrou
no estudo A Mobilidade Urba-
na no Brasil: os brasileiros da
Regido Norte sio os que mais
contam com a bicicleta para
os deslocamentos (leia mais na
pdg. 24).

De acordo com Ricardo Tor-
res, superintendente municipal
de Transporte e Transito, Rio
Branco aprovou seu Plano Di-
retor de Transporte e Transito,

Com apenas 60 mil habitantes, Penapolis (SP) ja adotou plano de mobilidade e implantou até ciclovias
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integrado ao plano diretor, em
2009, apds trés anos de discussio
com a participagdo da sociedade.
“Ouvimos a popula¢io do entorno
rural, associagdes de bairro, sindi-
catos de todos os setores”, disse.

O documento — elaborado
a partir de estudos que levaram
em conta o perfil dos transpor-
tes do municipio, as caracteristi-
cas socioecondmicas e o uso do
solo, com foco na sustentabilida-
de — estabeleceu, por exemplo,
que toda obra de infraestrutura
deveria ser cercada por um espago
para ciclovias.

Apés quatro anos, Rio Bran-
co também se destaca por ser a

menor cidade do pafs com sis-
tema de bilhetagem eletrénica.
Os gestores municipais traba-
lham, agora, na revisio do plano,
para adequd-lo as diretrizes da
PNMU. Uma das metas ¢ a im-
plantagio de corredores de 6nibus
na drea central.

Prioridades no interior

Também hd boas prdticas no
interior do pafs. E o caso de Pe-
ndpolis, no noroeste de Sao Pau-
lo. Com cerca de 60 mil habi-
tantes, a cidade decidiu criar, em
junho deste ano, uma secretaria
municipal para tratar de trinsito
e mobilidade urbana.

Guia ensina prefeituras
a elaborar politicas

Visando atender a deman-
da por assisténcia técnica de
milhares de municipios na ela-
boracdo das préprias politicas
de mobilidade, o Ministério das
Cidades elaborou o PlanMob,
um guia para os gestores muni-
cipais, com orientagdes precisas
sobre metodologias e formas
de organizagdo dos trabalhos.

No Guia PlanMob da Secre-
taria Nacional de Transporte
e da Mobilidade Urbana do
Ministério das Cidades, os ges-
tores encontram de conceitos
basicos para formulacdo dos
planos diretores (mobilidade,
sustentabilidade, acessibilida-
de e circulagcdo) a orientagdes
para levantamento de dados
que permitam identificar quais
sdo os fatores condicionantes
da mobilidade no municipio
— como o porte da cidade,
0s aspectos socioeconémicos,
o sistema vidrio e os servi-
¢os e modos de transporte em
funcionamento.

O documento enfati-
za que o objetivo final de
qualquer planejamento da
mobilidade e do transporte,
independentemente do tama-
nho, da localizagdo geogréafica
ou da dindmica da economia,

é que ele deve ser orientado
para as pessoas. Por isso, tive-
ram destaque no guia temas
que tratam da inclusdo social,
da sustentabilidade ambiental,
da equidade na apropriagdo dos
espacos publicos e da gestdo
democratica, sempre de acordo
com as diretrizes e principios da
Lei 12.587/2012.

O material do Ministério
das Cidades esta disponivel na
internet, no endereco http://
www.cidades.gov.br/index.
php/publicacoes.html.

Pacto da mobilidade

O advento da PNMU — im-
pulsionado pelas manifestagdes
de junho passado — também
ajudou a colocar o tema da
mobilidade na agenda finan-
ceira do governo. A segunda
etapa do Programa de Acele-
racdo do Crescimento (PAC 2)
tem R$ 50 bilhoes para obras
de melhoria de mobilidade ur-
bana nos estados e municipios,
o chamado PAC Mobilidade.
Em julho, a ministra do Plane-
jamento, Orcamento e Gestdo,
Miriam Belchior, anunciou que
os recursos estariam disponi-
veis ainda este ano para quem
ja tivesse projeto pronto.

O plano de mobilidade ain-
da estd em fase de elaboracio.
Porém, de acordo com o gestor
da drea, Daniel Rodrigueiro, as
mudangas na estrutura do muni-
cipio j4 sdo visiveis. A prefeitura
tem investido na construcgio de
ciclovias, na implanta¢io de fai-
xas de pedestres e na adaptacio
das cal¢adas para uma melhor
acessibilidade.

