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APRESENTACAO

O INSTITUTO MDT € uma organizacdo sem fins lucrativos, dedicada & mobilidade urbana e com
atuacdo em todo o territdrio nacional. Criado como iniciativa de entidades no ano de 2003, junto com a
Frente Parlamentar do Transporte Publico, o Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte Publico
de Qualidade para Todos (MDT) foi resultado de uma articulacdo de varios segmentos com expressiva
representatividade, como organizagdes ndo governamentais; entidades de trabalhadores de transportes;
empresas operadoras e fabricantes de equipamentos para o transporte publico; associagdes nacionais
de profissionais liberais; movimentos populares nacionais e 6rgaos e empresas vinculadas a governos

estaduais e municipais. Em 2016 transforma-se em ONG, tornando-se o Instituto MDT.

O Instituto MDT tem como missdo efetivar o transporte publico de qualidade e a mobilidade ativa
como estruturadores do desenvolvimento urbano sustentavel e promotores do direito a cidade. O seu
objetivo principal sempre foi a luta pelo direito ao transporte publico de qualidade para todos e pela

mobilidade urbana sustentavel.
A atuacdo do Instituto se concentra em alguns pressupostos béasicos:

- Alinsercao do transporte publico na agenda social e econdémica nacional;
- A implementacao dos objetivos e propostas da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/12);

- Garantia do acesso de toda populacdo ao Transporte como Direito Social, que estd assegurado desde
setembro de 2015 na Constituicdo Federal;

- Incluséo social, a melhoria da qualidade de vida dos seus usuarios;
- Desenvolvimento sustentavel que promova a geracao de emprego e renda;
- Priorizacdo do transporte ativo (deslocamento a pé e por bicicleta);

- Moderacéo do trafego e reducao de vitimas de transito.

Destacam-se COMO 0S NOSSOS €iX0s programaticos

| — Mobilidade urbana sustentavel para todos;
I — Investimento permanente no transporte publico;
I11 — Barateamento das tarifas para inclusdo social;

IV — Democratizagdo do uso das vias publicas, priorizando-se o transporte publico e os modais nao
motorizados;

V — Transporte publico com desenvolvimento tecnolégico e respeito ao meio ambiente;

VI — Integracdo entre as politicas de mobilidade urbana e de uso e ocupacéo do solo.



Pelo reconhecimento ao trabalho desenvolvido, o Instituto MDT recebeu 0 PREMIO LUCIOCOSTA
2021: categoria entidade — mobilidade urbana, concedido pela Comissdo de Desenvolvimento

Urbano da Camara Federal.
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Fome no periodo 2009 a 2014. Coordenou também projetos de organizagdes ndo governamentais.
Atualmente ¢ Secretario Executivo do Instituto MDT, colaborador do Projeto “Pensar o transporte
publico na cidade planejada para o automovel”, executado pelo Instituto no Distrito Federal, integra a
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INTRODUCAO

O Instituto MDT celebrou o Contrato n° 03/2022 com o Municipio de Goiania, através da Secretaria
Municipal de Planejamento Urbano e Habitacdo (SEPLANH), conforme extrato publicado no Diario
Oficial n°® 7828, em 29 de junho de 2022. O objeto da contratacdo consiste na execucdo de servicos
técnicos especializados para subsidiar a elaboracéo do Plano de Mobilidade Urbana de Goiania.

Na proposta original apresentada estava programada a participacdo do MDT em 10 reunides com a
equipe técnica da SEPLANH, além de uma visita técnica a Goiania e a apresentacdo de relatorios
parciais e o final consolidando a contribui¢do do Instituto dentro do processo de discussao do Plano de
Mobilidade Urbana de Goiania (PlanMob GYN), com a previsdo de realizagcdo da consultoria em
prazo de 9 semanas, durante o periodo de abril a junho de 2022.

No entanto, considerando que o contrato foi celebrado somente em 11 de julho do corrente ano,
oficialmente a participacdo do MDT deveria se iniciar somente apds essa data. Mas é preciso registrar
que o dialogo informal com a Prefeitura de Goiéania se iniciou em julho de 2021, naquela época através
da Secretaria Municipal de Mobilidade (SMM), foi assumido pela SEPLANH em fevereiro deste ano,
quando o MDT passou a participar das reunides do Grupo de Trabalho criado pelo Decreto n°
4.289/2021 e que conta com a representacdo de servidores da SEPLANH, SMM, Secretaria de
Inovacdo, Ciéncia e Tecnologia (SICTEC) e da Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos
(CMTC), além da presenca efetiva da Universidade Federal de Goias, por meio do Laboratorio de
Desenvolvimento de Transportes do curso de Engenharia de Transportes da Faculdade de Ciéncias e
Tecnologia, que desenvolve o projeto “Estimativa da Matriz de Origem e Destino de Goiania”, que
servira de subsidio para o PlanMob GYN.

Durante esse periodo pré-contrato, o Instituto MDT também participou ativamente das Jornadas de
Debates para a discussdo do PlanMob GYN, inclusive presencialmente, tendo acompanhado as
edicOes realizadas este ano nos dias 17/03, 30/03, 07/04 e 13/04, quando em cada uma delas foi dada
énfase a uns dois eixos tematicos orientadores do Plano: educacdo e cultura; eficiéncia; equidade e
seguranca.

Entretanto, considerando que a participacdo do Instituto MDT deve se limitar ao periodo p6s-contrato,
e que a producdo de subsidio envolve dois eixos principais, a interlocucéo e intermediacéo do dialogo
junto aos segmentos da sociedade e a apresentacdo de experiéncias e politicas exitosas de mobilidade
urbana adotadas por cidades brasileiras e de outros paises, a sistematizacéo do presente trabalho estara
concentrada, principalmente, nas atividades promovidas a partir da Oficina presencial “A

participacao social e o processo dinimico de constru¢ao do Plano de Mobilidade de Goiania”,
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realizada nos dias 04 e 05 de novembro, no prédio da Faculdade SENAI Fatesg, localizada na Rua
227-A n° 95 Setor Leste Universitario, em Goiania, contudo nio deixard de registrar as etapas
anteriores.

Sendo assim, o presente documento técnico estd configurado em trés partes: na primeira, definida
como A, sdo apresentadas as atividades realizadas pelo Instituto MDT e que podem ser consideradas
como preliminares, pois aconteceram no periodo anterior ao inicio da vigéncia contratual, como a
participacdo nas reunides do Grupo de Trabalho da Prefeitura e nas quatro Jornadas de Debates que
aconteceram nos meses de marco e abril deste ano. Mesmo considerando que sdo atividades pré-
contrato, o resgate do registro documental desse periodo é fundamental para a contextualizacdo do
trabalho e a reafirmacdo dos topicos e das questbes apresentadas pelo Instituto MDT como sendo
essenciais para a construcdo de um Plano de Mobilidade sustentavel e inclusivo.

Na Parte B, que aborda especificamente a Oficina “A participacio social e o processo dindmico de
constru¢io do Plano de Mobilidade de Goidnia”, 0 capitulo 2 é dividido em subcapitulos que estéo
tratando da metodologia utilizada, da proposta de publico participante, das atividades realizadas, das
apresentacdes feitas pela equipe do MDT, das apresentacgdes realizadas pelos dois grupos de trabalho
reunindo os participantes e encerra com o relatério consolidado da pesquisa origem-destino feita com
o grupo focal da oficina.

Na Parte C, no capitulo 3, é realizada a apresentacdo com detalhamento de 31 experiéncias de cidades
brasileiras e estrangeiras que podem ser consideradas como exitosas, tanto na producdo do seu plano
de mobilidade urbana e/ou como na implementacdo de politicas da area que promoveram a
transformacdo da realidade do territério, quebrando os tradicionais e historicos paradigmas para a
requalificacdo do espaco.

A parte final compreende a concluséo, onde é feita a sistematiza¢do de todo o trabalho do Instituto
MDT dentro desse processo de discussdo do PlanMob GYN, mais as referéncias bibliogréaficas
contendo toda a fonte das pesquisas realizadas para a producdo deste documento e 0s anexos com

documentos adicionais.
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CAPITULO 1- ATIVIDADES PRELIMINARES

1.1 -Reunides do Grupo de Trabalho

A participacdo do Instituto MDT nas reunides do Grupo de Trabalho comecou no més de fevereiro
deste ano, quando fomos convidados a acompanhar o processo de discussdo do Plano de Mobilidade
de Goiania que estava sendo conduzido pelo conjunto de érgdos que ficou com a responsabilidade de
produzir uma proposta.

E importante destacar que, naquele momento, o Grupo trabalhava com a perspectiva de que o
PlanMob deveria estar concluido até o dia 12 de abril de 2022, uma vez que esse era 0 prazo final
estabelecido pela Lei n° 12.587/2012, que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU), e que ndo havia nenhuma disposicdo por parte do Ministério do Desenvolvimento Regional
(MDR) em relacdo a mais uma possivel prorrogacdo deste prazo.

Considerando o prazo estabelecido, em uma reunido realizada com a SEPLANH em 11 de fevereiro de
2022, o Instituto MDT manifestou algumas preocupacdes: a impossibilidade quanto ao cumprimento
do prazo da lei nacional; a auséncia da sociedade durante o processo de discussdo da proposta do novo
plano diretor da cidade e da propria pouca disposicdo dessa nova legislacdo em estabelecer
efetivamente as diretrizes para a constru¢cdo de uma mobilidade urbana sustentavel, o que poderia
facilitar futuramente os trabalhos do PlanMob; a necessidade urgente de inserir a participacdo dos
segmentos da sociedade dentro do processo de construcdo do Plano de Mobilidade de Goiéania, através
de mecanismos que garantissem a contribuicdo permanente da populacdo, até mesmo como premissa
bésica para a propria implementacdo do PlanMob e a mudanca de paradigma dentro da cidade (esse
fundamento vai estar presente em toda a participacdo do MDT durante todos esses meses) e que 0
PlanMob deve ser a garantia de construcdo de um legado para a cidade, por exemplo, no campo da
infraestrutura para a mobilidade ativa e transporte publico, mas, acima de tudo, que deveria ser um
instrumento de promocdo de inclusdo social, garantindo o exercicio de garantia do direito de acesso
universal a cidade.

Nessa primeira reunido foram apresentados o grupo de trabalho; o projeto desenvolvido pela UFG,
com a producéo da Estimativa de uma Matriz OD de Goiania; a Pesquisa OD Web com preenchimento
em formulério disponibilizado no portal da Prefeitura; algumas legislagdes e documentos técnicos que

poderiam subsidiar o processo; alguns projetos e o detalhamento dos conceitos definidos como
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referéncia para a mobilidade sustentavel e que foram escolhidos como eixos tematicos: mudanca
cultural e educacdo; eficiéncia; equidade e seguranca.

Em reunido realizada em 16 de fevereiro, destacou-se que 0s processos de contratacdo da UFG e do
MDT estavam em andamento; informou-se que ja existiam 8.874 questionarios respondidos dentro da
Pesquisa OD Web e que o ritmo de preenchimento estava com uma media de 500/dia. A propdsito, 0
MDT levantou preocupacdo em relacdo a confiabilidade dos dados para a producao do PlanMob, uma
vez que a pesquisa ndo coletava informacdes que eram imprescindiveis e 0 preenchimento ndo tinha
nenhum acompanhamento para a correcdo de possiveis desvios e erros. Também foi apresentada uma
proposta em discussdo com a Universidade Estadual de Goias, através de um projeto de extensdo, para
a realizacdo de uma pesquisa complementar OD em bairros de Goiénia, visando a produgdo de mais
informacdes. Detalhou-se a proposta e o conceito de PlanMob dindmico e da atualizacdo permanente
de dados. O MDT sugeriu a convocacdo de outros orgaos da Prefeitura para integracdo ao Grupo de
Trabalho, como a Secretaria de Infraestrutura.

No dia 21 de fevereiro foram apresentadas informacdes sobre o andamento dos processos da UFG e
MDT; a UFG detalhou um convénio que celebrou com a Redemob para a obten¢édo de dados historicos
sobre o transporte publico e do georreferenciamento de uso das vias por automoveis e reforcou que a
Pesquisa Web iria fornecer dados sobre os deslocamentos das pessoas, como o tipo de modal e
possiveis mudancgas pds-pandemia; estimou-se que os dados produzidos pela UFG e mais os da
Pesquisa ja indicavam a necessidade de refor¢o na cobertura territorial;cogitou-se a possibilidade do
PlanMob ndo exigir a necessidade de apreciacdo pela Camara Municipal, mas o debate ndo foi
consensual nem dentro do grupo e sugeriu-se a0 MDT que avaliasse a possibilidade da producédo de
um diagndstico com alternativas para financiamento da mobilidade urbana. O Instituto MDT voltou a
insistir em relacéo a definicéo e aos encaminhamentos para a inser¢do da sociedade no debate.

Em reunido do dia 23 de fevereiro esclareceu-se que a atuacdo do MDT estaria concentrada na
producdo de subsidio para a elaboracdo do PlanMob, aproveitando a sua expertise profissional para
facilitar o dialogo com a sociedade, sugerindo a mudanca de percepc¢do em relacdo a mobilidade, além
da apresentacdo de alternativas inovadoras e das experiéncias de outras cidades. Informou-se que o
debate com a sociedade seria iniciado, sob o formato virtual, em funcdo das restrigdes impostas pela
pandemia, com a realizacdo de pequenos eventos com segmentos especificos e sugestdo de comego
pelo CREA. A UFG destacou preocupacdo em relagdo a Pesquisa Web, uma vez que ja haviam 10 mil
questionarios preenchidos, mas que 2.500 desses estavam com informacBes incompletas, o que
corrobora uma preocupacao levantada pelo MDT em relagéo a aposta que se fazia nos dados gerados

como garantia de informagdes representativas ao PlanMob.
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No més de margo, no dia 16, a reunido do GT tratou basicamente do evento “Jornada de Debates”, que
aconteceria no dia seguinte e iniciaria o processo de debate com a sociedade. Apresentado o calendario
de realizagdo dos eventos denominados “Mobilidade Urbana Sustentavel em Goiania”, com os temas:
17/03 — flexibilidade de uso e educacdo cultural; 24/03 — seguranca; 30/03 — equidade e 06/04 —
eficiéncia. O MDT questionou se havia mobilizacdo e garantia de participacdo da sociedade nos
eventos.

Durante esse periodo o Instituto MDT levantou algumas questdes em relacdo qual seria a expectativa
de legado do PlanMob para a cidade. O Plano garantiria um acesso com equidade a cidade? O Plano
conseguiria promover inclusdo social? O Plano asseguraria o fortalecimento dos modais ativos e do
transporte publico, além do desestimulo ao uso de automoveis? O Plano vai conseguir entregar, no
futuro, uma cidade mais sustentavel e segura?

Em abril, no dia 27, a reunido do Grupo de Trabalho foi aberta para a apresentacdo de um técnico do
IPEA — Rafael Pereira, que discorreu sobre o Projeto Acesso a Oportunidades, sobre a urgéncia da
necessidade de integracdo entre as politicas de uso de solo e de transporte; sobre a importancia da
mobilidade ampliar a acessibilidade a cidade; sobre a necessidade dos modais ativos e do transporte
publico assumirem o protagonismo dentro da matriz modal e sobre a construcdo de uma matriz de
tempo de viagem, onde os principais indicadores seriam o tempo minimo de viagem e a quantidade de
empregos acessiveis em até 60 minutos.

Na reunido realizada no dia 08 de junho, o MDT solicitou informagdes e providéncias da SEPLANH
em relacdo a efetivacdo da sua contratacdo, uma vez que o processo havia sido aberto em fevereiro e,
mesmo quatro meses depois, ainda ndo tinha sido concluido o procedimento, apesar do Instituto ja ter
dedicado vaérias horas de trabalho ao projeto. Outra questdo novamente abordada pelo MDT tratou da
necessidade do aprofundamento do didlogo com a sociedade, visando a criacdo de uma ambiéncia
politica favoravel a tomada de decisdo e de implementacdo de acGes. Para isso, a conquista de aliados
para a defesa do projeto de uma mobilidade sustentavel seria imprescindivel. Informado pela UFG de
que os dados disponibilizados pela Redemob possibilitam até a identificacdo da velocidade do énibus
na chegada ao ponto de parada e que, a partir de formulas matematicas, poderia ser apurada a
velocidade média dos veiculos que operam no transporte publico. Destacou-se como desafios a
necessidade de renovagdo do prazo de vigéncia da atuagdo do Grupo de Trabalho, a realizagcdo de um
seminario envolvendo a UFG e a UEG, a promogéo de novos eventos e a execucdo de uma iniciativa
para identificar o volume de ciclistas e pedestres em circulacao.

Posteriormente, em 22/06, foi apresentado um retrato do sistema de transporte publico, através da area
técnica da CMTC, quando foram expostas as seguintes informacdes: existem 2 corredores exclusivos

(Avenida Anhanguera e BRT Norte Sul), totalizando 35,7 km; as faixas preferenciais tem extensao
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total de 47,92 km (T-63, T-9, T-7, 24 de outubro, Av. Universitaria, Av. Independéncia e 85); a
demanda caiu de 226,6 milhdes (2009) para 77,8 milhdes (2021); a tarifa usuario esta fixada em R$
4,30 desde 2019; a tarifa de remuneracdo estd projetada em R$ 7,26; o valor do subsidio é de R$
2,96/passageiro; o sistema opera em 296 linhas, sendo 166 em Goiania, outras 83 em Aparecida, além
de 12 em Senador Canedo, 9 em Goianira e 7 em Trindade); Goiania concentra 55,3% da demanda,
enquanto que em Aparecida é de 32,7% e em Senador é de 4,4%); 90,4% das viagens tém origem e
destinam a Goiénia; os picos se concentram entre 6h e 8h e 16h e 18h; a frota conta com 1010
veiculos; ha 432 mil validacdes/dia Util; a velocidade média no sistema € de 12,6 km/h; ha 12
terminais de integracdo; sdo 6,8 mil pontos de 6nibus; o Bilhete Unico, recentemente implantado,
garante até 4 integracdes, em tempo maximo de 150 minutos, com o pagamento de uma Unica tarifa e,
por fim, outro novo produto, o Passe Livre Trabalhador garante o direito de até 8 viagens/dia, com o
custo total ao empregador no valor de R$ 180,00.

Ainda em junho, a reunido do dia 29 foi reservada para a atualizacdo das atividades desenvolvidas pela
UFG no processo de producdo de uma estimativa de matriz OD. Informou-se que os dados de
bilhetagem continuavam a ser extraidos do sistema, além do acesso a contagem veicular no periodo de
2017-2021 (dados SMM). O levantamento de dados seria acompanhado por uma consolidacdo e o
tratamento da estimativa de matriz, para a posterior producdo do diagndstico da matriz e, finalmente, a
apresentacdo do relatorio técnico final, que devera ocorrer em um seminario especifico a ser realizado
futuramente. O cronograma do convénio com a UFG prevé um periodo de 5 meses para a execucao e a
matriz, baseada em dados de 2019 a 2022, fara projecdo para o ano de 2032. O Instituto MDT alertou
para a necessidade do alinhamento entre as suas acdes e as da UFG e que, para isso, a sua contratacdo

deveria ser efetivada o0 mais urgente possivel.

1.2 -Jornada de Debates

A Jornada de debates foi um dos primeiros esfor¢os do Grupo de Trabalho para aproximar a discussao
do Plano de Mobilidade junto a determinados segmentos da sociedade. Essa primeira iniciativa sugeriu
a realizacé@o de eventos com publicos previamente definidos, em formato hibrido, uma vez que ainda
havia restricdes sanitarias.

Segundo j& mencionado anteriormente, o calendario de eventos foi definido com a seguinte

configuracdo em 2022:
17/03 — Mobilidade urbana sustentavel em Goiania: flexibilidade de uso e educagdo cultural;
24/03 — Mobilidade urbana sustentavel em Goiania: seguranca;

30/03 — Mobilidade urbana sustentavel em Goiania: equidade;
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07/04 — Mobilidade urbana sustentavel em Goiania: eficiéncia.
13/04 — Mobilidade urbana sustentavel: a Goiénia que queremos.

A primeira Jornada foi realizada no auditério do SESI/SENAI, localizado no Jardim Colorado, na
regido Noroeste de Goiania, que foi identificada como sendo um territorio com baixa participacéo na
Pesquisa Web. O Instituto MDT participou de forma virtual, através do seu Diretor Nacional
Executivo — Nazareno Stanislau Affonso e do seu Secretario Executivo — Wesley Ferro Nogueira,
conforme pode ser visualizado na gravagdo do evento disponibilizada no canal da Prefeitura de
Goiania no YouTube'

A contextualizacdo da Jornada e de todo o processo de elaboracdo do Plano de Mobilidade fica sempre
sob a responsabilidade do Superintendente de Mobilidade Urbana da SMM — Marcos Villas Boas, que
por meio de uma apresentacdo detalha o conceito de PlanMob dindmico, alinhado com o Plano Diretor
e a PNMU, que devera passar por revisdes nos anos de 2025 e 2033, reforcando a necessidade de
participacdo da sociedade na Pesquisa OD Web, para que seja possivel a identificacdo dos novos
padrdes de viagens da populacéo, principalmente em funcdo dos impactos produzidos pela pandemia e
os fatos geradores, além de tratar da urgéncia de posicionamento dos habitantes em relagdo ao
conceito de mobilidade que deve ser implantado. Destaca a conexd@o entre a mobilidade urbana e as
outras politicas e detalha os eixos tematicos definidos como orientacdo para um plano de mobilidade
sustentavel.

Para essa edicdo, pautada pelo eixo educagéo e cultura, uma das palestrantes convidadas foi a arquiteta
e urbanista Eliana Trevisan, que tratando da acessibilidade, apresentou um projeto piloto
implementado em Goiania, na Quadra 39 do Setor Bueno, denominado “Calgada Consciente”, onde a
intervencdo realizada com o apoio de um parceiro privado estabeleceu o nivelamento de lotes, o uso de
pavimentos e piso adequados, a instalacdo de piso tatil, a divisdo em faixas, a padronizacao de largura
e inclinacdo, a arborizacdo e instalacdo de mobiliario urbano e a reciclagem de entulho.

O outro convidado foi o Professor Dr. Ronny Marcelo Aliaga Medrano (Faculdade de Ciéncias e
Tecnologia da UFG), que € o coordenador do projeto para a apresentacao da estimativa de matriz OD.
O professor fez uma breve apresentacdo sobre o estadgio do projeto em execucdo, identificando a
regido noroeste como aquela que apresenta o pior indice de Vulnerabilidade Social; dados
preliminares obtidos com a Pesquisa Web indicam que, entre os participantes, 46,09% utilizam o
transporte individual como modal de deslocamento, enquanto 38,2% utilizam o transporte publico; em

relacdo ao grau de satisfagdo com sua propria mobilidade, 27,9% avaliam que estéo satisfeitos e outros

! Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.youtube.com/watch?v=Xm57w3nEwUc.
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24,5% se declararam insatisfeitos e ha um crescimento percentual maior da frota de automoveis em
Senador Canedo e menor na capital.

A Jornada n° 2, com o tema seguranca, foi realizada na sede do CREA-GO e, mais uma vez, o Instituto
MDT participou virtualmente através dos seus dois dirigentes ja citados acima, segundo registro da
gravacdo do evento que esta disponivel da pagina da Prefeitura no YouTube?

O primeiro convidado a fazer exposicéo foi o Professor Mestre Marcos de Luca Rothen (IFG), que fez
uma abordagem acerca dos projetos de pesquisas sobre mobilidade urbana que ja foram realizadas
pelo Instituto, como a adaptacdo de bibliografia técnica estrangeira a realidade da regido
metropolitana; a identificacdo de impedancias dentro da mobilidade urbana na cidade; a apresentacdo
de alternativas operacionais para o sistema de transporte publico com etapas para implantacao
imediata, médio prazo e longo prazo; o rastreamento do transporte coletivo da regido metropolitana;
analise da implantacdo do BRS na T-63; analise da tarifa Gnica e os 6nus para 0s usuarios da
integracdo nos terminais. Além disso, foram apresentadas imagens com problemas crénicos para a
seguranca de pedestres e ciclistas na cidade.

O Professor Ronny promoveu nova apresentagédo tratando dos avancos nas atividades desenvolvidas
dentro do projeto, como o alcance de 13 mil participantes na Pesquisa Web; a identificacdo do
potencial para o desenvolvimento de viagens a pé, inclusive fortalecendo a exploracdo de atividades
comerciais e de servicos em terminais, em distancia até 1 km e a acessibilidade em fungdo do
transporte publico.

Alguns temas apresentados por participantes trataram da urgéncia da promocao do debate com a
sociedade (sobre o qual o MDT tem se pronunciado reiteradas vezes); da necessidade de abandono da
retérica e a execucdo efetiva de agdes; da importancia da integracdo interna na gestdo publica para o
comeco do processo; da garantia de recursos orgcamentarios e financeiros para a execugdo das a¢des do
PlanMob e que o Plano deve responder aos problemas da cidade.

A 3% Jornada aconteceu na sede do IFG, no dia 30/03 e o evento tratando do eixo equidade pode ser
localizado na pagina da Prefeitura no YouTube®,

O expositor foi o arquiteto e urbanista Sérgio Wiederhecker, técnico da Seplanh, que destacou o
conceito de equidade presente como principio do artigo 5° da Lei n°12.587/2012 (PNMU), que deve
ser referéncia tanto no transporte publico como no uso do espaco; o estimulo ao desenvolvimento
equilibrado nas regites, com a criagdo de novas centralidades conforme vocacgdes locais para
descentralizar as viagens, inclusive com politicas publicas de financiamento; abordou a mudanca de

configuragdo do espago territorial localizado no eixo da GO-020, com a implantagdo de grandes

2 Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.youtube.com/watch?v=GFNX2jyOBw8.
® Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.youtube.com/watch?v=KC-jd7uoE48&t=214s.
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condominios, mas que a gestdo deve garantir politicas articuladas para reduzir externalidades
negativas; tratou da insisténcia com politicas municipais rodoviaristas, como as intervencGes na
Avenida 85; sugeriu a implantacdo de ruas completas como premissas de acessibilidade e equidade,
lembrando de uma experiéncia local antiga (Rua do Lazer, no Centro) e de projeto ja aprovado, mas
ainda ndo executado, na Rua 67-B no Setor Norte Ferroviario, que tinha a previsao de financiamento
com recursos da outorga onerosa; apresentou intervencOes realizadas na Rua Joel Carlos Borges,
dentro da logica do projeto de ruas abertas, mas com deterioragdo por vandalismo, na Rua Aurora, em
Pirendpolis e o bairro Rio Vermelho, em Salvador e, por fim, enfatizou o tema gestdo democrética da
rua, com fachadas ativas; calcadas acessiveis; seguranca; calmamento de trafego; priorizacdo de
modais ativos, transporte pablico e cargas; gestdo de demanda e de trafego; plano logistica de cargas e
dados para modelagem de viagens.

No espaco aberto para questionamentos do puablico, foram apresentados 0s seguintes temas:
enfrentamento do dilema para eficiéncia: garantia de seguranca, aumento da velocidade, reducdo do
consumo de energia e aumento de emissdo no transporte; falta de um diagndstico real para
dimensionar os problemas da cidade; a inexisténcia de uma rede cicloviaria adequada e o abandono
das calcadas; a inadequacdo dos condominios fechados para a vida urbana; a situacdo da onda verde
no trafego da cidade e a falta de sincronizacdo de semaforos, mas que deveria priorizar pedestres e 0
transporte publico, em detrimento de automdveis; a imposicdo de solugbes para automdveis, como
fluidez, entra em colisdo com os objetivos de um plano sustentavel de mobilidade.

A penultima Jornada foi realizada no dia 07 de abril, na sede do Ministério Publico de Goiéas, onde o
MDT esteve representado, presencialmente, pelo Secretario Executivo e, virtualmente, pelo Diretor
Nacional.

Participaram como expositores o Professor Ronny Aliaga, a Promotora Suelena Carneiro Caetano
Fernandes Jayme e o Gedgrafo Miguel Angelo Pricinote, coordenador do Férum Mova-se, que
abordaram o eixo eficiéncia dentro da mobilidade urbana.

Questdes que foram abordadas durante o evento: a necessidade de incorporacdo dos usuarios e dos
trabalhadores na discuss@o do Plano; a exigéncia de mudanca comportamental dos individuos para a
alteracdo do paradigma na cidade; deve focar na implementacdo de uma rede multimodal, em vez de
apresentar solugdes individualizadas; a discussdao de uma mobilidade urbana sustentdvel em Goiania
deve ser estendida aos outros municipios da regido metropolitana, pois ndo é adequada a aplicacdo de
um projeto em apenas um territério; necessidade da promog¢do de mudancas na mobilidade, com
interoperabilidade e a compatibilidade entre oferta e demanda; insercdo do debate da Mobilidade como
Servico (MaaS) em plataforma Unica para ampliar a oferta de modais; avaliacdo da capacidade de

producdo de dados s6 com a Pesquisa Web, em vez da aplicacdo domiciliar; apresentadas as
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estimativas de custo para cada modal/minuto de uso (moto = R$ 0,399; aplicativo = R$ 0,473;
automével = R$ 0,819 e o transporte publico = R$ 0,313); com estimativa baseada em dados ja
apurados, a matriz modal apresentada na Pesquisa OD Web (automoveis = 43,08%; transporte publico
= 39,01%); sdo registradas 18 mil operacdes de estacionamento/dia na regido do Centro; 0 municipio
precisa viabilizar a contagem de pedestres e a identificacdo de fluxos principais; o PlanMob precisa
estabelecer metas e indicadores, além dos instrumentos para avaliacdo e monitoramento da execucao,
sempre com a participacdo da sociedade em todo 0 processo.

O MDT questionou o fato de a Jornada ter sido realizada na sede do Ministério Publico de Goias, mas
que a instituicdo participou do evento na integralidade apenas com a Promotora Suelena. O Instituto
reforcou a importancia primordial do envolvimento e o comprometimento do Ministério Publico,
como tarefa inicial, para a construcdo de aliados dentro de segmentos da sociedade que vao reforgar a
defesa de um Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel e das mudancas de paradigmas que sao téo
necessarias para o redirecionamento de cidades para as pessoas. Também levantou preocupacao com a
auséncia de representantes da midia, que também é imprescindivel no desenvolvimento de um projeto
de formag&o de uma ambiéncia politica favoravel a tomada de deciséo.

Por fim, no dia 13 de abril foi realizada a Ultima edicdo da Jornada de Debates, na sede da PUC, dessa
vez projetando a “Goidnia que queremos” e que contou com a exposicao realizada pelo Instituto MDT,
através do seu Diretor Nacional Executivo — Nazareno Stanislau Affonso, que fez uma apresentacao
virtual. Além da participacdo presencial, a atividade contou com a presenca remota por meio do
Google Meet*. O expositor abordou os seguintes topicos: conceitos de mobilidade urbana; politica
nacional de mobilidade urbana como instrumento de transformacdo; protagonismo dos automaveis;
transporte como direito social e participacdo social na mobilidade urbana como premissa bésica da

politica.

1.3 -Reunides Preparatdrias

Até aqui foi realizado um detalhamento das atividades que contaram com a participacdo do Instituto
MDT, como nas reunides do Grupo de Trabalho e nas Jornadas de Debates, onde sempre tivemos a
oportunidade de destacar uma série de preocupacdes e de proposi¢cdes que pudessem qualificar a
discussdo e contribuir no processo de produgdo do Plano de Mobilidade Urbana de Goiénia.

Todas essas atividades que foram acompanhadas de perto pelo MDT aconteceram no periodo pré-
assinatura de contrato, uma vez que houve um hiato de cinco meses entre a abertura do processo e a

efetiva celebracdo do termo contratual. Mesmo sem a retaguarda de um contrato, 0 MDT manteve 0

* Disponivel em: <Disponivel em: <https://meet.google.com/nhs-adxa-ifo
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seu compromisso de acompanhar o processo de discussdo para poder ter acesso aos debates e aos
acontecimentos associados a dindmica de construcdo da proposta, visando o alinhamento estratégico
com a equipe responsavel pela conducéo e a propria producgdo de subsidios para utilizacdo no relatorio
final.

Apds a assinatura do contrato, 0 MDT manteve normalmente a sua agenda de participacdo nas
reuniGes do Grupo de Trabalho, além de se concentrar também na producdo de contetdo, na pesquisa
de documentos e de experiéncias exitosas na area da mobilidade urbana e no desenho de uma proposta
de evento que possibilitasse a participacdo e contribuicdo de segmentos representativos da sociedade
na construcdo do PlanMob GYN, que representariam o cumprimento do objeto estabelecido no
contrato.

A primeira reunido desse ciclo aconteceu em 04 de agosto e, além da discussdo sobre outros temas
relacionados ao PlanMob e conjuntura, se comegou a avancar no desenho do evento que seria
realizado, com direcionamento voltado para a representacdo de segmentos da sociedade, e que teria a
co-participacao direta do MDT.

Nessa reunido o tema central do debate foi a aprovacdo, pelo Congresso Nacional, do recurso
destinado ao custeio de gratuidades de idosos no transporte publico, no &mbito do Programa Nacional
de Assisténcia a Mobilidade dos Idosos em Areas Urbanas (PNAMI). Considerando eventuais
restrigdes de acesso de cidades ao recurso, em razdo da inexisténcia de Plano de Mobilidade, como é o
caso de Goidnia, discutiu-se a necessidade do estabelecimento de didlogo com o MDR para identificar
possiveis riscos para a cidade e, ao mesmo tempo, como alternativa complementar, a mobilizacéo de
uma forca-tarefa capaz de produzir um plano emergencial de mobilidade urbana, que cumprisse 0s
requisitos para o recebimento dos recursos. Essa proposta utilizaria os dados ja existentes do transporte
publico, de circulagdo viaria, dos sistemas de mobilidade, de acessibilidade, de integracdo, de cargas,
de polos geradores, de areas de estacionamento e de circulacéo restrita, além de contemplar itens como
financiamento e os institutos de revisdo e atualizacdo do Plano. O MDT ratificou a sua preocupacao
em relacdo a auséncia da sociedade no processo e que a proposta de plano emergencial atenderia uma
questdo pontual, mas ndo seria benéfica para a cidade do ponto de vista da sustentabilidade dentro da
mobilidade urbana. A questdo principal deveria ser: a cidade cumpre exigéncias com um plano
emergencial, mas aponta solugdes para os problemas da mobilidade?

Em reunido do dia 10 de agosto, o tema versdo emergencial (ou edicdo n° 1) do PlanMob voltou a
pauta, com consideracGes acerca sua estrutura, que deveria conter: fundamentos; instrumentos de
implementacdo; diretrizes; rede viaria; mapas da rede; eixos de desenvolvimento; mapa espacial;
melhorias viérias; agdes necessarias; indicadores; modelo sistema de transporte publico; sinalizacdo

viaria e diagndstico. Tratou-se da viabilidade de realizacdo de uma audiéncia publica para
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apresentacdo dessa possivel versdo reduzida de Plano. Outras questbes debatidas envolveram: a
preocupacdo com o término do prazo de vigéncia da atuacdo do Grupo de Trabalho; a definicdo de
mecanismos de participacdo social (0 MDT reitera que o tema ainda n&o foi devidamente abordado no
processo de discussdo do PlanMob GYN e a auséncia dessa participacdo efetiva pode comprometer os
resultados finais pretendidos) e a disposicdo em transformar em obrigatoria a geracdo de dados dos
empreendimentos econdmicos locais (informagdes sobre origem e destino dos seus colaboradores), nas
ocasides de emisséo de habite-se e de alvaras pela prefeitura.

No dia 17 de agosto, a preocupacdo em relacdo aos recursos do PNAMI voltou ao debate, mas que ja
havia uma interpretacdo de que a exigéncia do Plano de Mobilidade, para o recebimento de recursos,
estaria vinculada somente ao Orgamento-Geral da Unido, mas que recurso emergencial, como o do
programa de idosos, estaria excluido dessa obrigacdo. Analisou-se que apos a aprovacao do PlanMab,
este seria encaminhado ao executivo para san¢do. Reiterou-se a necessidade da edicdo de um novo
decreto para o Grupo de Trabalho e sugeriu-se que fossem alocados recursos dentro do or¢camento da
prefeitura para garantir o financiamento das atividades do Grupo e de a¢des do PlanMob. Também se
abordou a possibilidade do prefeito ser inserido no debate nacional da mobilidade urbana como
estratégia para fortalecimento da proposta do PlanMob em Goiania. O MDT voltou a insistir com a
importancia e exigéncia do envolvimento dos segmentos mais representativos no processo, alem da
defini¢do de uma proposta do novo calendério de atividades, visando aprofundar a discusséo dentro da
sociedade.

Em reunido realizada diretamente com a SEPLANH, em 24 de agosto, 0 MDT relembrou os itens
previstos na proposta apresentada, como: a realizacdo de 10 reunides com a equipe do PlanMob; uma
visita técnica; a previsdo do prazo de vigéncia do trabalho de consultoria em 9 semanas; a producdo de
subsidio a elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana de Goiania (PlanMob), como objeto,e o didlogo
com a sociedade e a apresentacdo de experiéncias nacionais e internacionais exitosas como atividades
a serem desenvolvidas. Nessa reunido o MDT fez uma primeira proposta de evento voltado para
incorporar a sociedade no debate, com as seguintes sugestdes: realizacdo de 4 oficinas, uma para cada
grupo especifico (movimentos sociais; atores da mobilidade urbana; segmentos setoriais, como
comércio, industria, servigo e midias; entidades profissionais e poderes institucionais); combinacédo de
dindmicas com estimulo & participacdo efetiva do publico, com apresentacdo de conteudos técnicos;
atividades divididas entre o grupo geral e trabalhos em grupos e mobilizacdo intensa para garantir o
publico definido e a diversidade de representacdo. A proposta seria, posteriormente, avaliada.

No dia 26 de agosto aconteceu uma reunido entre o MDT e a SEPLANH, quando foi apresentado um
projeto de extensdo desenvolvido em parceria com a UEG com a previsdo da realizagdo de oficinas

comunitarias com grupos focais das zonas norte, noroeste, oeste e sudoeste. O projeto tem como
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objetivo o de colaborar na efetivacdo da Pesquisa OD Web junto a populacdo da cidade, focando em
areas de menor resposta e participacdo na enquete, que seriam consideradas como zonas estratégicas.
Todo esse processo se divide em quatro etapas: definicdo das zonas estratégicas; definicdo dos eixos
tematicos e dos topicos para debate; o desenvolvimento da oficina e a documentagdo, reunindo o
relatorio das oficinas, o diagnostico, as propostas, os indicadores, as metas e os instrumentos de
avaliagéo.

Ainda nessa reunido o MDT apresentou uma nova proposta de oficina, com sugestdo de realizacéo de
uma Unica oficina, preferencialmente a ser realizada em dois dias (sexta-feira e sdbado), com publico
maximo de 50 participantes, com atividades no grupo geral e em grupos de trabalho, com producéo de
conteudo e a sistematizacéo do trabalho em um documento. Nessa versao apresentada, no primeiro dia
do evento haveria um trabalho com o grupo geral, visando a identificacdo da percepcdo dos
participantes em relacdo aos problemas de mobilidade e o que precisa ser feito, e no periodo da tarde
aconteceria a apresentacdo de contedo técnico por parte do Instituto. No dia seguinte haveria uma
dindmica em grupo, com a formulacdo de um diagnéstico sobre a mobilidade urbana da cidade e a
posterior apresentacdo de um plano de mobilidade para o enfrentamento das questdes levantadas. No
final, 0 espaco seria reservado a prefeitura para a apresentacdo do status atual do trabalho de producéo
do PlanMob GYN.

Em reunido do Grupo de Trabalho realizada no dia 31 de agosto, 0 MDT apresentou o detalhamento
da proposta de uma oficina tematica para envolver a sociedade no debate do Plano de Mobilidade,
destacando a necessidade de se garantir a diversidade de representacao dentro do processo. A proposta
da Oficina Focal do PlanMob (ver Anexo Ill) também foi encaminhada a SEPLANH e apresentava as
seguintes informacGes: programacao, metodologia, produto, publico participante e logistica necessaria
com responsabilidade da prefeitura.

No dia 5 de setembro o Secretario Executivo do Instituto MDT se reuniu, presencialmente, na
SEPLANH, para encaminhar questfes relacionadas a realizacdo da oficina, definindo o processo de
escolha e mobilizacdo dos participantes, responsabilidades, além da organizacdo e a logistica do
evento.

Em 28 de setembro foi encaminhada planilha a SEPLANH contendo uma proposta com relagdo de
nomes de pessoas e respectivas representacdes, incluindo o contato telefénico ou eletrénico, para o
recebimento do convite para participagéo na Oficina Focal.

Em 4 de outubro foram encaminhados a técnica da SEPLANH responsavel pela interlocu¢do com o
MDT e que integra a coordenacdo do PlanMob, via whatsapp, 0s seguintes materiais relacionados a

Oficina Focal: minuta de convite para o publico; proposta de programacao e definicdo do nome do
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evento como Oficina Presencial “A participacdo social e 0 processo dindmico de construcéo do
Plano de Mobilidade Urbana de Goiania (PlanMob GYN)”.

Para alinhamento das questBes relacionadas a organizagdo da Oficina Focal, no dia 18 de outubro
aconteceu uma reunido virtual via Google Meet®, para detalhamento do processo de mobilizacdo do
publico participante.