“A maior parte da cidade ¢ pla-
na. Temos todas as condi¢oes de
investir no transporte nio moto-
rizado”, disse Rodrigueiro, salien-
tando que a maioria dos ciclistas
de Pendpolis usa a bicicleta como
meio de transporte.

Quanto ao suporte aos
municipios, a Secretaria Na-
cional de Transporte e da
Mobilidade Urbana vem mi-
nistrando seminérios de
capacitacdo de agentes munici-
pais para elaboragdo dos planos
de mobilidade. De acordo com
informacdes da assessoria de
Comunicag¢do do Ministério
das Cidades, foram realizados
cinco semindrios regionais em
2012. A partir de outubro de
2013, eles seriam aplicados nas
regides metropolitanas.

COMSTRUINDD A& CIBADE SUSTENTAVEL

No PlanMob, prefeitos encontram
orientacoes sobre como melhorar a
mobilidade urbana em suas cidades

Propostas
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PEC inclui transporte
entre os direitos sociais

“Se discutimos incentivos para
a compra de alimentos, se discu-
timos incentivos para compra da
linha branca, tdo importante para
as familias brasileiras, é inadmissi-
vel que a tarifa do transporte cole-
tivo, seja em Onibus ou nos demais
modais, ndo esteja colocada como
componente da cesta bdsica do
trabalhador.”

A afirmacio, feita pelo prefeito

Para o Ipea, PEC da deputada Erundina
reforca argumentos em favor de novas
formas de financiar transporte piblico

de Porto Alegre e presidente da
Frente Nacional de Prefeitos, José
Fortunati, em audiéncia publica
da Comissdo de Assuntos Eco-
noémicos (CAE), reflete a preo-
cupagio, inclusive do Senado, de
garantir que a acessibilidade uni-
versal, principio da PNMU, seja
parte do dia a dia do brasileiro.

Esse é o espirito da Proposta de
Emenda 2 Constitui¢ao 90/2011,
pela qual a deputada Luiza Erun-
dina (PSB-SP) pretende inserir o
transporte no rol dos direitos so-
ciais — ao lado de outros como
educacio, satde, alimentacio,
trabalho, moradia etc. A proposta
tramita em comissdo especial da
Camara dos Deputados.

Exclusdo social

A sugestdo da deputada coinci-
de com as conclusoes em relagao
aos gastos das familias com trans-
porte do estudo 7Zarifagio e Finan-
ciamento do Transporte Piblico,
do Ipea. Os dados, colhidos entre
2003 e 2009, mostram que, em
média, as familias gastavam 3%
da renda com transporte publico.

Mobilidade pesa no bolso das familias mais pobres

Em 2009, as familias

Gastos com transporte equivalem a quatro dias de trabalho no més

Enquanto isso, os 10% mais pobres

Entretanto, entre as mais pobres,
o item pesa ainda mais no orga-
mento. Em 2009, 13,5% da renda
das 10% mais pobres, em média,
era comprometida com transpor-
te, sendo que cerca de 30% dessas
familias simplesmente nio gasta-
vam com transporte, o que seria
um indicador de exclusio social
(veja ilustragio abaixo).

Outro estudo do Ipea (Amplia-
¢io do Acesso ao Transporte Piiblico
Urbano — propostas em tramitagio
no Congresso Nacional) avalia que,
ainda que esteja alinhada com os
objetivos e diretrizes da PNMU,
a PEC 90/2011 “necessita de leis
especificas que assegurem instru-
mentos e meios para a efetivagio
de seus principios e diretrizes de
cardter social e universal”.

O Ipea destaca o “reforgo ar-
gumentativo” que a inclusio do
transporte como direito social
traria para o debate de propostas
como as que criam o passe livre
estudantil ou o vale-transporte
social ou mesmo das que buscam
novas formas de financiamento
para o transporte publico.

Entre os 10% mais pobres,

Na audiéncia puablica na
CAE que discutiu o Reitup,
o presidente da Frente Na-
cional de Prefeitos e prefeito
de Porto Alegre (RS), José
Fortunati, defendeu que um
percentual da Contribuigao
de Interven¢iao no Dominio
Econémico (Cide) sobre os
combustiveis — que o gover-
no reduziu a zero em junho
de 2012, para evitar reajustes
— seja utilizado para sub-
sidiar o transporte publico
urbano.