No dia seguinte, 19 de outubro, em reunido do Grupo de Trabalho foram tratadas questées como a
proposta do novo decreto de ampliacdo do prazo de atuacdo e de orgamento para 0 custeio das suas
atividades, mas a discussao se concentrou mesmo em torno da Oficina, com 0s seguintes temas:
solicitacdo de apoio da area de comunicacao da prefeitura para divulgacdo do evento; a preocupacao
com a dindmica proposta, onde a atividade principal é a da identificacdo da percep¢do dos
participantes em relagdo a mobilidade, em vez de uma introdugdo inicial com a apresentagdo de um
diagnostico e da problematica que deveria ser feita pela prefeitura e o risco de esvaziamento do evento
no segundo dia (um sabado), que acabou nédo se confirmando.

O Instituto MDT defendeu a manutencdo da dinamica e da metodologia proposta, pois avaliava que a
identificacdo da percepgdo da sociedade é um instrumento fundamental para estimular a participagéo e
dimensionar o grau de conhecimento das questdes de mobilidade da cidade por parte dos seus
habitantes, visando fortalecer a discussdo, agregar contribuicdo, captar apoio politico ao PlanMob e
subsidiar o processo de elaboracdo e producdo do Plano. A mudanca poderia comprometer o objetivo
inicial da atividade, até mesmo desestimulando a participacdo individual ou a influenciando no

momento da andlise ou da proposicao.

®link: Disponivel em: <Disponivel em: <https://meet.google.com/kys-fhbs-pav
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CAPITULO 2 - OFICINA

A Oficina Presencial “A participagdo social e o processo dindmico de construcdo do Plano de
Mobilidade Urbana de Goiania (PlanMob GYN)” foi realizada nos dias 4 ¢ 5 de novembro de 2022,
nos dois periodos, na estrutura da Faculdade SENAI Fatesg, com atividades e dindmicas desenvolvidas
com o grupo participante no Auditdrio e em salas do laboratorio da instituicao.

A primeira atividade oficial do evento foi a mesa de abertura com a presenca do Prefeito de Goiania —
Rogério Cruz, que destacou que “participacdo social ¢ a palavra-chave deste projeto. Esse é o
sentimento que temos ao dividir com a sociedade civil a responsabilidade de construir um projeto que
reflita a realidade de quem vive em nossa cidade”. Também afirmou que um dos principais desafios
das cidades € concentrar esforcos para propor politicas que melhorem a mobilidade.

Também compuseram a mesa da oficina as seguintes autoridades: o Secretario de Planejamento
Urbano e Habitacdo — Valfran Ribeiro; o Secretario Municipal de Mobilidade — Horacio Mello; o
Secretario Municipal de Inovacdo, Ciéncia e Tecnologia — Hemmanoel Feitosa; o Presidente da
Companhia Metropolitana de Transporte Coletivo — Tarcisio Abreu; o Superintendente de Politicas
para Cidades e Infraestrutura do Governo de Goids — Ricardo Ferreira de Souza, representando o
Governador Ronaldo Caiado e o Professor Daniel Rodrigues Barbosa, Pro-Reitor de Administracao da
PUC Goias e membro do Conselho Municipal de Politica Urbana (COMPUR).

A Oficina é uma pequena parcela do esforco de mobilizacdo da sociedade, que deve ser promovido
continuamente, para garantir a sua integracdo ao processo de construcdo do Plano de Mobilidade
Urbana de Goiania. A promoc¢do desse evento especifico é resultado de uma parceria envolvendo a
Prefeitura de Goiania, a UFG e o Instituto MDT. A concepcao da oficina foi desenvolvida pelo MDT e
atende uma das obrigacOes estabelecidas no processo de consultoria para a producao de subsidios a
elaboracdo do PlanMob GYN e, mais importante, aproxima o debate da sociedade.

Considerando a natureza e a composi¢do institucional do Instituto MDT, que engloba diversos
segmentos em torno da defesa de um projeto de mobilidade urbana sustentavel e de um transporte
publico de qualidade, a organizacdo assumiu o papel de interlocucdo com as representacfes da
sociedade local para conscientizar e ratificar a importancia da mudanca de paradigma em Goiania,
apresentando legislacGes, politicas e experiéncias nacionais e internacionais que dimensionam o

processo de transformacdo ocorrido em varias cidades espalhadas ao redor do mundo.
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2.1 -Método

A 1la etapa do evento foi promovida por meio de uma plenéria sendo conduzida através da técnica de
discussao/debate. Estimulou-se para que 0s participantes exercessem sua capacidade de analise critica,
0s conhecimentos e suas experiéncias. Incentivou-se 0 processo participativo permitindo a todos
explorarem seus pontos de vista e criando um ambiente informal e agradavel para viabilizar a

discussdo, criticas e contribui¢bes dos temas abordados e importantes.

Manha 1° dia:
Participantes foram estimulados a:

1. Apresentar sua percepg¢ao sobre os principais problemas da mobilidade na cidade;
2. Sua localizagdo espacial e configuracéo tematica na cidade; e

3. Quais as praticas ja adotadas para a solucao do problema mencionado e o que entendia que

deveria ser feito para resolucdo, de fato, da questéo.

No final da manha, os mediadores do MDT apresentaram o compilado, ao grupo, das questdes por eles

apresentadas.

Tarde 1° dia:

Mediadores do MDT apresentaram ao grupo a definicdo de um Plano de Mobilidade Urbana, como
instrumento de gestdo urbana alinhado a Politica Nacional de Mobilidade Urbana e Estatuto da
Cidade, com respectivos exemplos de avangos praticos nas cidades brasileiras e internacionais.
Mediadores entregaram o formulério da Pesquisa OD com grupo focal, para devolucdo no dia

seguinte.

Manha 2° dia:

Repassado o roteiro para a realizacdo das atividades por 2 grupos de trabalho, considerando a
necessidade de representacéo diversificada em cada conjunto de participantes. Assim, o grupo geral foi
dividido em dois coletivos com aproximadamente 20 pessoas em cada um. Em seguida, 0s
participantes foram convidados a desenvolver, eles mesmos, um plano de mobilidade a partir de um

diagnostico produzido.

Tarde 2° dia:
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Os grupos fizeram a exposicdo da sistematizacdo dos planos de mobilidade e, por fim, apresentou-se
ao grupo os estagios de desenvolvimento da elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana de Goiéania
em execucéo pela Prefeitura.
Obijetivos:

- Estimular a reflexdo acerca de conhecimentos obtidos mediante exposicdo ou leitura

antecipada sobre o desenvolvimento do projeto;
- Dar enfoque de um assunto sob diferentes angulos;

- Oportunizar aos participantes para formular principios com suas préprias palavras e sugerir

aplicagdes para 0s mesmos;

- Possibilitar que os participantes a se tornarem conscientes dos problemas identificados a
partir das informagdes disponibilizadas;

- Promover a aceitacdo de informacdes ou teorias contrarias as crencas tradicionais ou idéias

prévias.

2.2 -Proposta de Publico Participante

O Instituto MDT defendeu desde o inicio, e reiterou em varias oportunidades posteriores, que a
participacdo social deveria ser a premissa basica do processo de construcdo do Plano de Mobilidade
Urbana de Goiania, ndo se limitando a realizacdo formal e protocolar de audiéncias e/ou consultas
publicas, mas estabelecendo canais efetivos, permanentes e amplos de atuacdo e escuta dos segmentos
da sociedade e que a Oficina Focal deveria ser apenas o inicio desse processo de controle social.
Nesse sentido, era necessario garantir ndo s6 a participacdo do publico, mas acima de tudo o de
viabilizar uma representacdo diversificada de participantes, reunindo os mais variados segmentos e
criando condic¢des para o conhecimento de percepcdes e realidades diferentes.
Com a perspectiva de que a Oficina fosse um espaco capaz de avancar na discussdo da mobilidade
urbana, o evento foi definido para um publico previamente sugerido, em vez da abertura geral para
inscricdes aleatorias, e onde a amplitude de representacdo estivesse garantida.
Dessa forma, o MDT apresentou uma proposta de publico participante (inclusive repassando
potenciais nomes e contatos a prefeitura), que foi dividido em quatro grandes blocos de segmentos,
com a seguinte configuracao (ver detalhnamento no Anexo V):
- Movimentos sociais (movimento popular, central sindical, estudantes, trabalhadores da
educacdo, trabalhadores da saude, usuarios do transporte publico, entidades do movimento
negro, entidades de mulheres, entidades de pessoa com deficiéncia, movimentos de idosos,
entidades da juventude e organizacGes de igrejas);

- Mobilidade urbana (cicloativistas, ativistas da mobilidade a pe, trabalhador do sistema de
transporte publico, trabalhador do transporte escolar, motorista de aplicativo, trabalhador em
taxi, trabalhador em carga, empresario do transporte publico, cooperativa do transporte
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publico, empresario do fretamento, especialistas e pesquisadores de instituicdes de ensino

superior);
- Setorial (comércio, indUstria, servigos, construcdo civil, habitacdo e midia);

- Entidades / Poderes (engenharia, arquitetura e urbanismo, medicina, psicologia, batalh&o de
transito, policia rodoviaria federal, governo do estado, 6rgdos da prefeitura, camara
municipal, ministério publico, tribunal de justica, tribunal de contas dos municipios e tribunal

de contas do estado).

Entretanto, em decorréncia do ndo recebimento do convite com a devida antecedéncia necessaria para
uma possivel programacgdo de participacdo, ou por indisponibilidade de agenda ou, mesmo, por
desinteresse em se integrar ao debate, a tdo desejada amplitude de representacdo de segmentos ndo se
viabilizou, apesar do significativo numero de participantes que se envolveu com a atividade e do
elevado grau de comprometimento desse publico que esteve presente nos dois dias de oficina.

No total, 64 pessoas que representaram 20 entidades, participaram da oficina (Fig.1):

Figura 1- Quadro de Entidades e representantes que participaram da Oficina
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Fausto Henrigque Gomes

Felipe Vonque Cémara

ENTIDADE![NST[TUIC;&O NOME ENTIDADE![NST[TUIC;&O NOME
Danielle De Oliveira Sene Jo#o Peres Rodrigues
ANNA - n
Madim Neme Neto José Cabral Filho
CENTEAL DE MOVIMENTOS Walter Monteiro Luciano Gomes Do Prado
POPULARES Welbens Rocha Luciene Ribeiro DaCosta
Aurea Pitaluga Luiz Lucas Alves Junior
Diomingos 34vio Afonso SEPLANH Maria Angélica Marhins
Flavia X avier Maria Das Mercedes Branddn
CMTC Giovana Queiroz Maria Helena Antunes
Julio Azevedo IMaria Heloisa Moné
Mauricio De SousaPereira Sitnone Do Nascimento Costa
Sitnone Soares Talita D Almeida Neves
CONS. MUNIC. POLITICAS o . VerdnicaMansur De Paula
Christiane Soura DaSilva _
JUVENTUDE SME Raguel Peixoto Vieira
MDC Jodo Catlos Ferreira Julienne Santana De Moras
MOVA-SE FORUM Miguel Angelo Pricinote MM Warcos Eduards Villas Boas
MOVIMENTO DAS DONAS DE CABA Elenilza Bonfim Wagner Ferreira Martins
MOVIMENTO PELA REFORMA . o SMS Alexandre Ematuel Rodrigues
Fabiana Inocéncio Vieira
URBANA UEG Pedro Pereira De Azevedo
MOVIMENTO METROPOLITANG Angela Martins De Sousa
Jaciane Vieira DaSilva
MORADIA Anna Laura Dos Reis Sousa
MEGRITUDE S0CIALISTA Dotningos Barbosa Dos Bantos Ary Marcos De Castro Braz
) Camilla MatsuuraDe Lima i B
PROCURADCRIA GERAL MUNICIFIO — i Astride Magalhes
Savio Hercilio Vieira Torres Christielly Mascimento De Jesus
SEINFRA Cébora De SouzaFimentel Ceyverson Teixeira De Paula
AnaLavra Demarcld E Sousa UFG Jofo Vitor LimaSousa
Ana Licia Ferreria Peizoto Marcos Francisco Nascimento
André Oliveira Batros Marcus Vinicius Cordeiro
Celina Fernandes Manzo Mateus Silva Das Neves
SEPLANH Clesia Do Mascmenta Qliveira Nilza Luciana Sampaio

Ronny Marcelo Aliaga

Weverton Magalh#es

GermanaDe Fana Andrade

UNIAO ESTADUAL POR MORADLA

Cristiane SouzaBarros

Grazielli Bruno Bellonio

UNIAO NACIONAL POR MORADLA

Simone Inocéncio Teixzeira

Jo%o Paulo De Oliveira Ponce

2.3 —Evento realizado em dois dias

Conforme ja introduzido no topico 2.1, a primeira atividade programada para a participacao coletiva e

com protagonismo direto do publico aconteceu logo apos a abertura oficial do evento, com realizacdo

em um laboratério da faculdade, onde foi possivel desenvolver uma dindmica em grupo distribuido em

grande circulo geral, onde o MDT assumiu o papel de moderador da discussdo, estimulando a

participacdo de todos os presentes e estabelecendo as diretrizes para a manifestacdo individualizada,

mas com a preocupacao de ndo induzir as contribuigdes.

Inicialmente, seriam apresentadas trés perguntas aos participantes, sendo que cada uma estava

vinculada a um determinado topico, sendo:

1) Sobre a percepcao dos principais problemas de mobilidade na cidade: Qual é para vocé o maior

problema de mobilidade em Goiania, que, se resolvido, iria avancar muito a qualidade do

deslocamento na cidade?
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2) Sobre a localizagdo espacial da questdo levantada e sua configuracdo tematica na cidade: A
questao levantada anteriormente por vocé é concentrada em alguma regido, bairro, vila, avenida
especifica ou ocorre em toda a cidade? Tem relagcdo com o que, em sua opinido (obra a ser feita,
modificacdo de itinerario, veiculos, atendimento dos profissionais, prego, pontualidade, auséncia
de ciclovia)?

3) Sobre as préticas j& adotadas para a solucao do problema mencionado e o que entende que deveria
ser feito para resolucéo, de fato, da questdo: Essa questdo que vocé mencionou sempre existiu?
Alguma vez foi feita alguma tentativa de solucdo por parte da prefeitura, empresa, etc.
(dependendo do problema apontado)?

Entretanto, em razdo de atraso na abertura do evento, optou-se por uma alteracdo na dindmica
proposta, com a substituicdo das trés perguntas separadas por somente uma, onde cada participante
faria a abordagem reunindo as questfes em conjunto nas suas intervencfes. Houve um engajamento

muito intenso e a participagdo foi muito produtiva.
A seguir sdo apresentados os itens mencionados como problematicos dentro da mobilidade urbana em
Goiania:
a) Acessibilidade:
- Calgadas ruins sdo itens permanentes de inacessibilidade;

- Deveria ser solicitada a inclusdo, no CTB, de artigo especifico sobre proibicdo de estacionamento em
frente a rampas de acessibilidade, pois quando ndo sdo nas esquinas ndo ha enquadramento para

aplicar multa por infracéo.
b) Mobilidade Ativa:
- S0 existe ciclovia de lazer em alguns locais;
- Né&o existe rede cicloviaria;
- Falta legislacéo para bicicleta.
c¢) Campanha Educativa da Prefeitura:
- Inexistente;
- Criar campanha educativa transversal a todas as areas;
- Fazer parcerias com a campanha construida no sindicato de habitacéo;
- Sem campanha educativa o trénsito ndo serd interpretado como digno de respeito.
d) Planejamento:

- Deve se pautar pelas orienta¢des do Plano Diretor;
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- Nao basta bicicletario e rede cicloviaria, é necessario vestiarios, pois a cidade é muito quente e causa

desconforto ir ao trabalho sem o banho;
- Combater o transporte individual, pois Goiania esta em 3° lugar no pais como maior indice veicular;
- Criar melhores rotas para o transporte publico;
- A prefeitura so pensa depois que o problema existe (“apaga fogo”);
- Deve ser melhorado o planejamento metropolitano;
- Designar rua com estacionamento permitido no entorno dos hospitais.
e) Fiscalizagio:
- N&o hé& punicéo efetiva contra infratores;
- Agentes de transito néo sao cordiais;
- Sinalizag&o é desrespeitada porque ndo ha fiscalizagéo eficiente;

- Hospital em construgdo mudou entrada de emergéncia e prefeitura ndo acompanhou a circunstancia
e multou pessoas que pararam no outro acesso (faltou integracdo entre as secretarias para que o

usuario nao fosse prejudicado).
f) Infraestrutura:
- Calgadas inexistentes, descontinuadas;
- Obras inacabadas;
- Poucas vias principais de transito rapido;
- Faltam vias expressas;
- Foi planejada para 50 mil habitantes e hoje tem 1,6 milh&o;
- Transito concentrado nas areas centrais que espraia os problemas para o entorno;
- Crescimento desorganizado;
- Goiania ndo pode ter somente o eixo Norte Sul como principal via;
- Auséncia de fiscalizacdo para pedestres nas cal¢adas;

- Viadutos ndo podem ser a solucdo para combater o transito, pois induzem a mais circulacdo de

veiculos e causam um impacto negativo no entorno;
- Vias arteriais aumentam a malha e induz mais transito;
- A comunicacgdo com 0 usuario é muito ruim, seja nos pontos, terminais, internet, etc.

g) Politica de Gestao:
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- Sem atitude do prefeito os problemas ndo serdo enfrentados, pois todos esbarram em interesses de

grupos econdmicos dominantes da cidade;

- Falta integracdo entre as diversas secretarias municipais, como se cada uma fosse uma prefeitura

individual, e ndo parte de um Unico governo, e isso dificulta para os técnicos e para a populagao;
- Os grupos mais poderosos na cidade tém privilégios e se sobrepdem em seus interesses;

- A decisdo de inversdo das prioridades na circulacao destinada ao transporte coletivo, com tecnologia
limpa e mobilidade ativa, é obrigacédo legal que o prefeito deve cumprir, em detrimento de tanta

infraestrutura para o transporte individual.
h) Problemas Comportamentais:
- Desrespeito de todos contra todos: motoristas, ciclistas, motoqueiros, pedestres, etc.;
- Desrespeito as faixas de pedestres;
- Horério comercial homogéneo na cidade concentra as idas e vindas gque sobrecarregam as vias;
- Assédio sexual contra as mulheres nos dnibus;
- Os valores geracionais estdo muito flexiveis;

- As pessoas de nossos tempos tém uma visdo egocéntrica de tal forma que, cada um na circulacio
pretende resolver s6 seu problema imediato, sem considerar que a cidade deve ser igualmente

compartilhada por todos os interesses, sem privilégios a nenhum grupo especifico;

- O jovem ainda deseja como essencial a obtencéo da habilitagdo para poder dirigir seu carro e ndo ha

atracao pelo transporte publico;

- O transporte individual ainda é o valor predominante de status social;

- Ninguém reclama mais, pois nada é consertado;

- A luta urbana precisa ser organizada, a exemplo da luta popular por moradia;

- A politica deve funcionar de fora para dentro, com presséo popular;

- Os movimentos populares sem ajuda técnica ndo conseguem lutar com eficiéncia, a unido é essencial.
i) Transporte Pablico:

- Deficitario e com oferta reduzida na periferia da cidade;

- Deveria ter metro;

- Muitos atrasos;

- N&o hé engate nos 6nibus para o transporte de bicicletas;

- Tem que ser integrado com outros modais;
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- Deveria ter cAmeras nos 0nibus para coibir desrespeitos as mulheres;

- A frota ofertada para os estudantes que se deslocam para 0s campus universitarios (Aparecida e

Samambaia) é insuficiente, causando muita espera e atrasos;

- Frota com veiculos velhos (rebatido com a justificativa de que a péssima infraestrutura da cidade nédo

comporta Onibus novos).

2.4 -Apresentacdes do MDT

O periodo da tarde do primeiro dia foi reservado as trés apresentacdes de conteudo técnico por parte
do Instituto MDT e posterior debate com o grupo. Na primeira etapa foi apresentado um breve
histdrico sobre a evolugdo da mobilidade urbana desde o primeiro agrupamento humano até os dias
atuais, realizada pela consultora Rosimar Gongalves. A apresentacdo seguinte foi conduzida pelo
Diretor Nacional Executivo do MDT — Nazareno Stanislau Affonso, que abordou o Plano de
Mobilidade Urbana, destacando definicdo, conceitos, aplicacdo e importancia. A Gltima contribuicao
foi apresentada pelo Secretario Executivo do MDT — Wesley Ferro Nogueira, que assumiu a
responsabilidade pela exposicdo de experiéncias nacionais e internacionais exitosas implementadas no
campo da mobilidade urbana, que foi objeto na oficina, mas que também integra a Parte C — Capitulo
3 do presente documento, onde ocorre o detalhamento do modelo de cada cidade.

Abaixo, pela ordem, destacam-se as trés apresentacoes;

a) Transformacao Historica: Planejamento Urbano, Cidades e Mobilidade Urbana

Com o intuito de demonstrar o quanto se modifica o desenho e funcionalidade das cidades, ao passo de
cada nova conquista de novas tecnologias pelo ser humano, de maneira sintética e ilustrativa o teor
dessa apresentacéo se pautou pelas principais modificagdes estruturais no planejamento das cidades ao
longo da histéria de vida humana em agrupamentos fixos.