Na avaliagao de Fortuna-
ti, o mecanismo funcionaria
como uma “politica Robin
Hood”, em que quem usa o
transporte privado ajudaria a
subsidiar quem usa o trans-
porte publico.

Efeitos positivos

O prefeito de Sao Paulo,
Fernando Haddad, também
defende o uso da Cide para
subsidiar tarifas de 6nibus.
Estudo recente feito pela
Fundagio Getulio Vargas, a
pedido da prefeitura, procu-
rou avaliar o impacto sobre a
inflagdo, sobre o or¢gamento
publico e sobre a renda das
familias de um eventual im-
posto sobre a gasolina des-
tinado ao subsidio do trans-
porte publico urbano.

Municipios querem
taxar gasolina

De acordo com estudo, co-
ordenado pelos economistas
Marcio Lago Couto e Samuel
Pessda, se o imposto voltasse
a ser cobrado no valor de R$
0,10 por litro de gasolina, ha-
veria uma elevacio de receita
publica de R$ 328 milhaes.
O consequente impacto sobre
a infla¢do, medida pelo Indi-
ce de Precos ao Consumidor
Amplo (IPCA), seria da or-
dem de 0,16%.

Porém, o estudo mostra
que, se esse valor fosse inte-
gralmente empregado como
subsidio 4 tarifa de transporte
publico, seria possivel reduzir
o valor da passagem em 14%
e, ainda, gerar um efeito de-
flaciondrio de 0,22%.

Entre as conclusdes da pes-
quisa, os economistas desta-
cam que, quando todo or¢a-
mento obtido com a elevacio
do preco da gasolina é em-
pregado na desoneragdo do
transporte publico, quanto
maior a Cide, maior o ganho
em bem-estar para as familias
com renda até 25 saldrios mi-
nimos. O custo ficaria para
0s mais ricos.

Individual x coletivo

J4 a Frente Nacional dos
Municipios (FNM) defende
o uso da Cide como subsi-

transporte publico urbano.

A ideia foi aproveitada pelo
senador Antonio Carlos Ro-
drigues (PR-SP), que apre-
sentou projeto (PLS 11/2013)
para garantir que nao menos
que 5% da arrecadagio da
Cide seja aplicada em proje-
tos de infraestrutura urbana
de transportes coletivos ou
nao motorizados.

Rodrigues entende que a
Cide seria cobrada principal-
mente dos usudrios de auto-
méveis e motocicletas. Inves-
tir os recursos na ‘expansao
da infraestrutura de modos
de transporte mais democrd-
ticos no tocante 2 utilizacao
do espago urbano e mais efi-
cientes do ponto de vista am-
biental” seria, para ele, uma
forma de garantir a prevalén-
cia do interesse coletivo sobre
o individual.

O senador também des-
tacou que, apesar do que de-
termina a legislagdo, histori-
camente, os recursos da Cide
tém sido retidos no caixa do
Tesouro para a composi¢ao
de superdvits primdrios.

Favordvel ao projeto, o re-
lator na CAE, senador Luiz
Henrique (PMDB-SC), lem-
brou que esses desvios fize-
ram com que a destinagio
dos recursos da Cide fosse

cerca de 30% das familias nao
gastavam com transporte
por falta de recursos

gastavam em média
3% da renda com
transporte publico

comprometiam cerca de 13,5% da
renda com transporte coletivo

dio para o transporte objeto de questionamentos
publico desde 2003. desde sua criagdo, inclusi-
Pela proposta, os re- ve de uma agdo direta de
cursos iriam para inconstitucionalidade.

um fundo compos- O descumprimento da re-
to pela aplicagdo de gra durou até 2007, quando,
75% dos recursos apés decisao do Supremo Tri-
da contribuigdo para bunal Federal, o governo pas-
o Fundo Nacional sou a adotar o entendimento
de Infraestrutu- de que os recursos da Cide
ra de Transporte, somente seriam destinados
dos quais 25% se- aos programas de infraestru-
riam destinados ao  tura de transportes.

Antonio Carlos Rodrigues defende
expansao da infraestrutura de “modos
de transporte mais democraticos”
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Proposta torna dever conjunto da Uniéo, estados e municipios
zelar pela protecao dos que andam a pé ou de bicicleta

Protecao para
pedestres e ciclistas

H4 16 anos, o Cédigo
de Transito Brasileiro (Lei
9.503/1997), aprovado pelo
Congresso Nacional e sanciona-
do pelo entdo presidente Fernan-
do Henrique Cardoso, determi-
nou: os veiculos grandes serao
sempre responsdveis pela segu-
ranga dos menores; os motori-
zados, pelos nao motorizados; e
todos juntos, pelos pedestres.

A PNMU, que entrou em
vigor 15 anos mais tarde, fez
coro com o cddigo ao estabele-
cer, nas diretrizes, que os mo-
dos de transporte nao motori-
zados tém prioridade sobre os
motorizados.

No entanto, dados do Insti-
tuto Sangari sobre acidentes no

76 - Ediscuss
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trinsito, apresentados no estu-
do Mapa da Violéncia 2012,
revelam outra escala de valo-
res. De acordo com o estudo,
de 1996 a 2010, aconteceram
518.500 mortes no trinsito no
Brasil. Dessas, 202 mil (39%)
foram de pedestres.

Com a intengio de contribuir
para, enfim, mudar essa reali-
dade, o senador Indcio Arruda
(PCdoB-CE) propée incluir na
Constituigdo a responsabilidade
comum da Uniio, dos estados e
dos municipios quanto a segu-
ranga e ao conforto dos pedes-
tres e ciclistas (PEC 24/2011).

Para o senador, a priorida-
de dada ao longo das décadas a
carros e motos, em detrimento

Segundo Inacio Arruda, prioridade de
décadas dada ao automével e as motos
trouxe caos as ruas e estradas brasileiras

do transporte publico e da cir-
culagio de pedestres e ciclistas,
explica em grande medida “o
caos em que se transformaram
nossas ruas e estradas”. Aprova-
da na CC]J em outubro, a PEC
segue agora para dois turnos de
vota¢io no Plendrio do Senado
antes de ser enviada 2 CiAmara

dos Deputados.

novembro de 2013
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A PNMU d4 prioridade aos
modos de transportes nio mo-
torizados sobre os motorizados.
O senador Randolfe Rodrigues
(PSOL-AP), porém, considera
que a lei deve ser mais especifica
para estimular o transporte por
bicicletas e, por isso, apresentou
um projeto (PLS 262/2013) que
obriga os municipios a implanta-
rem um “sistema ciclovidrio”.

O sistema inclui ciclovias, ci-
clofaixas, semdforos, estaciona-
mentos, sinaliza¢do e bicicletas
publicas de uso compartilhado
— que poderdo ser utilizadas
por qualquer pessoa, por tempo

www.senado.leg.br/emdiscussao

A bicicleta como opcao

determinado, gratuitamente ou
com pregos acessiveis.

Randolfe observou que gran-
de parte dos deslocamentos
ocorre em distincias relativa-
mente curtas, que poderiam ser
percorridas de bicicleta, desde
que a viagem pudesse ocorrer de
forma segura e confortdvel.

Foi o que fizeram, no dia 19
de setembro, o préprio Randol-
fe e o senador Eduardo Suplicy
(PT-SP), defensor histérico do
transporte alternativo, no trajeto
até o Senado. “Recomendo a to-
dos que tenham condigoes

Randolfe e Suplicy fizeram de
bicicleta o percurso de casa até o

Senado, em apoio ao Dia Mundial sem

que troquem o carro pela bici-
cleta. E uma maneira de dimi-
nuir a poluigdo e manter a for-
ma”, disse Suplicy.

Para que haja a integragdo
com o transporte coletivo, Ran-
dolfe sugere colocar as bicicletas
préximas as estagdes de metrd e
terminais de 6nibus, com a pos-
sibilidade de devolvé-las em local
diferente do inicial (leia mais nas
pdgs. 48 ¢ 61).

O projeto
tramita na

CCJ.