Para a correlacdo entre Cidades e Mobilidade Urbana os seguintes topicos foram demonstrados e
discutidos com o grupo: Herancgas atuais dos diferentes desenhos e funcdes ao longo do tempo em
paralelo com a evolugéo tecnologica do periodo / Formagédo do conceito atual de Urbanismo como
sendo a disposi¢édo dos lugares e dos locais diversos que devem resguardar o desenvolvimento da vida
material, sentimental e espiritual, em todas as suas manifestacGes individuais e coletivas, tanto nas
aglomeracgdes urbanas como nos agrupamentos rurais com as funcdes essenciais de Habitar, Trabalhar,
Circular e Cultivar o corpo e o Espirito / A fixagdo pelo Grupo Economia e Humanismo das novas

dimensdes do Planejamento Territorial/ Evolucdo cronoldgica da organizagdo humana desde as
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Cavernas até o Planejamento Territorial (Fig.2) / Os seis eixos da Carta dos Andes / Urbanismo e
Gestédo Urbana como ferramenta/ A evolugéo da organizacgdo dos Espagos Metropolitanos(Fig.3) / A
evolugédo do conceito para a determinacdo dos investimentos do Banco Mundial(Fig.4) / A realidade
mundial de ocupacdo preponderante dos espacos publicos da via por veiculos individuais e a
necessidade de priorizacdo para o transporte coletivo e mobilidade ativa.(Fig5).

Figura 2: Evolugdo cronoldgica da organizagdo humana desde as Cavernas até o Planejamento Territorial
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Figura 4: Estratégias de financiamento do Banco Mundial para o Transporte Pdblico
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Figura 5: Razdes, Atores, Destinos e Conflitos na disputa do espago publico da Mobilidade Urbana

MOBILIDADE URBANA
RAZOES. ATORES. DESTINOSE CONFLITOS

b) Mobilidade Sustentavel: Plano de Mobilidade

A apresentacdo teve 67 slides e foi dividida nas seguintes partes: Apresentacdo do Instituto MDT;
Conceitos de mobilidade urbana; Império dos automoveis; Direito ao transporte publico de qualidade;
Lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana; A¢bes para reduzir os privilégios aos automoveis;
Transporte como direito social; Desafio de construir e implantar planos de mobilidade e Mobilidade

urbana e participagéo popular.
O conteldo apresentado teve a seguinte configuracéo:

- Apresentacdo do Instituto MDT:

* Primeiramente apresentamos o Instituto MDT através de seus Eixos de Lutas, de sua histéria desde a
criacdo da Articulacdo MDT, que foi fundada em 2003 junto com a Frente Parlamentar do Transporte

Publico;

* Em seguida apresentamos as entidades que comp&em nosso Conselho Diretor, que é formado pelas
entidades do Férum Nacional da Reforma Urbana; do Forum de Secretarios de Mobilidade Urbana;
das centrais de trabalhadores de transporte; entidades do setor metroferroviario; entidades nacionais e
locais de operadores de transportes; organizagdes de arquitetos e engenheiros, mobilidade ativa e

pessoas com deficiéncia; especialistas em mobilidade urbana e indUstria de transporte.

- Conceitos de Mobilidade Urbana:
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* Iniciamos a apresentacdo com 0s conceitos tradicionais de Mobilidade, que basicamente é o de
universalizar o uso e a propriedade dos automdveis como politica de Estado, dessa forma ampliando
permanentemente os privilégios dados aos automdveis, principalmente, na ocupacédo da via publica e

nos investimentos em mobilidade;

* Em seguida introduzimos os conceitos de que temos de pensar o planejamento urbano de forma

integrada (equipamentos, habitac&o, fabricas, etc.);

* Trouxemos os direitos conquistados como do Transporte como SERVICO ESSENCIAL e como
DIREITO SOCIAL, garantido a todos pela Constituicao;

* Apresentamos 0os modos de transportes motorizados, e os ndo motorizados denominados mobilidade

ativa (bicicletas e pedestres), bem como o transporte de carga, inclusive as de carrogas e charretes;

* Em seguida foram apresentados varios tipos de servigos (transportes publicos, fretamento,

aquaviario; escolar; transporte de carga urbana; taxi; aplicativo e moto-taxi);

* Foram apresentados os Conceitos de Mobilidade Urbana Sustentavel, como integracéo transito e
transporte; disciplinamento do uso dos automoveis; tarifas condizentes com a renda da populacéo e

acessibilidade universal na mobilidade como todo;

* A divisdo modal veio demonstrando que os automdveis transportam um ter¢o dos passageiros e 0s

demais sdo pela mobilidade ativa e transporte publico.

- Império dos Automoveis:

* O transito ndo é apenas carros circulando, mas que € necessario focar as politicas de mobilidade na
Paz no Tréansito, nas energias renovaveis,na reducdo dos impactos ambientais e na priorizagdo do

transporte publico nas areas congestionadas;

* O Império dos automdveis se caracteriza com a usurpagéo da ocupagdo do sistema viério, pois eles
transportam em média 30% das vias e ocupam mais de 80%; com 0s estacionamentos gratuitos; com os
impostos subsidiados; com a responsabilidade, junto com as motos, pelas principais mortes e feridos no

transito e pelo aumento do custo urbano com o espraiamento da area urbana;

* Foi demonstrado que os gastos publicos com o transporte individual sdo de 84% e com o transporte
publico de 16%, e exemplificado que, desde 2003, a rentncia da CIDE Combustiveis gerou um ganho
de R$ 22 bilhdes, para o ndo aumento da gasolina, e de R$ 10,5 bilhGes com desoneragdo do IPI,

valores suficientes para implantar 150 km de BRT ou 1,5 km de metro;

* Foi demonstrado que o quadro das mortes do transito teve um pico de 44 mil mortos em 2012 e, com

a campanha de reducao de mortos da ONU, chegou em 2021 a 31 mil mortos.



42

- Direito ao Transporte Publico de Qualidade:

* Iniciamos esse tema mostrando que o usuario é o principal financiador das politicas sociais (20%);
pagando os tributos (15%); incluindo o custo de estar nos congestionamentos dos automdveis (20%) e
a renovacéo da frota;

* Ja com as calcadas o morador paga a manutencdo e o governo nao custeia a iluminagdo, a
sinalizacdo e a orientacdo; dnibus sem prioridade nas vias e sistemas metroferroviarios em ritmo lento

de implantagéo;

* Destacamos a crise de gestdo dos Municipios de planejar, implantar, projetar, gerir, dificuldade de
consorciar e com questdo metropolitana fragil; e os Ministérios responsaveis sem autoridade para

integrar as politicas de mobilidade e os recursos;

* Nesse momento foi apresentado como a prioridade no sistema viario para o transporte publico é
insignificante em relac@o aos automoveis (em 2011 havia 410 km das vias onde circulam o transporte
publico, que significa 0,12% do sistema viario e 0,6% das vias onde circula o transporte puablico. Como
houve um aumento das faixas e vias exclusivas, em 2019 havia 1.836 km, que significa 0,53% do total

das vias e 2,69% das vias de circulacdo do transporte publico);

* Mostrou-se a experiéncia do municipio de Sao Paulo, onde a velocidade antes das faixas era de 13,3
km /h, em 2013 passou para 18,9 km/h e em 2014 chegou a 19 km/h;

* Em seguida tratou-se das medidas para conquistar o direito ao transporte publico de qualidade:
recurso suficiente, prioridade nas vias, tecnologia limpa, bilhetagem, integragdo com mobilidade ativa,

integracdo com regides metropolitanas e qualificacdo do transporte convencional;

* Apresentamos a democratizagéo das vias publicas, que significa cumprir a lei de mobilidade, onde a
prioridade é da mobilidade ativa depois do transporte publico e que ambos deveriam ocupar 70% do
sistema viario; constituir uma rede de ciclovias e ciclofaixas usando estacionamentos na via e uma
rede de calcadas acessiveis junto aos sistemas estruturais de transportes publicos; além disso,
implantar bicicletas puablicas e paraciclos, com integracdo ao transporte publico e as calcadas

receberem o mesmo tratamento das vias publicas;

* Em seguida foi apresentada como é a capacidade dos meios de transportes, conforme tenha mais vias
exclusivas, que vai de uma faixa de 6nibus passando por um corredor exclusivo até o sistema

metroferroviario onde tem a maior capacidade;

* Adiante,no sistema metroferroviario foi apresentada a evolucéo dos passageiros transportados entre
2010 a 2014, onde cresceu em 1 milh&o, além da ilustracdo dos novos sistemas metroferroviarios como

Monotrilho, aeromével e teleféricos;
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* Destacou-se, entdo, 0s avancos das politicas de acessibilidade universal que culminou com a Lei

Brasileira de Incluséo, ap6s uma dura luta de vérias leis desde o ano 2000;

* A prancha final é uma sintese dos subsidios ao transporte publico no mundo e concluimos essa parte
apresentando a grave crise nos 6nibus urbanos com as perdas de demanda (35,6% nos ultimos 20 anos
e de 25,9% entre 1997 e 2017).

-Lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana:

* Foi aprovada, apds longa luta desde 1986, a Lei da Politica Nacional da Mobilidade Urbana (PNMU

— Lei n® 12.587/12), que nomeamos como Estatuto da Mobilidade Sustentavel;

* A PNMU foi aprovada no Congresso em 2011 e sancionada sem vetos pela Presidenta Dilma
Rousseff, em 03 de janeiro de 2012, com inicio de vigéncia em 13 de abril (em 2022 completou 10

anos);

* Destacou-se, entre os seus Principios, no inciso VIII — equidade no uso do espaco publico de
circulacdo, vias e logradouros. Esse principio que nos faz reivindicar os 70% de espago dos modais
publicos e da mobilidade ativa, apropriado indevidamente pelos automdveis para circular e estacionar;

* Nas diretrizes destacamos o inciso Il, que d& prioridade aos modos de transportes ndo motorizados
(mobilidade ativa) e dos servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual

motorizado, e o inciso 111 prop6e a integracdo entre modos e servicos;

* Nesse ponto da apresentacdo foram apresentadas varias figuras apresentando os Direitos

conquistados com a Lei de Mobilidade;

* Explicitando direitos a democratizacdo das vias; controle social; restringir o uso de automdveis e

motos; plano de mobilidade e acessibilidade universal;

* Controle social e participacdo: um servico de qualidade; articulagcdo das politicas urbanas e

constituir Conselhos com a participacéo da sociedade civil e avalia¢do periddica da PNMU;

* Transparéncia: informacdo em linguagem acessivel e de facil compreenséo; informacéo dos pontos
de embarque; publicacdo das gratuidades fornecidas e os contratos com empresarios devem ser

licitados;
* Modicidade das tarifas e ndo usuarios devem custear as tarifas;

* O artigo 23, inciso V, que trata do estabelecimento da politica de estacionamentos de uso publico,
com ou sem pagamento, como parte integrante da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Esse inciso

que abre para as prefeituras buscarem recurso extratarifarios para subsidiar o servico de transporte;
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- Acdes para Reduzir os Privilégios aos Automoveis:

* Estabelecer politicas de estacionamento: primeira forma de pedagio;
* Estabelecimento de tributos pela utilizacao das vias (pedagio urbano e estacionamento nas vias);

* Estacionamento precisa deixar de ser uma atividade regulada pelo mercado, para ser uma concessao

publica que deve prover um fundo de transporte publico e mobilidade ativa;

* Implantar estacionamento junto as estacfes periféricas de eixos estruturadores de transporte pablico

(corredores de 6nibus, VLT, metro e trens metropolitanos.

- Desafio: Construir e Implantar Planos de Mobilidade:

* O Artigo 24 trata de Planos de Mobilidade para municipios de mais de 20 mil habitantes e onde néo

houver transporte publico o foco é mobilidade ativa;

* Os Planos de Mobilidade devem garantir: servico de transporte coletivo; circulagdo viaria;
infraestrutura; acessibilidade para pessoas com deficiéncia; integracdo do transporte publico com
mobilidade ativa e transporte privado motorizado; disciplinamento da carga; polos geradores de
trafego e areas de estacionamento publico e privado, oneroso ou gratuito;

* Deve contemplar nos principios, objetivos e diretrizes: areas e horarios de acesso e circulagdo
restrita e controlada; financiamento do transporte publico e da mobilidade urbana e avaliacao, revisao

e atualizacdo do Plano de Mobilidade a cada 10 anos.

- Transporte como Direito Social:

* No ano de 2015 o transporte torna-se um direito social (Art. 6° da Constituicdo); sdo direitos sociais

a educacdo, a saude, a alimentacao, o trabalho, a moradia, o0 transporte;

* Desafio 1: Democratizar o uso das vias publicas: 30% para transporte publico; 40% para

mobilidade ativa e 30% para os automoveis;

* Desafio 2: Qualificar énibus convencionais — énibus com motor traseiro; informacGes online e nos
abrigos e terminais aos usudrios; faixas exclusivas nas principais vias de circulagdo dos 6nibus e

proibicao de estacionamentos em todas as vias de circulacdo de énibus;

* Desafio 3: Integrar as politicas e os investimentos publicos urbanos — projetos de mobilidade com os
de moradia; reducdo da violéncia urbana com programas urbanos integrados (exemplo Medellin /
Coldmbia); projetos de mobilidade integrando sistemas estruturais com calgadas acessiveis e

bicicletas;
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* Desafio 4: Ocupar as ruas com faixas exclusivas de o&nibus; ciclovias; ciclofaixas em
estacionamentos dos carros; ampliar com calgadas acessiveis; governos cuidar de cal¢adas publicas
(maior fluxo); pragas e cal¢adas no lugar de vagas de automadveis nas vias;

* Instituto MDT defende: faixas exclusivas de 6nibus em todas as cidades com mais de 100 mil
habitantes com fiscalizacdo eletrdnica; abrigos com informacdo aos usudrios; veiculos elétricos;
prioridade de pavimentacdo para as vias de circulagdo de onibus; faixas de bicicletas; ampliagdo das
calcadas e ciclofaixas e ciclovias; proibicdo de estacionamento em todas as vias de transportes
publicos; qualificagdo dos 6rgdos gestores para planejar, projetar, implantar e operar os transportes

publicos; implantar 10 mil quildmetros de faixas exclusivas nos proximos 10 anos.

- Mobilidade Urbana e Participacdo Popular:

* Revoltas populares nos transportes publicos (1970 a 1986): quebra-quebra de 50% da frota em
Salvador/BA, por questdo tarifaria e 20 quebra-quebra de ferrovias em S&o Paulo (1979 a 1982), pela

melhoria do transporte publico;

* 1970 a 1986: Movimentos unificados em S&o Paulo, Rio de janeiro e nordeste e constituicdo da
ANLUT - Articulagdo Nacional das Lutas de Transportes pela qualidade do servico e pelo

barateamento das tarifas;

* 2013 a 2015: Jornadas de rua de 2013 — (Movimento Passe Livre-tarifa Zero); Pacto Nacional da
Mobilidade Urbana - Conselho das Cidades; Conquistas constitucionais — em 1988, transporte como

servico essencial e, em 2015, transporte como direito Social;

* Participacdo popular: Instrumentos de gestdo democratica - Democratizacdo dos processos
democréticos — Conselho das Cidades; ruptura com clientelismo; legitimidade; participagao popular
prevista no Estatuto das cidades e na Lei da Politica Nacional da Mobilidade; Exigéncia de canais de
participacdo; Planos Diretores; Planos de Mobilidade; Conselhos municipais e estaduais; Conselhos

da Cidade; Conferéncia das Cidades; orcamento participativo e leis de iniciativa popular;

* Historico: Conquistas das Lutas e da Participacdo Popular - melhoria na gestdo dos servigos,
veiculos e equipamentos; Criacao de canais formais de participacdo; Implantacdo do Vale-Transporte;
Incluséo do transporte na constituicdo como servigo essencial e como direito social; incorporacdo da

acessibilidade universal, incluséo social e preservagéo ambiental.

c) Experiéncias Nacionais e Internacionais de Mobilidade Urbana

Este tema é um dos objetos da consultoria & Prefeitura de Goiénia e a apresentagdo das experiéncias

tem como diretriz estabelecer um grau de similaridade entre a realidade das cidades que convivem ou
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conviveram com 0s mesmos problemas no ambito da mobilidade urbana, assim como a capital goiana,
mas que, ao contrario, decidiram romper com o modelo tradicional de desenvolvimento urbano
baseado em solugdes para o automovel, em detrimento das pessoas, produzindo planos de gestdo e
implementando politicas que efetivamente promoveram transformacGes nas cidades e cujas

experiéncias poderiam facilmente ser replicadas em outros territorios.

Na oficina aconteceu a apresentacdo das experiéncias de 23 cidades espalhadas por outros paises e no
Brasil, em formato de topicos, em PowerPoint, que abordavam as questdes mais relevantes de cada
localidade. No entanto, o estudo de caso foi ampliado para 31 cidades e no relatério final hd uma
analise mais criteriosa de cada uma dessas cidades, inclusive com aprofundamento do caso de Goiania,

como podera ser visto no Capitulo 3 deste documento técnico.

De qualquer forma, o roteiro desenvolvido na oficina apresentou as seguintes experiéncias:
Bolonha/ltalia; Paris/Franca; Londres/Inglaterra; Irlanda; Boston/Estados Unidos; Roma/ltalia; New
York/Estados Unidos; San Francisco/Estados Unidos; Denver/Estados Unidos; Oxford/Inglaterra; Tel
Aviv/lsrael;  Liubliana/Eslovénia;  Amsterdam/Holanda;  Oslo/Noruega;  Bogota/Colémbia;
Santiago/Chile; Sorocaba/SP; Fortaleza/CE; S&o José dos Campos/SP; Rio de Janeiro/RJ; Joinville/SC
e S&o Paulo/SP.

d) Gestdo Publica do Planejamento Sistémico da Distribuicdo da Carga Urbana (Logistica
Urbana)

Foi apresentado o modelo de substituicdo da Distribuicdo Ponto-a-Ponto (do distribuidor diretamente
ao cliente) para o Centro-Radial (veiculos menores a partir de centrais urbanas de distribuicdo) como
ferramenta de eliminar a sobreposicdo desnecessaria de veiculos de carga para o abastecimento do
mesmo tipo de produto para uma mesma regido, ou seja, 0 plano de abastecimento deixaria de ser
realizado individualmente pelo fornecedor e cliente e passaria a contar com a gestdo unificadora da

Prefeitura (Fig.6) que estabeleceria areas de abastecimento (Fig.7).

Figura 6:Centro de Distribuicdo Urbana para o agrupamento de mercadorias afins a serem entregues regionalmente

Figura 7:Exemplo de setorizag8o em &reas urbanas para o abastecimento de mercadorias
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Areas de Abastecimento

L L

L)

Foram apresentados 0s quatro principais eixos de atuacdo: CondicGes de Acesso, Gestdo de Trafego,
Infraestrutura Publica, Gestdo do Uso do Solo e algumas proposi¢cdes de ferramental para cada um
deles com destaque em vermelho para aqueles aplicados pelas prefeituras no Brasil (Fig.8), de tal
maneira a avancar a tematica para além do que acontece no Brasil, quando o assunto é carga urbana:
restricdes de horario e local, como sendo gerir publicamente a carga urbana. A proposta do tema foi
despertar para o fato de que mesmo sendo somente 6% em média da frota municipal, a carga urbana
contribui com 50% da poluicdo oriunda de veiculos automotores, 25% dos acidentes e 25% nos
congestionamentos. Com uma breve exposicdo, a intencado foi trazer a reflexdo sobre a importancia de
se elaborar um plano municipal de abastecimento de carga urbana que considere a utilizacdo nao
racional das vias publicas, quando é deixado para cada fornecedor a elaboracdo individual de seu
plano de distribuicdo, fazendo com que diversos planos de diferentes setores privados se sobreponham
nas mesmas vias (Fig.9) causando engarrafamentos, poluicdo e acidentes. Essa gestdo unificadora
pelas prefeituras ja é realidade nos paises desenvolvidos e traz muitos beneficios econémicos e

ambientais (Fig.10).

Figura 8: Quatro principais eixos de atuagdo e classificagdo das solugdes para gestao publica da carga urbana
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Figura 9: Plano individualizado e coletivo unificado do abastecimento de carga urbana

Figura 10: Paris, vantagens econdmicas e ambientais com a distribuicdo regionalizada da carga urbana

Vantagens econbmicas e ambientais das entregas com veiculos

de baixa emissio

Em Paris, de 2006 a 2008 houve
* Aumento do niimero de entregas de 56 para 70 milhes
* Com reduio de; 75% na quilometragem rodada (41.000 k)

60% na emissio de CO2
75% don poluentes locais

Em 2012 foram transportadas 83,6 milhoes de encomendas «

trabalhudares (Chronopost, 2015)

empregados 3.500

Atualmente a média diiria de encomendas coletadas ¢/ ou entregues ¢ de

119,100 em 981 rotas.
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2.5 -Apresentacdes dos Grupos de Trabalho

A manha do segundo dia da programacdo foi reservada para a dindmica em grupos de trabalho, com a
orientacdo para que os participantes se debrucassem sobre a produgdo de um diagnostico, com a

identificacdo dos problemas de mobilidade da cidade e, posteriormente, a elaboracdo de um Plano de

Mobilidade que apontasse caminhos e alternativas que contribuissem para a construcao de uma cidade

mais sustentavel, voltada para as pessoas e onde o transporte individual motorizado ndo fosse o

protagonista nas viagens da populacéo.
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Foram formados dois grupos, cada um com 22 pessoas e com representacdo diversificada dos
segmentos participantes da oficina. O MDT assegurou orienta¢ao técnica aos grupos e, pouco antes do
inicio da dindmica, ainda aconteceu uma breve exposicdo feita pela consultora técnica Rosimar
Goncalves abordando a importancia do planejamento publico de carga urbana, que representou mais

um conteldo técnico para exploracdo dentro do coletivo de trabalho.

Os grupos foram orientados a promover um intenso debate interno, garantindo a participacao a todos
0s membros, para em seguida estabelecer uma sistematizacdo das questdes abordadas, divididas em
diagnostico (problemas principais) e plano de mobilidade (propostas para implementacdo), uma vez

que a producéo do trabalho seria apresentada ao grupo geral no periodo da tarde.

Para organizacéo e coordenacéo das atividades dentro do grupo, se orientou para que fossem definidos
internamente trés niveis de responsabilidade: um relator, que sistematizaria as questdes abordadas e as
conclusdes; uma equipe para a montagem da apresentacdo no formato PowerPoint e, por fim, um

prefeito que teria a missdo de apresentar o material produzido para a plenéaria geral.

O MDT monitorou os debates nos dois grupos de trabalho e avalia que os resultados alcangados foram
plenamente satisfatérios, uma vez que houve comprometimento coletivo, estimulo ao debate e
capacidade de producdo de um conjunto de propostas muito qualificado para o plano de mobilidade da
cidade, corroborando a compreensdo e os conceitos difundidos e que sdo necessarios para a mudanca

de paradigma em Goiania.

No periodo da tarde ocorreu a apresentacdao dos dois grupos e, ao final, a coordenacdo do Grupo de
Trabalho apresentou o estagio do desenvolvimento do processo de elaboracdo do PlanMob GYN, com
exposi¢coes do Professor Ronny Aliaga (UFG), tratando do trabalho de elaboracdo da Estimativa de
Matriz OD, e do servidor Jonas Henrique (SEPLANH), que abordou sobre as atividades ja realizadas e

a programagcéo futura.

Abaixo seguem as sistematizac¢6es das producdes dos dois grupos de trabalho:

- Apresentacdo Grupo 1: Proposta para o Plano de Mobilidade de Goiania (Prefeito Jodo Vitor

Lima Sousa)

* Pirdmide de priorizacdo: andar/correr = bicicleta = veiculos de carga de tracdo humana >
transporte publico = transporte de cargas (caminhdes) = taxi/lotacdo - carsharing/caronas = carro

particular -2 voos;

* Eixos: Plano Cidadao Amigo; Educacéo de base; Fiscalizacdo e Reeducacéo;
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* Transporte ativo: pedestres e ciclistas;

* Pedestres: criagdo do plano “Cal¢adas para todos” -2 padronizacdo das calcadas; criacdo de
rampas; iluminacéo adequada; acessibilidade; desobstrucéo das cal¢adas; falta de faixa de pedestres;
seguranca publica e plantio adequado;

* Ciclistas: criacdo de um plano cicloviario; implantagdo de um sistema de bicicletas compartilhadas;
integracdo com os demais modos de transporte publico; compatibilizacdo da velocidade das vias e
criacdo de ciclovias adequadas;

* Transporte publico: criacdo de corredores preferenciais; readequacdo da infraestrutura existente;
renovagdo e manutengdo da frota; acessibilidade da frota; redugdo na emisséo de poluentes; revisao
da rede atual; redefinicdo de linhas; investimento no transporte publico e melhoria na infraestrutura

atual;

* Transporte de carga: regulamentacdo de cargas e descargas nos centros urbanos; participacao

publica efetiva no plano de cargas e reajuste na frota atual;

* Transporte individual: reestruturacdo da rede viaria; desestimulo ao uso de veiculos particulares;
reducdo da velocidade das vias; criacdo de areas exclusivas para pedestres; incentivo ao uso de

veiculos elétricos e readequacédo das vias;

* Propostas de intervencdo: plano de construgdo de calgadas; politica municipal de fiscalizagéo;
participacdo social, com a criagdo de superintendéncias urbanas (SDUs); integracdo entre meios de

transporte; criacdo do aplicativo com informagdo dos meios com integracéo de tarifa.

- Apresentacdo Grupo 2: Plano de Mobilidade Urbana de Goiania (Prefeito Geyverson Teixeira
de Paula)

* Metodologia: diagnéstico baseado em 04 eixos de anélise, para os quais foram levantadas as
probleméticas existentes e, posteriormente, propostas diretrizes vinculadas & sua implementacdo
(modos ativos, transporte pablico coletivo, transporte individual motorizado, transporte de cargas,

acessibilidade, sustentabilidade, educacéo e gestdo publica);
* Diagndstico situacional - objetivo: levantar problemas e potencialidades;

* Modos ativos = problemas: inseguranca; acidentes; falta de integracdo com o transporte
publico; sinalizacdo viaria; calcadas em péssimo estado de conservacdo; baixo nivel de conforto

ambiental e desrespeito ao pedestre e demais modais ndo motorizados;

* Modos ativos = propostas: zona moderadora de trafego (zona 30 km/h préxima as escolas); criar
faixas elevadas de pedestres em areas de conflitos selecionadas; capacitar profissionais da iniciativa

privada para construcdo de calcadas acessiveis; concluir execucdo do Manual de Calcadas;
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disponibilizar consultoria para a populacdo sobre a construcdo de calcadas acessiveis; arborizar
calcadas e ciclovias; substituir espécies arbéreas ndo compativeis; melhoria da iluminacao publica das
calgadas e ciclovias; implantacéo de infraestrutura verde e azul nas calgadas e concluir a integracéo
do transporte publico com bicicletarios pablicos;

* Transporte puablico coletivo = problemas: tempo de viagem longo; frotas em mau estado de
conservacdo; criminalidade; falta de conexdo com o0s demais modais; infraestrutura (pontos e
terminais) sem manutengdo; poucas linhas de dnibus nas areas periféricas e concentracdo de demanda

no 6nibus;

* Transporte publico coletivo = propostas: melhoria da frota de 6nibus e da infraestrutura em geral;
implantacdo dos corredores exclusivos e preferenciais com fiscalizacdo eletrénica; reducdo da
circulagcdo de carros particulares em determinadas zonas da cidade, assim como a proibicdo de
estacionamento; semaforo inteligente para passagem de 6nibus; faixa preferencial extensiva em

horarios especificos; reativagdo do CityBus e monitoramento interno dos 6nibus (seguranca);

* Transporte de cargas - problemas: falta de dados sobre o transporte de cargas no municipio; falta

de logistica; falta de fiscalizac&o (pessoas) e monitoramento e sobreposicao de trajetos;

* Transporte de cargas = propostas: criagdo de centro de controle operacional para fiscalizagéo
ostensiva; otimizagdo dos trajetos mediante logistica e sistematizacdo; incentivo a implantagdo de
centros logisticos de distribui¢do urbana nas areas mais adensadas; monitoramento do transporte de
carga no municipio e manutencdo da proibi¢do do transporte de cargas pesadas em determinadas

zonas da cidade;

* Transporte motorizado individual - problemas: congestionamento das vias; pontos de conflitos e
alagamentos; acidentes no transito; falta de integracéo com o transporte coletivo; falta de educagdo no

transito e priorizagédo do transporte individual sobre os modos coletivos e ativos;

* Transporte motorizado individual = propostas: ampliacdo da area azul e incremento do valor pago;
estacionamento rotativo pago; proibicdo de estacionamento nas vias em algumas zonas da cidade;
priorizacdo dos modos coletivos e ativos sobre o individual; implementacéo do projeto piloto de carros
compartilhados; melhoria da iluminacéo publica; faixa exclusiva de circulagdo de motos; educagdo no

transito; implementacao de medidas moderadoras de trafego e integracao nos terminais de 6nibus;

* Acessibilidade - propostas: calcadas que ndo atendem as normas; implantagéo de faixa elevada
para pedestres; implantacdo de semaforos sonorizados; disponibilizacdo de frotas de 6nibus
acessiveis; liberacdo da via do BRT NS nos domingos para os modos ativos e definir vias exclusivas

para pedestres e vias compartilhadas;
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* Educacdo - propostas: capacitacdo da iniciativa publica e privada sobre o transito e a
acessibilidade e capacitacdo nas escolas publicas e privadas com foco na educagdo no transito e
respeito aos pedestres;

* Sustentabilidade —propostas: troca de frota para diminui¢cdo na emiss@o de poluentes; incentivo ao

uso de carro elétrico e priorizacdo dos modos ativos sobre os demais;

* Gestdo publica = propostas: realizar concurso para o aumento de fiscais; integrar politica
municipal de mobilidade com as demais prefeituras da RMG; fortalecer a gestéo e a regulacéo sobre o
assunto e captacéo de recursos para financiamento das obras.

2.6 -Relatério da Pesquisa OD com Grupo Focal

(Informacdes Consolidadas)

Um dos principais instrumentos para subsidiar o processo de elaboracdo do Plano Municipal de
Mobilidade Urbana (PlanMob), se da através da identificacdo de como sdo realizadas as viagens
diarias da populagdo dentro do territorio, conhecendo-se os modais que sdo utilizados, 0s motivos e 0s
horéarios desses deslocamentos, além do ponto de origem e o destino dessa movimentacdo de pessoas
na cidade.

A Pesquisa Origem-Destino (POD), além de outras ferramentas, produz um conjunto de informacdes
que é fundamental para se conhecer a cidade e a sua populacdo, e contribuir para a definicdo da
estratégia adequada de politica publica no campo da mobilidade urbana que priorize as pessoas, a
qualidade de vida, a acessibilidade e o desenvolvimento sustentavel.

A ultima POD de Goiania foi realizada no ano de 2000 e, passado um longo periodo e com tantas
transformacdes ocorridas, acentuada por uma pandemia nesse intervalo, as informacgdes produzidas
nessa pesquisa ndo retratam o atual cenério da cidade. Em 2016 foi celebrado um contrato entre a
Prefeitura e a empresa Oficina Consultores (Contrato n° 01/2016), onde havia a previsdo de elaboracgéo
do Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Goiania e da Pesquisa de Origem e Destino Domiciliar, a
partir de entrevistas realizadas em 12 mil domicilios da Regido Metropolitana, mas 0 processo acabou
sendo cancelado pelo governo municipal.

Uma das estratégias definidas pela Prefeitura para o levantamento de informacdes junto a sociedade
foi o de produzir uma pesquisa virtual, denominada “Por onde vocé anda?”, que pode ser acessada
por meio do site da Prefeitura de Goiania® ou pelo aplicativo Prefeitura 24 horas.

Segundo a prefeitura, “A Pesquisa Origem-Destino é uma das etapas do Plano de Mobilidade de

Goiania e tem por objetivo ouvir a populacdo e, a partir dai, levantar informagfes com o intuito de

Ssite da Prefeitura de Goiania: Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.goiania.go.gov.br/planmob/
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estimar e caracterizar com seguranca os deslocamentos de pessoas de uma origem para um destino e
vice-versa, de acordo com o horério, modo de transporte utilizado, faixa de renda, dentre outros
fatores”’.
Na Oficina “A participacido social e o processo dinimico de constru¢io do Plano de Mobilidade
de Goiania”, o Instituto MDT reforcou a defesa da necessidade dos participantes responderem as
questdes da pesquisa “Por onde vocé anda?”’, mas como exercicio complementar de fomento a
participacdo social e, também, para estabelecer um perfil do publico, aplicou um formulério de
pesquisa OD com esse grupo focal, com 28 questBes abordando informacgdes socioeconémicas e
percepcOes em relagcdo a mobilidade urbana.
A partir das informacgdes apresentadas pelos participantes no formulario, podemos destacar os
seguintes elementos:

1) Segundo a faixa etaria, o publico participante se divide em: de 25 a 34 anos (27%); acima de
55 anos (27%); entre 16 e 24 anos (15%); entre 35 e 44 anos (15%) e entre 45 a 54 anos (15%).

2) Em relacdo a escolaridade, a maioria possui curso superior (64%) ou mestrado/doutorado
(21%).

3) Conforme o género, masculino (55%) e feminino (45%).

4) A maioria se identifica com preta/parda (51%) e branca sdo 45%.

5) Segundo a renda familiar, a maior parte se concentra na faixa acima de 5 salarios-minimos
(54%), seguido por 27% dos que estdo no intervalo de 2 a 5 salarios-minimos.

6) Por ocupacdo, o grupo se divide entre: servidores publicos (54%), autbnomos (15%),
estudantes (12%), profissionais liberais (9%), empregados CLT (9%) e desempregado (1%).

7) A ampla maioria reside em habitacdes com 2 a 5 pessoas (88%).

8) Em nenhuma residéncia ha registro de pessoa com deficiéncia.

9) Os participantes residem em diversos bairros de Goiania (79%), além de alguns moradores
de outras cidades da regido metropolitana, como Aparecida de Goiania, Senador Canedo e Trindade.

10) Considerando que a escolha poderia recair em mais de uma opg¢éo,destaca-se para o
principal modal utilizado no dia a dia: automovel (67%), transporte publico (18%), aplicativo (15%), a
pé (9%), motocicleta (6%) e bicicleta (3%).

11) Segundo o tempo total diario gasto na viagem para a atividade principal do cotidiano, 39%
informaram ser entre 30 minutos e 1 hora, 36% levam até 30 minutos, 12% entre 1 e 2 horas e outros

12% perdem mais de 2 horas nos seus deslocamentos.

"fonte site da Prefeitura de Goiania: Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.goiania.go.gov.br/planmob/fag/
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12)A viagem se inicia em Goiania para 79% dos participantes da oficina e para 21%, a origem
é em 3 cidades da regido metropolitana (Aparecida, Senador Canedo e Trindade).

13) O destino principal do deslocamento é Goiania (79%), mas para o restante é Aparecida de
Goiania.

14) O motivo principal da viagem € o trabalho (79%), e o estudo € o interesse para 21%.

15) A utilizacdo do modal principal ocorre 5 vezes ou mais por semana para 82%, enquanto
para 12% se da de 2 a 4 vezes e apenas uma vez para 6% dos participantes.

16) Para 64% do grupo ha uma avaliacdo de pouca satisfacdo em relacdo ao modal utilizado
para as viagens diarias, enquanto 30% se apresentaram como satisfeitos.

17) Conforme a percepgdo e com mais de uma resposta, a melhoria da viagem ocorreria com:
melhoria do transporte publico (63%), qualificacdo de calcadas (27%), restricdo de automoveis (24%),
ampliacdo de vias (24%) e infraestrutura cicloviaria (21%).

18) 91% reconhece que o transporte pablico é muito importante na cidade.

19) Entre os problemas identificados em relacdo ao transporte pablico, em mdltipla escolha,
destacam-se: tempo de espera (60%), lotacdo (56%), tempo de viagem (54%), idade da frota (33%),
valor da tarifa (12%) e congestionamento (12%).

20) Em relacdo as possiveis melhorias para o transporte publico, a percep¢do se manifestou em
varias alternativas: investimento em vias exclusivas (82%), aumento do financiamento (36%),
aumento da frota (36%), aumento de fiscalizagdo (30%) e reducdo do nimero de automdveis (27%).

21) Os principais problemas identificados na auséncia da priorizacdo a circulacdo a pé, com
possibilidade de mais de uma resposta, sdo: calcadas inadequadas (88%) e inseguranca (58%).

22) Para que a circulacdo a pé seja priorizada, com mais de uma escolha, deveria ter:
investimento em calcadas (85%), mais segurancga (54%), melhor iluminacgéo (54%) e ligacdes diretas
com terminais e estacdes do transporte publico (51%).

23) A ndo priorizacdo da bicicleta na cidade decorre, em multipla escolha, por: inexisténcia de
vias exclusivas (67%), inseguranca (64%), falta de integracdo com o transporte publico (58%), falta de
estacionamento (27%) e o clima quente (15%).

24) Para a ampliacdo da circulagdo por bicicleta seria necessario, na percepcdo dos
participantes em mais de uma alternativa, as seguintes medidas: implantacdo de vias exclusivas (82%),
integracdo intermodal (54%), fiscalizacdo do trafego de automdveis (36%), locais para estacionamento
(36%) e reducéo da velocidade de automdveis no transito (21%).

25) Sobre a percepcdo em relagdo aos automoveis dentro da cidade, com a op¢do de mais de
uma escolha, temos: tem espago privilegiado (70%), sdo necessarios (36%), produzem riscos de

acidentes (27%), aumentam o trafego (24%) e produzem emissdes (24%).
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26) Considerando o conceito de mobilidade urbana sustentavel, a avaliagdo do que precisaria
ser feito para se reduzir o protagonismo dos automdveis na cidade, com varias opc¢des de resposta, se
concentrou em: cobranca por estacionamento em area publica (64%), restricio do uso em
determinadas areas da cidade (54%), cobranca pelo uso da via (15%) e estabelecimento de cobranca
dos aplicativos de viagens na area urbana (6%).

27) O acesso a algum beneficio tarifario no transporte pablico é usufruido por estudantes
(21%), idoso (9%), profissional (6%) e empregado CLT (3%).

28) Em relacdo aos canais da Prefeitura de Goiania para contato direto com o cidaddo, no
campo da mobilidade urbana, foi identificado: os canais existem para 76% dos participantes, mas esses

consideram que sejam insuficientes, e 18% avaliam que eles ndo existam.

Outros dados podem ser extraidos do formulario de pesquisa, com base nas informagdes
disponibilizadas, como:

1) Entre o grupo que informou utilizar o transporte individual motorizado como modal
principal para a realizacdo da sua viagem, 63% apresentam renda familiar acima de 5 salarios-
minimos, enquanto que 20% disseram estar situado na faixa entre 2 e 5 salarios-minimos.

2) Neste mesmo grupo, 50% dos participantes responderam que sua viagem diaria dura entre
30 minutos e 1 hora. Por outro lado, 33% disseram gastar apenas até 30 minutos’ em seus
deslocamentos no cotidiano. Ou seja, 83% dos usuérios de automével levam menos de 1 hora para
cumprir o seu trajeto no dia a dia, apesar do aumento progressivo de congestionamentos na area
urbana, mas também porgue ha uma maior disponibilizacdo de espaco para o transporte individual
motorizado dentro do sistema vidrio.

3)Entre as pessoas que informaram que o transporte publico coletivo era o principal meio de
transporte, 50% disseram que a renda familiar esta dentro da faixa compreendida entre 2 a 5 salarios-
minimos, enquanto a outra metade se situa no grupo acima de 5 salarios-minimos. Apesar de retratar o
universo de renda dos participantes da oficina, essa configuracdo néo deve reproduzir o quadro real de
renda da grande maioria de usuarios do sistema de transporte publico coletivo em Goiania e regido
metropolitana.

4) Segundo os dados apresentados pelos usuarios do transporte publico que participaram da
oficina, 75% informaram gastar mais de 2 horas na realizacdo de sua viagem no dia a dia, 0 que
representa de forma mais fidedigna a situacdo enfrentada pelos passageiros dos Onibus, que néo
contam com infraestrutura exclusiva dentro do viario urbano e nem priorizagdo semaforica nos

cruzamentos, que poderiam significar a reducdo do tempo de viagem.
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5) 52% dos usuarios de automdveis se dizem pouco satisfeitos com o modal que utilizam, mas
43% citaram estar muito satisfeitos. Por outro lado, 100% dos participantes que citaram utilizar o
transporte publico como modal principal, declararam estar pouco satisfeitos com esse modo de
deslocamento.

6) Na avaliacdo em relacdo o que poderia mudar para melhorar a viagem, 62% dos usuarios de
veiculos concordam que seria a qualificacdo do transporte publico, mas 33% defendem o investimento
em ampliacdo de vias para garantir a fluidez do transporte individual motorizado, o que acaba
entrando em rota de colisdo com os principios da mobilidade urbana sustentavel.

7) Os usuarios do transporte publico aprovam integralmente a melhoria do sistema (100%),
além da defesa da qualificacdo de calcadas (75%) e da rede cicloviaria (50%). A consciéncia em
relacdo a importancia dos modais ativos € muito maior neste grupo do que no conjunto representado
por pessoas que utilizam automoveis em suas viagens.

8) Em relacdo a percepcdo sobre os principais problemas do transporte publico, enquanto os
usuarios de automoveis reconhecem, pela ordem, a lotacdo, o tempo de espera e 0 tempo de viagem
como sendo 0s mais criticos, por outro lado, os passageiros do transporte pablico citaram a lotacdo, o
tempo de viagem e a idade da frota.