Carro, 22 de setembro: “Leva quase o

mesmo tempo”, disse Suplicy

Propostas
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Os debates realizados pelas Comissdes de Assun-
tos Econdmicos (CAE) e de Infraestrutura (Cl) so-
bre mobilidade nas cidades brasileiras em 19 de
junho de 2013 orientaram a producdo desta edi-
¢do de Em Discussao!:

Notas taquigraficas dos debates:

o CAE: http://bit.ly/1bSIKq9

e Cl: http://bit.ly/1bSIMyg

e Apresentagdes: http://bit.ly/1bSIUOM e
http://bit.ly/1bSIUOo0

Os registros feitos pelas agéncias de noticias do
Senado e da Camara dos Deputados contribuiram
para o histérico da atuacdo do Congresso nessa
area:

e Agéncia Senado: http://migre.me/4emq3

e Agéncia Camara: http://migre.me/4emtt

As anélises do Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada (Ipea) e os dados do Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE) e das Associa-
¢Bes Nacionais de Transportes Publicos (ANTP) e
dos Transportadores de Passageiros sobre Trilhos
(ANPTrilhos) foram fundamentais para tragar um
panorama da mobilidade nas cidades brasileiras:

—e Comunicado 94 — A Mobilidade Urbana no

Brasil, Ipea, 2011: http://bit.ly/U2K1ew

e Sistema de Indicadores de Percep¢do Social
— mobilidade urbana, Ipea, 2011: http://bit.
ly/1bSm1JH

e Texto para Discussdo 1.813 — Tempo de Deslo-
camento Casa-Trabalho no Brasil (1992-2009),
Ipea, 2013: http://bit.ly/1bSm3RR
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Nota Técnica — Tarifacdo e Financiamento do
Transporte Publico Urbano, Ipea, 2013: http://
bit.ly/1bSmThA

A Nova Lei de Diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, Ipea, 2012: http://bit.ly/
yrODgl

Perfil dos Municipios Brasileiros, IBGE, 2012:
http://bit.ly/1bSm203

Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana
— Relatdrio Geral 2011, ANTP, dezembro de
2012: http://bit.ly/1bSm4W7

Premissas para um Plano de Mobilidade Urbana
— Sédo Paulo, ANTP, 2012: http://bit.ly/1bSm5t9
Balanco do Transporte Metroferrovidrio, ANP-
Trilhos, 2011: http://bit.ly/1bSm742

Cidades em Movimento, Banco Mundial, 2003:
http://bit.ly/1bSmagl

A Mobilidade Urbana no Planejamento da
Cidade, Instituto Brasileiro de Administragdo
Municipal (Ibam), 2008: http://bit.ly/ThUuvgP
A Tale of Renewed Cities, Agéncia Internacional
de Energia (IEA), 2013: http://bit.ly/19MDujp
Indice de Bem-Estar Urbano, Observatério das
Metrépoles (UFRJ), 2013: http://bit.ly/15sUIDn
Observatorio de Movilidad Urbana para América
Latina, Banco de Desenvolvimento da América
Latina (CAF), 2010: http://bit.ly/15FkJgq
Avaliacdo Comparativa das Modalidades de
Transporte Publico Urbano, Associacdo Na-
cional das Empresas de Transportes Urbanos
(NTU), 2009: http://bit.ly/1bSmawZ

“A crise do transito em Sdo Paulo e seus cus-
tos", Fundagdo Getulio Vargas, 2013: http://
bit.ly/1bSmbAZ

Reclaiming City Streets for People: chaos or
quality of life?, Comissdo Europeia, 2000:
http://bit.ly/1bSmJgx

A equipe da revista
agradece ao fotégra-
fo German Lorca pela
cessdo da fotografia
das péaginas 18 e 19,
que integra o livro A
S&o Paulo de German
Lorca, langado re-
centemente pela Im-
prensa Oficial de Sdo
Paulo.
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Hora de mudar

Excesso de carros, md qualidade do transporte
publico coletivo e falta de investimentos desafiam
o futuro das grandes cidades brasileiras

A cada edicdo, a cobertura completa de
um assunto debatido no Senado Federal
que afeta a vida de milhdes de brasileiros.
Leia esta e as demais edi¢des também em
www.senado.leg.br/emdiscussao
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Peca o seu exemplar pelo e-mail jornal@senado.leg.br


http://www12.senado.gov.br/jornal/revista-em-discussao

Um tributo aos
artistas brasileiros

O Congresso Nacional aprovou a Emenda Constitucional 75, que estabelece imunidade
de impostos para a producao de CDs e DVDs de artistas brasileiros. Com a mudanca
no tributo, o Congresso garante a reducao dos custos de produgao ao

mesmo tempo em gue amplia o combate a pirataria.

Eo Congresso Nacional valorizando Saiba mais em:
guem faz o Brasil cantar. www.senado.leg.br/agoraelei
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