9) Para a qualificacdo do transporte publico, o primeiro grupo estabeleceu como diretrizes o
investimento em vias exclusivas, a ampliacdo da frota, 0 aumento do financiamento e a reducdo de
automoveis dentro do sistema viario. Os usuarios do sistema de transporte publico também elegeram o
investimento na infraestrutura exclusiva como a principal prioridade, além do aumento da fiscalizacédo
e do nivel de financiamento.

10) Apesar de 67% dos participantes que usam automoveis reconhecerem que o transporte
individual motorizado possui espaco privilegiado dentro do sistema viario e da cidade, outros 42%
avaliam que eles sdo necessarios dentro da mobilidade urbana. Entre os usuarios do transporte publico
ha consenso do tratamento diferenciado que os veiculos tém dentro da area urbana.

11) Sob a perspectiva da mobilidade urbana sustentavel e diante da necessidade de reducédo da
participacdo dos automdveis dentro do sistema viario, 0s principais instrumentos de gestdo defendidos
por seus Usu&rios sdo a cobranca de estacionamento em &rea publica e a restricdo ao uso de veiculos

em determinadas areas da cidade. Essa mesma compreensdo tem os usuarios do transporte publico.
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CAPITULO 3 - EXPERIENCIAS NACIONAIS E INTERNACIONAIS DE
MOBILIDADE URBANA

3.1- Brasil

3.1.1 - Fortaleza / Ceara

Entre as cidades brasileiras pode-se dizer, sem nenhuma duvida, que a experiéncia de Fortaleza seja
atualmente uma das melhores referéncias de mobilidade urbana sustentavel do pais, em razdo da
determinacdo da gestdo no enfrentamento do modelo superado de desenvolvimento urbano e na
mudanca de paradigma, implementando politicas e metas que ja& comecaram a transformar a vida

urbana.

Em 2013, logo apos a implementacdo da nossa Politica Nacional de Mobilidade Urbana, Fortaleza ja
realizava um planejamento voltado para a definicdo de uma estratégia de baixo carbono, através do
Projeto Urban-LEDS, e uma das primeiras a¢0es desenvolvidas foi a implantacdo de um sistema de

bicicleta compartilhada para fomentar as viagens por modos ativos na cidade®.

Por outro lado, com outros instrumentos, como os Planos de Acdo Climatica e o de Ac¢des Urgentes
para Transito e Mobilidade Urbana, a cidade assumiu o protagonismo na promocdo de investimento
para a compra de 15 carros elétricos e a construcdo de 10 estacdes de recarga, visando o atendimento
de usuarios em sistema compartilhado, viabilizado por um processo de selecdo de patrocinadores®.

O projeto de bicicleta compartilhada, citado acima, recebeu a denominagéo de “Bicicletar” e se tornou
possivel gracas a celebracdo de uma parceria envolvendo a Secretaria Municipal da Conservagao e
Servicos Publicos, com o apoio da Autarquia Municipal de Transito e Cidadania, o patrocinio privado
da Unimed e a operacdo dos servicos através da empresa Serttel. Sdo 192 estacdes, mais 11 estacdes
do projeto mini Bicicletar, com uma oferta total de 1.200 bicicletas. S& mais de 320 mil usuarios
cadastrados e o projeto ja alcancou a marca de mais de 5 milhdes de viagens realizadas na cidade™.

& Disponivel em:<https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mobilidade-e-servicos-
urbanos/CRTransioZeroEmissosemconsideraes.pdf> pg. 43.

*Disponivel em:<https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mobilidade-e-servicos-
urbanos/CRTransioZeroEmissosemconsideraes.pdf>pg. 48.

“Disponivel em:<https://catalogodeservicos.fortaleza.ce.gov.br/categoria/mobilidade/servico/127>
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Os objetivos do projeto Bicicletar estdo claramente expressos no documento que faz a sua

apresentacéo, sendo™*:

“Introduzir a bicicleta como modal de transporte publico saudavel e ndo poluente; combater 0
sedentarismo da populagdo e promover a pratica de habitos saudaveis; reduzir os engarrafamentos e a
poluicdo ambiental nas &reas centrais das cidades; promover a humanizagdo do ambiente urbano e a

responsabilidade social das pessoas”.

Os precos para uso das bicicletas variam conforme o tempo de uso, partindo da ndo cobranca de tarifa
para viagens de até 1 hora, ou R$ 5,00 (diério e validade por 24 horas), ou R$ 20,00 (mensal) ou R$
80,00 para o periodo de um ano. Mas a iniciativa mais relevante dentro do projeto, e que pode inspirar
Goiania a seguir o mesmo caminho, foi a que estabeleceu a possibilidade de integracao entre o sistema
de transporte publico e as bicicletas compartilhadas através do uso do Bilhete Unico, ou seja, com esse
cartdo é possivel acessar o Bicicletar sem nenhum custo adicional, além do pagamento normal da

tarifa do transporte coletivo, permitindo a intermodalidade para o primeiro e o Gltimo trecho™.

A rede cicloviaria implantada em Fortaleza contribui para estimular o uso da bicicleta na cidade.
Segundo dados da prefeitura sdo 409,9 km de malha, sendo 270,3 km de ciclofaixas, 130,8 de
ciclovias, 11,7 km de ciclorrotas e ainda outro 1,7 km de passeios compartilhados. A meta do
municipio é de chegar ao ano de 2024 com uma rede de 500 km. O Instituto de Politicas de Transporte
& Desenvolvimento (ITDP) informa que, atualmente, 50% dos habitantes de Fortaleza j& moram a

menos de 300 metros da rede cicloviéria, o que confirma a boa cobertura que o sistema j& apresenta®.

O Bilhete Unico Fortaleza foi um dos instrumentos implementados no processo de requalificacdo do
sistema de transporte publico, garantindo a realizacdo de integracdes ilimitadas durante o periodo de 2

horas, através do pagamento de uma Unica tarifa, ou meia para o caso dos estudantes*.

O transporte publico conta com 132, 3 km de faixas exclusivas, 0 que proporcionou 0 aumento da
velocidade operacional dos 6nibus em até 207%, como no caso da Avenida Santos Dumont, ou de
160% na Avenida Carapinima, ou pouco menos, de 143% na Avenida Dom Luis™.

Visando promover o convivio urbano e a seguranga viaria, a prefeitura implantou o programa “Area de
Transito Calmo”, com a definicdo de areas pré-estabelecidas onde os pedestres sdo considerados

prioritarios dentro do sistema viario. O programa promove intervencdes, como a implantacdo de faixa

"Disponivel em:<http://www.bicicletar.com.br/sobre.aspx>

2Disponivel em:<http://www.bicicletar.com.br/comoutilizar.aspx>

BDisponivel em:<https://mobilidade.fortaleza.ce.gov.br/menu-programas/malha-ciclovi%C3%Alria.html>
“Disponivel em:<https://catalogodeservicos.fortaleza.ce.gov.br/categoria/mobilidade/servico/72>

>Disponivel em:<https://mobilidade.fortaleza.ce.gov.br/menu-programas/faixa-exclusivas-de-%C3%B4nibus.htmI>
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de pedestre elevada, a reducdo da velocidade da via para 30 km/h e a renovacdo da sinalizacdo

horizontal e vertical. Atualmente, sdo 17 areas de transito calmo instaladas em Fortaleza®®.

As acbes promovidas no campo da seguranca viaria contribuiram para que Fortaleza alcangasse a meta
fixada pela Organizacdo das Nac¢des Unidas (ONU), dentro da Década de Agdo pela Seguranga no
Transito (2010-2020), de reducdo de 50% no nimero de mortes no transito. No ano de 2010, a cidade
registrava 14,9 dbitos para cada 100 mil habitantes. Em 2020, esse numero caiu para 7,4, com reducgédo
total de 50,3%. Entre as agOes implementadas pode-se destacar: reducdo de velocidade em vias
arteriais; melhoria da sinalizacéo; redesenho de vias em pontos considerados criticos; adaptacdo das
intersecOes, com o Programa Esquina Segura; novas faixas exclusivas de onibus; qualificacdo da rede

cicloviaria e capacitacéo de técnicos da prefeitura na area de auditoria de seguranca viaria'’.

Por fim, ainda no campo das iniciativas consideradas inovadoras em Fortaleza e que, por isso, podem
ser replicadas também em outras cidades, como Goiania, destaque para o Programa Veiculos
Alternativos para Mobilidade (VAMO), um sistema com carro 100% elétrico compartilhado
implantado em 2016 e que se integra aos outros modais, como o transporte publico e a bicicleta
compartilhada. Ha desconto para o usuério que utiliza o mesmo Bilhete Unico utilizado no transporte
publico: a tarifa (passe mensal) com a apresentacdo do bilhete custa R$ 15,00 e ela aumenta para R$

20,00, quando o pagamento é por outros canais'®,

O Programa conta com 20 carros, modelos BYD e6 e Zhidou EEC L7 e-80, com operagdo sob 0s
cuidados da Serttel, responsavel pela implantacdo, operacdo e manutencao do sistema, o patrocinio da
Hapvida Salde e a coordenacdo da prefeitura, através da Secretaria Municipal de Conservacgédo e

Servicos Publicos™®.

3.1.2 - Goiania / Goiés
A matriz modal de Goiania apenas confirma aquilo que esta claramente expresso nas vias urbanas da

cidade, onde o automével assume um papel de destaque nas viagens da populagdo. Segundo os dados

do Estudo Mobilize 2022, 36% dos deslocamentos sdo feitos atraves do transporte individual

'*Disponivel em:<https://mobilidade.fortaleza.ce.gov.br/menu-programas/%C3%Alreas-de-tr%C3%A2nsito-calmo.html>
YDisponivel em:<https://www.wribrasil.org.br/noticias/como-fortaleza-atingiu-meta-da-onu-de-reduzir-taxa-de-mortes-no-
transito-metade-em-dez#scroll>

®Disponivel em:<https://www.vamofortaleza.com/#comofunciona>

Disponivel em:<https://politica.estadao.com.br/blogs/gestao-politica-e-sociedade/vamo-a-fortaleza-que-se-move/>
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motorizado, enquanto que o transporte publico representa apenas 30%, seguido pela mobilidade a pé

com 26% e a bicicleta com 6%2°.

Esse quadro real demonstra explicitamente o tamanho do desafio do Plano de Mobilidade em
promover a mudanga de paradigma e estabelecer os caminhos para uma mobilidade urbana
sustentavel. Com uma populacdo que ultrapassou 1,5 milhdo de habitantes, a cidade caminha a passos
largos para atingir a marca de 1,3 milhdo de veiculos*:,onde 50,6% dessa frota é composta por
automoveis e outros 25,2% por motocicletas, o que estaria bem proximo de uma proporcéo de 1
veiculo para cada habitante da cidade, fora o impacto também com o deslocamento diario de

moradores da regido metropolitana em direcédo a capital.

N&o resta duvida de que as cidades foram historicamente planejadas para o automovel, ndo para
pessoas, mas esse modelo jA mostrou o seu esgotamento e muitas cidades ao redor do mundo estdo

promovendo transformac@es qualitativas dentro da mobilidade urbana.

A importancia e a preocupacdo com o papel do automédvel em Goiania estdo presentes desde o inicio
do processo de construcdo da capital, como se pode observar no relatério elaborado pelo urbanista
Attilio Corréa Lima e que foi apresentado ao interventor em Goias — Pedro Ludovico Teixeira, com
data de 10/01/1935, conforme registro no livro “Como nasceu Goiania”, de Ofélia Socrates do

Nascimento Monteiro, quando justifica a escolha do local para a construcéo da cidade:

“Tendo sido escolhido pelo engenheiro Jodo Argenta, encarregado do levantamento topogréfico, o
local denominado ‘Paineira’ para o assentamento do nicleo inicial, discordamos dessa opinidao por ser
o local muito deslocado da estrada de rodagem, sendo a estrada a artéria vivificadora do organismo

urbano tudo indicava que o nucleo central devia ser atravessado por aquela” (pp. 137)

Em seguida, o urbanista projeta que algumas ruas da area central terdo fluxo mais intenso em
decorréncia da proximidade com a estrada de ligacdo a rede ferroviaria, localizada em Leopoldo de
Bulhdes, que teria um papel estrutural:

“As ruas 3, 4, 5 e a Avenida Anhanguera, paralelas entre si, serdo as ruas de maior trdafego no futuro,
pelas condig¢Oes acima expostas de coincidir a Av. Anhanguera com a estrada de rodagem, eixo de

todas as comunicagoes”. (pp. 137)

Em outro trecho do relatério, Attilio Corréa Lima discorre abertamente sobre a preocupacao futura em garantir

fluidez para automoveis:

“Disponivel em:<https://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/estudo-mobilize-20221.pdf>
*Disponivel em:<https://www.gov.br/infragstrutura/pt-br/assuntos/transito/conteudo-Senatran/frota-de-veiculos-2022>
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“Como centro comercial designamos a drea mais central da cidade onde gravita o comercio, onde a
construcdo é mais densa. Esta zona, onde a circulagdo é mais intensa, possui uma rede de ruas e
avenidas com largura suficiente para satisfazer ao trafego por vérias décadas, e com a possibilidade de
alargamento das &reas de trafego sem desapropriacédo. Todas as quadras desta zona dispdem de areas
publicas internamente para uso do comercio, que podera fazer a descarga de mercadorias, sem
interrupcdo, e sem os longos estacionamentos na via publica. Assim também a coleta do lixo far-se-a

livre do desagradavel aspeto que apresentam mesmo as grandes cidades”. (pp. 141)
Também era manifestada a preocupacéo com a destinacao de espago para o estacionamento de veiculos:

“Independente destas dreas, para servir as casas comerciais, foram previstos nas quadras 21, 23, 38,

51 e 52 areas maiores para o ‘Parking’, isto é, o ponto de estacionamento de veiculos de aluguel”. (pp.

141)
O uso do espaco viario sem o principio da equidade também era uma l6gica comum no planejamento da cidade:

“Tomaram-se como base para as se¢Oes transversais, multiplos de gabarito dinamico do automovel,
para as areas de trafego, e, o gabarito de um individuo para os passeios. Sendo estes respectivamente
de 2m,50 e O0m,75”. (pp. 142)

Por fim, novamente aparece a preocupacgao com a fluidez ao transporte individual motorizado:

“As pragas obedecem ao sistema da circulacdo giratoria, o mais adequado para evitar os conflitos de
veiculos, e por exigir menor numero de inspetores de transito, fazendo o cruzamento

automaticamente”.(pp. 142)

Entretanto, se no inicio da histéria de Goiania houve uma atencao especial com a funcdo do automovel
no desenvolvimento da cidade, nos anos mais recentes até aconteceu um esforco em estabelecer os
fundamentos para um projeto pautado em um modelo mais sustentavel, inclusive assegurando as
diretrizes dentro de varios normativos da legislacdo municipal, apesar de que muita coisa ndo tenha

saido do papel e a logica da “carrocracia” ainda permanece intocavel.

Para comecar, pode ser citada a Lei Organica do Municipio®’que expressa como um dos objetivos

fundamentais do municipio, conforme Artigo 2°:

V — Construir uma cidade plenamente acessivel.

ZDisponivel em:<https://www.goiania.go.leg.br/leis/lei-organica-municipal>
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Mais adiante, a Lei Orgéanica trata das vedacdes ao Municipio, mas ressalva que um instrumento de
gestdo da politica de mobilidade pode ser adotado, 0 que poderia fazer uma grande diferenca na vida
da cidade:

Art. 130 — Sem prejuizo de outras garantias asseguradas ao contribuinte, € vedado ao Municipio:

V — Estabelecer limitagdes ao trafego de pessoas ou bens, por meio de tributos, ressalvada a cobranga
de pedégio pela utilizacdo de vias conservadas pelo poder publico (grifo nosso);

Com a Lei Complementar n° 171/2007, que dispde sobre o Plano Diretor da cidade®, a preocupacio
com a mudanca de paradigma esté estabelecida logo no inicio do documento, quando é tratado da
politica urbana, alguns anos antes da aprovacao da propria Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU):

Art. 2° A Politica Urbana do Municipio de Goiania sustentar-se-4 nos principios da igualdade,
oportunidade, transformacgédo e qualidade, tendo por objetivo o pleno desenvolvimento das fun¢des
sociais da cidade e da propriedade urbana, garantindo a populacéo a requalificacéo do territério do

Municipio e uma cidade mais justa e sustentavel (grifo nosso)
Em seguida, no Art. 3°, é tratado sobre o que a politica urbana deve assegurar, com destaque para:

I — O direito a cidade sustentavel, compatibilizando o crescimento econdémico com a protecao

ambiental, o respeito a biodiversidade e a socio diversidade;

No capitulo Il da Lei, quando trata da estratégia de mobilidade, acessibilidade e transporte, a
legislacdo antecipa os elementos que véo estar, futuramente, contemplados como pressupostos da

PNMU, como equidade, democratizacdo do espaco, sustentabilidade e inclusdo social, sendo:

Art. 15. A politica para a mobilidade, acessibilidade e transporte do Municipio de Goiania tem por
objetivo promover agdes de forma a garantir a mobilidade urbana sustentdvel, proporcionando o
acesso amplo e democréatico ao espaco urbano, eliminando ou reduzindo a segregacdo espacial,
garantindo o desenvolvimento urbano, contribuindo para a inclusdo social, favorecendo a

sustentabilidade socioambiental e a acessibilidade universal.

Adiante, para que ndo ocorresse nenhuma duvida em relacdo aos pilares da politica de mobilidade

urbana que deveriam ser implementados em Goiania, as diretrizes gerais sdo claramente expressas:

Art. 17. A implementac&o da politica de mobilidade, acessibilidade e transporte dar-se-&4 por meio das

seguintes diretrizes gerais:

ZDisponivel em:<https://www.goiania.go.gov.br/Download/legislacao/diariooficial/2007/do_20070626_000004147.pdf>
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| — Prioridade dos deslocamentos ndo motorizados sobre os motorizados, dos deslocamentos coletivos

sobre os individuais e dos descolamentos das pessoas sobre os bens e mercadorias;

Il — Estimulo aos meios ndo motorizados de transporte, valorizando a bicicleta como um meio de

transporte e integrando-a com os modais de transporte coletivo;

Il — estruturar a rede viaria com prioridade para a seguranca, a qualidade de vida e a integracéo
territorial do Municipio, favorecendo a acessibilidade e a circulagéo;

IV—Promover a difus@o dos conceitos de transito seguro e humanizado e de mobilidade sustentavel;

V — Organizar, disciplinar e fiscalizar o trénsito de forma a garantir a seguranca das pessoas, a
capacidade operacional da rede viaria e a observancia das prioridades de circulacao estabelecidas
nesta Lei;

VI — Consolidar a importancia do deslocamento dos pedestres, incorporando a cal¢ada como parte da

via e submetendo o interesse privado dos proprietarios dos lotes, ao interesse publico;

VII — propiciar mobilidade as pessoas, em especial aquelas com deficiéncia e restricdo de mobilidade,

permitindo o0 seu acesso a cidade e aos servigos urbanos;

VIII — garantir na rede estrutural de transporte coletivo, com corredores exclusivos, a capacidade de
implantacdo de veiculos articulados, biarticulados, veiculos leves sobre trilhos e modais com

tecnologia metroviaria.

A frota em vertiginoso crescimento e a participacdo majoritaria na matriz modal revelam, com
precisdo, quem até hoje ocupa espaco privilegiado no sistema viario de Goiania. Entretanto, o Plano

Diretor de 2007 ja enfatizava que o transporte coletivo deveria receber uma nova abordagem:

Art. 26. O transporte coletivo é a modalidade preferencial de deslocamento motorizado no Municipio,
devendo ser organizado, planejado, implementado e gerenciado em observancia do modelo

institucional metropolitano em vigor e dar-se-a por meio das seguintes diretrizes gerais:

I — Planejar e implementar solu¢bes para o transporte coletivo que ampliem a mobilidade da

populacdo por modos coletivos, contribuindo para a mobilidade sustentavel;

O Plano Diretor de 2007 atée detalhou uma rede estrutural de transporte coletivo, visando a sua
priorizacdo dentro do sistema viario, composta por corredores exclusivos e preferenciais, conforme
artigo 29 da Lei, que se tivessem sido efetivamente implementados, com toda certeza teriam

assegurado outro nivel de qualificacdo:
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8§ 1° Os corredores exclusivos a serem requalificados ou implantados, articulados com os corredores

metropolitanos e integrantes da rede estrutural de transporte coletivo, sdo:
| — Corredor Anhanguera;
Il — Corredor Goiés;
I11 — Corredor Mutiréo;
IV— Corredor T-9;
V- Corredor T-7;
VI — Corredor Leste — Oeste

8 2° Os corredores preferenciais a serem implantados ou articulados com corredores metropolitanos e
integrantes da rede estrutural de transporte coletivo, séo:

| — Corredor 1 — Av. 3° Radial, Av. Antdnio Queiroz Barreto, Av. Contorno, Av. Engler;
Il — Corredor 2 — Av. Castelo Branco e Av. Mutiréo;

I11 — Corredor 3 - Av. Independéncia;

IV— Corredor 6 — Av. T-63;

V — Corredor 7 — Av. Eurico Viana, Av. 22 Radial, Av. Emilio Pévoa, Av. Jaime Gonzaga e Av.

Leonardo da Vinci;

VI — Corredor 8 — Av. C-104, Av. José Moraes Neto e Av. Aruma;

VIl — Corredor 9 — Av. Veneza e Av. Bandeiras;

VI — Corredor 10 — Av. 24 de Outubro e Av. Perimetral;

IX — Corredor 11 — Av. Pio XII, Av. Aderup;

X — Corredor 12 — Av. Nazareno Roriz, Av. Sonnemberg, Av. Pedro Ludovico, Av. C-15;
Xl — Corredor 13 — Av. Araguaia, Av. Paranaiba e Av. Tocantins;

XII — Corredor 14 — Av. Vera Cruz, Av. Sao Francisco e Av. José Monteiro;
X1 — Corredor 17 — Av. Pedro Ludovico - Rodovia BR-060;

XIV— Corredor 18 - Rodovia GO-060;

XV- Corredor 19 - Rodovia GYN- 024;

XVI — Corredor 20 - Rodovia GO-070.
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Ainda em 2007, através da Lei Complementar n® 169 2* foram estabelecidas as disposicées gerais para
o fomento ao uso da bicicleta na cidade, inclusive com a orientacdo para a obrigatoriedade de via

ciclavel junto a novas obras, conforme disposto abaixo:

Art. 1° Esta Lei regula o uso da bicicleta e o sistema cicloviario, integrando-os aos sistemas municipal
viério e de transportes, de modo a alcancar a utilizagdo segura da bicicleta como veiculo de transporte

alternativo no atendimento as demandas de deslocamento e lazer da populacéo.
Art. 2° S30 Obijetivos do sistema cicloviario:

| - Oferecer a populacdo, a op¢do de transporte de bicicleta em condi¢bes de seguranca e o
atendimento da demanda de deslocamento no espago urbano, mediante planejamento e gestéo
integrada ao sistema municipal de transportes, atendendo a hierarquia onde o pedestre tem a
preferéncia, seguido da bicicleta, do transporte coletivo e por Gltimo o veiculo particular;

Il - Integrar a modalidade de transporte individual ndo motorizado as modalidades de transporte
publico;

Il - Reduzir a poluicdo atmosférica e sonora, 0 congestionamento das vias publicas por veiculos
automotores e promover a melhoria da qualidade de vida;

IV - Promover o lazer ciclistico e a conscientizagéo ecoldgica.

Art. 7° Nas novas vias publicas devera ser implantado sistema cicloviario, conforme estudo prévio de
viabilidade fisica e socioeconémica, sendo considerado no minimo a implantacdo de faixa

compartilhada devidamente sinalizada.

A preocupacdo com a priorizacdo de modais ativos, em particular com a mobilidade a pé, esta
registrada na Lei Municipal n® 8.920/2010%, que instituiu o Plano Emergencial de Calcadas (PEC),
visando assegurar a circulacdo de pedestres com seguranca, segundo pode ser visto:

Art. 1° Fica instituido o Plano emergencial de Recuperagéo de Passeios Publicos e/ou Calgadas, com o
objetivo de promover a realizagdo das obras necessarias a reforma ou construgdo de passeios e/ou
calgadas que ndo atendam as normas previstas na legislacdo municipal pertinente, inclusive no tocante
a acessibilidade e a circulacdo de pedestres com seguranca, situados nas vias integrantes das rotas a

serem definidas nos termos estabelecidos no art. 2° desta Lei.

24~ ‘

Disponivel
em:<https://www.goiania.go.gov.br/html/gabinete_civil/sileg/dados/legis/2007/lc_20070215_000000169.htmI>
25M: ‘

Disponivel
em:<https://www.goiania.go.gov.br/html/gabinete_civil/sileg/dados/legis/2010/lo_20100622_000008920.htm|>
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Art. 2° O Executivo definira, mediante decreto, as rotas emergenciais e respectivas vias abrangidas
pelo Plano, especificando os pontos por ele compreendidos, de acordo com a base de dados e o sistema
de informacdes geogréficas desenvolvidos pelo Departamento de Mobilidade da Agéncia Municipal de
Transito, Transportes e Mobilidade para identificar as principais rotas, priorizando os focos geradores
de maior circulagdo de pedestres, incluindo locais de prestacdo de servigos publicos e privados em
todas as regides da Cidade de Goiania, observados os recursos orgamentarios destinados a esse fim.

O tema mobilidade a pé continuou a ser tratado em outra Lei Complementar, dessa vez a de n°
324/2019%°, abordando questdes, entre outras, como a possibilidade de ampliacéo do espaco destinado
a pedestres dentro do sistema viario, sendo:

Art. 39. Podera ocorrer a ampliacdo da calgcada sobre a pista de rolamento, devidamente autorizada
pelo Orgdo Municipal de Transito, com a anuéncia do Orgdo Municipal de Plangjamento Urbano, em
razo de:

| - Dificuldade de acomodacéo do fluxo de pedestres na calcada existente;

I - Impossibilidade de instalacdo de equipamentos urbanos de infraestrutura, essenciais, na area da
calcada existente;

I11 - necessidade de preservagao de unidade arbdrea na calgada existente;

IV - Necessidade de implementacéo de redugdo do percurso da travessia de pedestre em vias publicas,
conforme previsto no item 6.12.7.1 da ABNT NBR 9050/2015, ou sucedanea;

V - Projetos de reurbanizacéo e requalificacao do espaco publico de interesse publico.

Essa Lei Complementar n® 324/2019, que estabeleceu as normas disciplinadoras para calgadas, avanca
inclusive na proposicdo de fontes de recursos para o financiamento de possiveis acdes realizadas pelo

poder publico para adequacao a legislacéo:

Art. 62. A Administracdo Publica Municipal deverd realizar acgbes informativas e educativas
permanentes, visando a ampla divulgacéo, esclarecimento e conscientizacédo da populacéo com relacéo

ao disposto nesta Lei Complementar e normas correlatas.

Paragrafo Gnico. Os recursos a serem investidos pela Administracdo Publica Municipal na realizacéo
de obras de constru¢do reforma e manutencdo de calcadas nos logradouros publicos, sob a sua
responsabilidade, bem como, de acfes informativas e educativas permanentes, objetivando garantir o
direito & acessibilidade as pessoas com deficiéncia serdo oriundos de parte da arrecadacdo com a

cobranca de multas de transito, em consonancia com o disposto no inciso XlI, do art. 8°, da Resolucéo

26: ‘
Disponivel
em:<https://www.goiania.go.gov.br/html/gabinete_civil/sileg/dados/legis/2019/lc_20191128 000000324.htmI>
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n° 638, de 30 de novembro de 2016, expedida pelo Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), no uso
das atribuicdes que Ihes foram conferidas pelo inciso VIII, do art. 12 do Codigo de Transito Brasileiro
(CTB), em percentual a ser estabelecido, na forma legal, pelo Chefe do Poder Executivo Municipal.

Em outubro de 2011, trés meses antes da promulgacéo da Lei Federal n® 12.587/2012 que instituiu a
politica nacional de mobilidade urbana, Goiania ganhou o seu Cddigo Municipal de Mobilidade
Urbana, através da Lei Municipal n® 9.096%",onde explicitamente esta estabelecida a priorizacdo dos

modais ndo motorizados (ativos) e do transporte publico:

Art. 2° O Codigo Municipal de Mobilidade Urbana tem por agéo, promover a articulagao das politicas
de transporte, transito e acessibilidade, proporcionando o acesso amplo e democrético ao espacgo de

forma segura, socialmente inclusiva e sustentavel.

Art. 5° A instrucdo em que esse Codigo segue, baseia-se nos principios a seguir:

| - Diminuig@o do nimero de viagens motorizadas;

Il - Revisdo do desenho urbano;

I11 - desenvolvimento de meios ndo motorizados de transporte, incentivando o uso da bicicleta;
IV - Reconhecimento da importéancia do deslocamento dos pedestres;

V - Proporcionar maior mobilidade e acessibilidade as pessoas portadoras de deficiéncia e com

mobilidade reduzida;
VI - Priorizagdo do transporte publico coletivo e de qualidade;
VII - qualificacéo do espaco urbano;

VIII - proporcionar prioridade, mediante solucGes fisicas adequadas, & circulagdo dos pedestres,

ciclistas e veiculos de transporte coletivo.

Art. 6° O Cédigo Municipal de Mobilidade Urbana, objetiva-se nas seguintes medidas:
| - Estimular o uso do transporte coletivo e ndo do transporte individual;

Il - Reduzir os congestionamentos na cidade;

I11 - diminuir a poluicdo ambiental gerada pelos meios de transporte;

IV - Diminuir o nimero de acidentes de transito, através de campanhas educativas e fiscalizacédo de

transito ostensiva pelo érgao municipal competente;

27T ‘
Disponivel
em:<https://www.goiania.go.gov.br/html/gabinete_civil/sileg/dados/legis/2011/lo_20111027_000009096.htmI>
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V - Incentivar a utilizacdo de combustiveis ndo poluentes e renovaveis, sobretudo na frota oficial do

Poder Publico Municipal;

VI - Orientar os investimentos publicos no setor de transportes.

Também sdo estabelecidas as diretrizes gerais para a gestdo do Cddigo, com a devida responsabilizacdo da
autoridade publica para a implementacdo de uma mobilidade urbana sustentavel, como pode ser visto abaixo:

Art. 9° A gestdo do Cédigo Municipal de Mobilidade Urbana, através dos érgdos competentes devera:

| - Planejar, executar e avaliar a politica de Mobilidade Urbana, bem como, promover a

regulamentacgéo dos servicos de transportes urbanos municipais;
IX - Implantar incentivos financeiros e fiscais para a efetivagdo dos principios e diretrizes desta Lei;
X - Estabelecer a identificacdo clara e transparente dos objetivos de curto, médio e longo prazo;

Xl - estabelecer a identificagdo dos meios financeiros e institucionais que assegurem sua implantacéao e

execucao;

XII - restringir e controlar o acesso e circulagdo, permanente ou temporario, de veiculos motorizados

em locais e horarios predeterminados;
XII - estipular padrdes de emissdo de poluentes para locais e horarios determinados;

XIV - aplicar taxa sobre meios e servicos e de tarifas sobre a utilizagdo da infraestrutura visando
desestimular o uso de fluxo dos veiculos automotores, desde que dotado o trecho com ciclofaixa

determinados meios e servicos de transporte urbano;

XV - Dedicar espagos exclusivos nas vias publicas para os servicos coletivos e meios ndo-motorizados;
XVI - estabelecer corredores exclusivos e preferenciais de transporte coletivos;

XVII - implantar vias de pedestres e vias ciclaveis;

XVIII - realizar rebaixamento de guias em cruzamentos, junto as faixas de pedestres para facilidade de
circulacéo, pinturas texturizadas nas faixas de pedestres e rampas em todas as esquinas, diferenciando
do calcamento nas passagens de pedestres habituais, em atendimento as pessoas com deficiéncia,

idosos e mobilidade reduzida;

XIX - garantir a Mobilidade Urbana Sustentavel, dando énfase ao transporte coletivo e ao meio de

transporte ndo motorizado;

XX - Implantar, manter e operar areas de estacionamentos especificos....
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Ha seis anos foi celebrado o Contrato n° 01/2016, entre a Prefeitura de Goiania e a empresa Oficina
Consultores, no valor total de R$ 4.621.168,55, com recursos aportados por empréstimo realizado
junto ao Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID), tendo como objeto a elaboragéo do Plano
Diretor de Mobilidade Urbana de Goiania (PlanMob Goiania) e da Pesquisa de Origem e Destino

Domiciliar (OD Domiciliar).

O trabalho da consultoria foi iniciado, mas, por decisdo da entdo gestdo da época, o processo foi
interrompido e cancelado ainda no estagio inicial das atividades. Entre as atividades que chegaram a
ser realizadas, destacam-se a identificacdo e posteriores entrevistas que foram realizadas com
aproximadamente 40 grupos de cicloativistas que atuam em Goiania, além da pesquisa de contagem

volumétrica cicloviaria que projetou uma estimativa de 60 mil viagens de bicicletas/dia na cidade.

Como contribuicdo do curto trabalho realizado pela Oficina Consultores foi entregue a Prefeitura o
documento técnico denominado “Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel Goidnia: NT27 — diretrizes,
acOes e investimentos para a circula¢do de bicicletas”, tendo como diretriz basica a defesa do conceito

de rede cicloviéria e a integracdo do modal com o transporte urbano.
As diretrizes especificas para uma politica cicloviaria se dividem em 5 esferas:

- Abrangéncia da rede: garantia de amplitude territorial e a implantacdo de redes setoriais,
estabelecendo como critério padréo a fixacdo de uma distancia maxima de 1 km para que qualquer

ciclista, em qualquer ponto da cidade, consiga acessar a rede cicloviaria.

- Integracdo intermodal: definindo o modal como uma rede complementar para a realizacdo de
percursos curtos e com integracdo ao transporte publico para distancias mais longas. O critério

padréo é a garantia da integracéo da rede ciclovidria com terminais e estagdes do transporte publico.

- Seguranga: gestdo de trafego com reducdo de velocidade, implantacéo preferencial de ciclovias em
vias de alto trafego e a recomendacéo para a ndo utilizagdo por ciclistas em vias com circulacdo de
onibus do transporte publico. O critério padrdo é a priorizacao de instalacdo da rede cicloviaria em

vias sem trafego intenso nos picos e onde ndo cobertura por transporte publico.

- Baixa declividade: o critério padrdo é a orientacdo para a implantacdo da rede em vias com

declividade inferior a 7%.

- Baixa interferéncia no trafego: o critério padréo sugere a implantacdo da rede em vias com nivel

inferior na hierarquia e em faixa de estacionamento de vias arteriais ou coletoras.
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Por intermédio da Lei Complementar n° 349/2022? foi estabelecido o novo Plano Diretor de Goiania.
Assim como no plano de 2007, as questdes relacionadas a desenvolvimento sustentavel, incluséo,
qualidade de vida, equilibrio, direito a cidade, priorizacdo de transporte publico e de modais ativos e 0
desestimulo ao uso de automdveis norteiam o novo marco legal da cidade, assim como destacado logo

no inicio do documento:

Art. 2°. A politica urbana do Municipio de Goiania sustentar-se-4 nos principios da igualdade,
oportunidade, transformacéo e qualidade, objetivando ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes
sociais da cidade e da propriedade, garantindo o bem-estar da populacéo, a requalificacdo, a protecao

e manutencao do territdrio do Municipio em sua totalidade e uma cidade mais justa e sustentavel.

O tema da sustentabilidade caracteriza a natureza da politica urbana, conforme expresso nos artigos

seguintes:

Art. 3°. A politica urbana serd implementada observadas as disposicdes previstas na Lei Federal n°
10.257, de 10 de julho de 2001 (Estatuto da Cidade), ou sucedanea, e § 1° do art. 157 da Lei Organica

do Municipio de Goiania, assegurando:

| — O direito & cidade sustentavel, compatibilizando o crescimento econdémico com a protecao

ambiental, o respeito a biodiversidade e a sociodiversidade;

Art. 20. A estratégia de mobilidade, acessibilidade e transporte do Municipio de Goiania tem por
objetivo promover acbes que garantam a mobilidade e o desenvolvimento urbano sustentavel, bem
como a acessibilidade universal, proporcionando o acesso amplo e democréatico ao espaco urbano,

eliminando ou reduzindo a segregacéo espacial.

Ao abordar sobre a estratégia de mobilidade, acessibilidade e transporte, o Plano Diretor estabelece
diretrizes que se alinham com a politica nacional de mobilidade e que certamente estardo asseguradas
no futuro plano de mobilidade da cidade, o que potencializa a condi¢do para a mudanca de paradigma,

se efetivamente for adotada pela gestdo, como:
Art. 21. A implementacado da estratégia de mobilidade, acessibilidade e transporte do Municipio dar-se-
a por meio das seguintes diretrizes:
| — Promocéo da equidade no uso do espaco publico;

Il — Otimizagdo do uso e ocupacdo do solo ao longo dos Eixos de Desenvolvimento estruturado no

transporte publico coletivo;

%Disponivel em:
https://www.goiania.go.gov.br/html/gabinete_civil/sileg/dados/legis/2022/Ic_20220304_000000349.htm|>
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111 — melhoria da estruturacéo do sistema de mobilidade urbana, com a integracao entre os sistemas de
transporte coletivo, cicloviario, circulacdo de pedestres e rede vidria, dotando-o de condicOes
adequadas a acessibilidade universal, a seguranca e a integracao territorial do Municipio;

V — Garantia da estruturacgdo fisica da rede viéria e outros dispositivos, que proporcionem seguranca,
acessibilidade, conforto e fluidez a circulagdo das pessoas e veiculos;

VI — Integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de
habitacdo, saneamento bésico, planejamento e gestdo do uso do solo no ambito dos entes federativos;

VII — priorizagéo do pedestre e dos demais modos de transporte ndo motorizados sobre os motorizados
e dos servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;

VIII — estimulo aos meios ndo motorizados de transporte, valorizando a bicicleta e integrando a malha

cicloviaria aos modais de transporte publico coletivo;

IX — Universalizacdo do servico de transporte publico coletivo nos deslocamentos urbanos,
considerando as necessidades especificas dos diversos segmentos da populagdo e dos bairros da

cidade;

X — Reducéo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas na

cidade;
X1l — difusé@o dos conceitos de transito seguro e humanizado e de mobilidade sustentavel;

Por outro lado, merece destacar que os sinais emitidos pelo Plano Diretor, muitas vezes, se mostram
contraditérios. Ao mesmo tempo em que focaliza a necessidade de priorizacdo de transporte publico e
de modais ativos, também em outros momentos enfatiza a importancia de acdes e obras para o

atendimento preferencial do transporte individual motorizado, como pode ser visto no artigo abaixo:

Art. 25. O Programa de Planejamento e Adequacdo da Rede Viaria efetivar-se-a por meio das

seguintes agdes:

Xl — implementar passagens em desnivel, como elevados, viadutos, tdneis, trincheiras em locais
especificos da malha viaria, visando a redugdo da saturagao na malha viaria principal e a seguranca

da circulagao;

X1l — implantar obras de arte, como pontes e bueiros, obras de ampliacdo viaria, prolongamentos e
duplicacBes de vias, visando a complementacdo da malha viaria e a ampliacdo da capacidade do

trafego, conforme Anexo Il desta Lei Complementar;

XIV — implantar intervencgdes viarias para complementacéo, adequacao e melhoria do sistema viario

estrutural necessarias para favorecer a circulacéo de transportes coletivos e nao motorizados;
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XVI — reduzir o espago de estacionamentos de automoveis para implantacao de estrutura cicloviaria,

ampliacdo de calcadas e corredores de transporte publico coletivo;

O transporte publico é defendido como modal motorizado que deve ser priorizado e até sugere-se a

utilizagdo de instrumentos de gestdo para o financiamento do sistema e dos modais ativos, sendo:

Art. 26. O Programa do Sistema de Transporte Coletivo objetiva priorizar o transporte publico coletivo
como modalidade preferencial de deslocamento motorizado no municipio, devendo ser organizado,
planejado, implementado e gerenciado em observancia do modelo institucional metropolitano em

vigor, por meio das seguintes acdes:

XVII — aplicar contraprestacéo pecuniaria sobre modos e servicos de transporte urbano pela utilizagao
da infraestrutura urbana, vinculando-se a receita a aplicacdo exclusiva em infraestrutura urbana
destinada ao transporte publico coletivo e ao transporte ndo motorizado e no financiamento do

subsidio publico da tarifa de transporte publico, na forma da lei;

Por fim, o atual Plano Diretor também aborda a importancia da integracdo das politicas de uso e
ocupacdo do solo e de mobilidade urbana para defender, no Artigo 116, 0s seguintes eixos de
desenvolvimento baseados na rede estrutural de transporte coletivo, que, se implantados, fardo a

diferenca:

§ 2° Os Eixos de Desenvolvimento implantados sobre a rede estrutural de transporte coletivo, composto

por corredores exclusivos e preferenciais, compreendem:
| — Corredor Anhanguera;

Il — Corredor Goiés BRT NS;
Il — Corredor Mutiréo;

IV — Corredor T-9;

V — Corredor T-7;

VI — Corredor T-63;

VII — Corredor Av. 85;

VIl — Corredor Leste-Oeste;
IX — Corredor Campus UFG;
X — Corredor GO-060;

X1 — Corredor GO-070;

X1l — Corredor BR-060.
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Como parte de um esforco para estimular e fortalecer a mobilidade por bicicleta na cidade, a Lei n°
10.791/2022%autorizou a criagdo do Programa Abrace uma Ciclovia, uma estratégia visando atrair
possiveis parceiros privados para investimento na construcdo e/ou manutencdo da rede cicloviéria,

conforme texto aprovado:
Art. 1° Fica autorizada a criagdo do Programa Abrace uma Ciclovia, cujos objetivos séo:
I - Incentivar o uso de meios ndo poluentes de locomoc&o,
I - Garantir a conservacgao de ciclovias e ciclofaixas instaladas;
[11 - ampliar a malha cicloviaria;

IV - Reduzir as despesas do Municipio de Goiania com a instalacdo e a manutengdo de ciclovias e

ciclofaixas;
V - Estimular a participacdo da sociedade civil no espaco urbano.

Art. 2° Para a consecucdo dos objetivos do Programa Abrace uma Ciclovia, 0 Municipio de Goiania
podera estabelecer parcerias com empresas privadas interessadas em financiar a construcdo de novas

ciclovias e ciclofaixas ou custear a manutengdo permanente daquelas ja existentes.

Até aqui se tratou exclusivamente da legislacao existente tratando de mobilidade urbana e que, embora
a quase totalidade ndo tenha se efetivado como politica implementada, ela acaba estabelecendo os
elementos necessarios para que Goiénia possa conhecer um novo projeto de desenvolvimento baseado

em pessoas, sustentabilidade, equidade, acessibilidade e qualidade de vida.

Entretanto, € necessario destacar algumas iniciativas de referéncia dentro de Goiania que sairam do
papel. A primeira diz respeito a um projeto iniciado como extensdo na Universidade Federal de Goias
(UFG), sob a importante perspectiva do espago para debate e proposicdo e da participacdo social
dentro da politica publica, e que se efetivou na mobilizagdo de diversos segmentos da sociedade para a

criacdo do Férum de Mobilidade da Regido Metropolitana de Goiania™®.
Destacam-se 0s seguintes objetivos do Forum:

- Articular, sensibilizar e integrar agentes publicos e privados na busca pela melhoria da mobilidade

da populacao da Regido Metropolitana de Goiania, em bases sustentaveis;

“Disponivel em:
https://www.goiania.go.gov.br/html/gabinete_civil/sileg/dados/legis/2022/lo_20220623_000010791.html>

®Franca, M. S.; Kneib, E. C.; Neves B. P. (2016) Férum de Mobilidade: socializagio de conhecimento a partir de um
projeto de extensdo universitaria. In: Projeto e cidade: mobilidade e acessibilidade em Goiania, Faculdade de Artes
Visuais, p. 258-259>
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- Construir um espaco permanente e democratico de reflexdo, discussdo e apreensdo de conceitos,
elementos e componentes que conformam o espago urbano, o sistema de transportes, a mobilidade e

seu reflexo na qualidade de vida da populacéo;

- Buscar o comprometimento dos agentes publicos e privados com o cumprimento dos dispositivos

legais e regulamentos relacionados & mobilidade urbana;

- Contribuir na elaboracéo de politicas, assim como elaborar planos, programas e projetos que possam
impactar a mobilidade da populagéo;

- Acompanhar a implantacdo das politicas, planos, programas e projetos que possam refletir-se em

alteracdes nos padrdes de mobilidade da populagéo.

O Forum de Mobilidade pautava a sua atuacdo baseada em 4 eixos tematicos alinhados com a
sustentabilidade: 1) priorizar o pedestre e o ciclista; 2) valorizar o transporte publico coletivo; 3)

racionalizar o uso do automdvel e 4) planejar as redes urbanas.

Contudo, em que pese a excelente iniciativa e o trabalho incansével da Professora Erika Kneib (UFG)

para a manutencao das atividades do Férum, o projeto acabou sendo desmobilizado.

A outra boa referéncia associada a Goiania é a propria existéncia da Rede Metropolitana de Transporte
Coletivo, que se tratava de uma experiéncia implantada que é o sonho de consumo de muitas regides
metropolitanas e que na capital e entorno ja era uma realidade ha alguns anos, mesmo que existissem
problemas estruturais para a consolidacdo dessa rede Unica de transporte publico, como a gestdo
colegiada e o financiamento dos servigos.

Com a Lei Complementar Estadual n® 169/2021%, ha uma reconfiguracdo da Rede Metropolitana de
Transporte Coletivo da Grande Goiania, com a introducdo de alguns novos elementos no sistema de

transporte:

- Possibilidade de flexibilidade da politica tarifaria;

- Separacao entre tarifa de remuneracéo e tarifa pablica, com aporte de subsidio publico em casos de

déficit tarifario dentro do sistema;

- Reestruturagdo da Camara Deliberativa de Transporte Coletivo (CDTC), estabelecida como érgao
colegiado metropolitano e com participagdo reunindo o Governo de Goias e as prefeituras de Goiania,

Aparecida de Goiénia e Senador Canedo;

IDjisponivel em: <https:/leisestaduais.com.br/go/lei-complementar-n-169-2021-goias-reformula-e-disciplina-a-rede-
metropolitana-de-transporte-coletivo-da-grande-goiania-tambem-reestrutura-a-camara-deliberativa-de-transportes-
coletivos-e-a-companhia-metropolitana-de-transportes-coletivos>
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- Reestruturacdo da Companhia Metropolitana de Transporte Coletivo (CMTC), que assume como
6rgéo gestor da rede de transporte publico e com participagdo colegiada dos quatro entes em sua
direcéo;

- Transfere a responsabilidade pelo célculo da tarifa de remuneracao do sistema a Agéncia Goiana de

Regulacao, Controle e Fiscalizacao de Servicos Publicos (AGR);

Por meio de outra Lei Estadual Complementar, n° 171/2022%, ¢ fixada a contribuicdo individual de
cada ente publico responsavel pelo financiamento do subsidio tarifario, nos casos de ocorréncia de
déficit, tendo a seguinte distribuicao:

- Estado de Goias = 41,2%;

- Municipio de Goiania = 41,2%j;

- Municipio de Aparecida de Goiania = 9,4%; e

- Municipio de Senador Canedo = 8,2%.

A requalificacdo da rede metropolitana se da no ambito de uma nova politica tarifaria, que
compreende a introducgdo de novos produtos, com alguns ja tendo sido introduzidos:

- Bilhete unico temporal (com uso garantido de viagens em tempo total de até 150 minutos, integragao
aberta e com o pagamento de uma Unica tarifa);

- Passe livre do trabalhador (com direito a até 8 viagens diarias e com custo fixo mensal de R$ 180,00

ao empregador);
- Bilhete meia tarifa (inicialmente implantado em Senador Canedo e destinado a viagens curtas);

- Cartédo familia (com direito a uso nos finais de semana, garantia de extensdo a uma familia de até 5

pessoas e com o0 pagamento de uma Unica tarifa);

- Bilhete um dia (com validade para um Gnico dia); e
- Bilhete uma semana (com validade semanal).

Mas a requalificacdo do sistema de transporte publico também sera promovida com a previsdo de
renovacgdo total da frota de 6nibus até 2025; com a mudanga de tecnologia e o investimento na
renovacao da frota e na implantagdo de novo pavimento no Eixo Anhanguera, além de reforma de

terminais e estacdes; com a previsdo de inicio do BRT Norte Sul e com novos servigos, como 0

%2Disponivel em: <https:/leisestaduais.com.br/go/lei-complementar-n-171-2022-goias-altera-a-lei-complementar-no-169-
de-29-de-dezembro-de-2021-que-reformula-e-disciplina-a-rede-metropolitana-de-transporte-coletivo-da-grande-goiania-
tambem-reestrutura-a-camara-deliberativa-de-transportes-coletivos-e-a-companhia-metropolitana-de-transportes-
coletivos?g=Ilei%20complementar%20171/2022>
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servigo responsivo a demanda CityBus 3.0 e a oferta de bicicletas compartilhadas com acesso,

inclusive, através do Bilhete Unico.

3.1.3 - Joinville / Santa Catarina
Em 2010, Joinville apresentava uma divisdo modal baseada no protagonismo do automdvel, que

compunha 41% das viagens realizadas na cidade. Em seguida aparecia o transporte publico (24%), a
mobilidade a pé (23%) e, por ultimo, a bicicleta, que representava 11% dos deslocamentos realizados.
Com o plano de mobilidade, a cidade projetou uma nova matriz modal para o ano de 2025, que seria
alterada com o aumento representativo das viagens através do transporte publico, que passaria a
significar 40% do total, com aumento também para a circulagao por bicicleta, que seria ampliada para
20%, manutencdo do patamar de deslocamentos a pe (20%) e, a proposta que seria mais impactante, a

reducdo da participacdo do transporte individual motorizado para menos da metade (19%).

O Plano Municipal de Mobilidade Urbana de Joinville (PlanMOB), aprovado em 2015, estabeleceu

objetivos estratégicos para cada um dos eixos teméticos, sendo respectivamente®,

1 — Transporte a pé: qualificar os deslocamentos a pé, com uma das metas buscando manter a

participacdo do modal na matriz acima de 20%, até 2025.

2 - Transporte por bicicleta: aumentar o indice de deslocamentos por bicicleta, elevando a
participacao para 20% dos deslocamentos na cidade, além de ampliar a rede cicloviaria de 140 km

para 730 km.

3 — Transporte coletivo: aumentar o indice de deslocamentos por transporte coletivo pablico, com
metas ambiciosas de elevacdo da contribuicdo do modal para 40%, de aumento da velocidade média
dos dnibus em 50%, de aumento do IPK de 1,7 para 5 (até 2030) e subsidio publico tarifario de 50%
até 2025.

4 — Transporte motorizado individual publico: qualificar e regulamentar os servicos concessionarios,

tendo uma das metas para reducéo das emissdes de CO, em 35%.

5 — Transporte motorizado individual privado: diminuir o indice de deslocamentos de 40% para 20%
até 2025 e destinar 70% da receita originada no estacionamento publico rotativo para o Fundo

Municipal de Mobilidade Sustentavel.

6 — Transporte de cargas, visando reduzir os impactos sobre a circulacdo viaria, meio ambiente e
vizinhanca, com previsdo de elaboragéo e implanta¢éo do Plano Municipal de Conservagéo de Vias de

Trafego Intenso de Cargas.

®Disponivel em:<https://www.joinville.sc.gov.br/wp-content/uploads/2016/06/Caderno-PlanMOB-Volume-I-Plano-de-
Mobilidade-Urbana-de-Joinville-Ed-02-2016.pdf> (pgs. 88 a 110>
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7 — Educacdo, com a expectativa de difundir o conceito de mobilidade sustentavel para a mudanca de
comportamento da sociedade para uma melhor qualidade de vida, na perspectiva da reducdo anual do

ndmero de acidentes e vitimas em 110%.

8 — Gestdo e financiamento, buscar a integracdo entre as politicas de desenvolvimento urbano e de
transporte, com uma das metas de criagcdo do Fundo Municipal de Mobilidade Sustentéavel.

Posteriormente, a cidade aprovou e iniciou o processo de implementacédo do seu Plano Diretor de

Transportes Ativos (PDTA), que traz os seguintes objetivos especificos®*.

1 — Estabelecer diretrizes para a avaliacao quantitativa e qualitativa de calcadas e vias ciclaveis.

2 - Estabelecer os padrdes de infraestrutura e sinalizacdo, que deverdo ser consideradas em

legislacGes complementares, incluindo critérios de seguranca viaria.

3 - Dispor de novas tecnologias.

4 - Estabelecer diretrizes para um sistema de informagoes.

5 - Propor a rede urbana prioritaria de caminhabilidade e cicloviaria do municipio.

6 - Definir diretrizes para campanhas educativas.

A rede cicloviaria de Joinville tinha aproximadamente 210 km, em 2021, com a seguinte divisao:
11,15 km de ciclovia; 8,34 km de ciclorrotas; 20,53 km de faixa compartilhada e 169,97 km de
ciclofaixa, segundo dados da Secretaria de Planejamento Urbano e Desenvolvimento Sustentavel
(SEPUD)*.

Esse avanco alcancado por Joinville na implantacdo de sua rede cicloviaria é resultado de uma decisdo
da gestdo publica que estabeleceu a substituicdo do espaco anteriormente reservado para
estacionamento de veiculos na via publica, destinando-o para a instalacdo de ciclofaixas, resgatando
um dos principios basicos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), que estabelece a

: : - : x - 36
necessidade de “equidade no uso do espacgo publico de circulagdo, vias e logradouros™™".

*Disponivel em:<https://www.joinville.sc.gov.br/wp-content/uploads/2016/06/Caderno-PlanMOB-Volume-11-Plano-
Diretor-de-Transportes-Ativos-PDTA-Ed-02-2016.pdf>

*Disponivel em:<https://www.joinville.sc.gov.br/wp-content/uploads/2022/09/Joinville-Cidade-em-Dados-2022-
Ambiente-Construido.pdf>

%|_ei Federal n° 12.587/2012, Artigo 5°, Inciso VIII
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Ha tempos o Instituto MDT vem defendendo uma proposta visando ao fortalecimento do sistema de
transporte pablico, que se baseia exatamente no principio da equidade. Se os municipios decidissem
proibir o estacionamento em vias publicas onde h& circulacdo de 6nibus do transporte publico,
transformando vagas em faixas exclusivas ou preferenciais, o tempo de viagem do usuario do sistema
seria reduzido. Goiania deveria se inspirar na experiéncia de Joinville, retirando vagas de automoveis e

a destinando, n&o so para vias ciclaveis, mas também para o transporte publico.

3.1.4 - Sdo José dos Campos / Séo Paulo
A cidade de S&o José dos Campos passou a ser um uma referéncia nacional, em se tratando de

inovacgdo no sistema de transporte publico, quando apresentou um modelo diferenciado de contratacdo
dos servicos com a publicagdo da Concorréncia Plblica Internacional n® 003/SGAF/2021, tendo como
objeto da licitacdo a operacao técnica (oferta dos servicos de transporte), com a utilizacdo do instituto
da separacao entre as tarifas usuario e de remuneracdo, ja adotada em outras cidades, e 0 pagamento da
tarifa técnica por passageiro equivalente transportado®’.

No novo modelo proposto, através de outras licitagdes seriam promovidas a contratacdo da gestdo
financeira (servico de compensacdo e liquidacdo de valores) e o estabelecimento dos meios de
pagamento (servico disponibilizado aos usuarios para a aquisi¢do de produtos). Em que pese alguns
avangos nao terem se efetivado como o previsto, como a contratacdo dos operadores através do
aluguel de 350 6nibus elétricos e padron, por outro lado houve firme disposi¢do do poder publico em

levar adiante uma iniciativa inovadora, o Projeto Linha Verde.

Esse projeto, definido conceitualmente como sendo um Transporte Rapido de Massa (TRM), trata-se
da implantacdo de um corredor sustentavel que faz a ligacdo das regibes sul e leste ao centro da
cidade, contando com pavimento em concreto e operado por 12 veiculos elétricos articulados,
comprados pela propria prefeitura. Os dnibus sdo classificados como um Veiculo Leve sobre Pneus
(VLP), com operagdo durante o periodo de 6h30 as 23h, realizando 46 viagens/dia, com intervalo de
15 minutos, capacidade para o transporte de 168 passageiros e validacdo de cartdo eletronico nos

equipamentos embarcados=® .

Outra iniciativa exitosa implantada em Séo José dos Campos no campo da mobilidade urbana, e que
deveria ser avaliada por Goiania, é o da nova zona azul eletrdnica, um sistema de estacionamento

rotativo com a opc¢do de pagamento dos bilhetes por parquimetro, ponto de venda ou no aplicativo,

*Disponivel em:<https://www.sjc.sp.gov.br/media/152835/cp003.pdf>
*Disponivel em:<https://www.sjc.sp.gov.br/servicos/mobilidade-urbana/linha-verde/projeto/>
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além da novidade de desembolso condicionado ao tempo de uso do espago viario. O projeto foi
implementado com 5.130 vagas, distribuidas entre as regides centro, sul e oeste, e a disponibilidade de
vagas pode ser consultada por meio do aplicativo ou pelos painéis instalados na area central. O
monitoramento do uso das vagas € realizado de forma eletrénica por veiculos elétricos que contam

com cameras e sistema de leitura automética de placas*®.

A concessdo da nova zona azul foi estabelecida por um periodo de 7 anos, com possibilidade de
prorrogacdo por igual periodo e ao municipio € assegurada uma remuneracdo mensal minima
correspondente a 15% do faturamento bruto da operadora, além da outorga definida em R$ 9,2
milhdes, com os recursos repassados a prefeitura sendo aplicados no sistema de transporte publico

coletivo?’.

Por fim, destaca-se a existéncia de uma instancia de controle social dentro da area, o Conselho de
Mobilidade Urbana (COMOB), composto por representantes do poder publico, de prestadores de
servico, de entidades de formulacdo de politicas publicas, de usuérios do transporte publico e de
ciclista, no total de 19 pessoas. Entre as suas atribui¢fes estdo: acompanhamento, monitoramento e
avaliacdo das politicas, programas, projetos e a¢des na area da mobilidade urbana e encaminhamento
de propostas de aprimoramento no planejamento, acompanhamento e operacao dos servicos publicos

de transporte no municipio®.

3.1.5 - Sdo Paulo / Séo Paulo
Com uma populacdo de mais de 12 milhGes de habitantes, Sdo Paulo tem uma divisdo modal com

preponderancia do transporte publico, com 40,2% de participacdo, seguida pelas viagens realizadas a
pé (29,9%), pelo transporte individual motorizado (27,4%) e, inexpressivos, 0,8% de deslocamentos

feitos através da bicicleta.

Segundo dados do Estudo Mobilize 2022, o sistema de transporte publico € atendido por uma frota de
onibus de 13.524 veiculos (sendo 219 elétricos), que conta com uma infraestrutura exclusiva composta
por 681 km de extensdo, entre faixas e corredores. J& a rede integrada de trilhos conta atualmente com
um total de 300 km e 151 estagdes, com o metré operando em 6 linhas, 104 km e transportando em

*Disponivel em:<https://www.sjc.sp.gov.br/servicos/mobilidade-urbana/estacionamento-rotativo>

“*Disponivel em:<https://www.sjc.sp.gov.br/media/157555/Ic-624_2019-autoriza-estacionamento-rotativo.pdf.>
“IDisponivel em:<https://www.sjc.sp.gov.br/servicos/governanca/portal-da-transparencia/conselhos/mobilidade-
urbana/apresentacao/>
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média 5,3 milhdes de passageiros/dia, e 0 sistema de trens assumindo a responsabilidade pelo

atendimento de uma demanda de outros 2 milhdes de passageiros/dia*’,

Por outro lado, a cidade também conseguiu promover avangos em sua rede cicloviaria, que atualmente
é de 663 km, com o refor¢co também de 2.700 bicicletas compartilhadas distribuidas em 260 estacgdes,
visando incrementar o uso desse modal na capital paulista. O plano cicloviario de Séo Paulo aponta
nessa perspectiva e tem, entre suas metas, a implantacdo de mais 1.800 km de rede até 2028, além de
garantir que o sistema de bicicletas compartilhadas alcance cobertura total dentro do territorio do

municipio nesse mesmo ano.

A cidade de S&o Paulo €é pioneira no pais no estabelecimento de restricdes para 0 uso de automoveis
dentro da area urbana, em funcdo de um problema cronico de trafego pesado de veiculos e grande
emissdo de poluentes. Através da Lei n° 12.490/1997 foi estabelecido o Programa de Restricdo ao
Transito de Veiculos Automotores, o conhecido “rodizio”, com a proibicao de sua circula¢ao durante o
periodo de 7h00 as 10h00 e de 17h00 as 20h00, de segunda a sexta-feira, e aplicacdo conforme o
digito final da placa do automovel. As restricbes ndo se aplicam ao transporte publico coletivo,
motocicletas, taxis, transporte escolar, guinchos, servigos essenciais e de emergéncia e nem para

veiculos com isencdo por regime juridico préprio®.

Posteriormente, outra iniciativa implantada e que produziu impactos positivos foi o Projeto Paulista
Aberta, que integra o programa Ruas Abertas, e que reservou o espacgo da principal avenida da cidade
de S&o Paulo, aos domingos, exclusivamente para a circulacdo de pedestres e de ciclistas e para
manifestacdes artistico-culturais. O Paulista Aberta estimula a apropriacdo do espaco publico como
espaco de lazer e de incentivo as atividades econémicas e culturais, difundindo o conceito de que a
cidade € para as pessoas. Segundo pesquisa realizada por algumas entidades, 97% do publico (entre

moradores da regido e visitantes) aprovam o projeto*.

Em 2018 foi sancionada a Lei Municipal n°® 16.802/2018, que alterou a Lei de Mudangas Climaticas
(n° 14.933/2009), estabelecendo a obrigatoriedade da redugdo progressiva das emissdes de didxido de
carbono (CO,) no transporte publico, sendo de 50% (até 2028) e 100% (até 2038; além da reducéo
minima de material particulado (MP) em 90% (até 2028) e 95% (até 2038) e, por fim, a diminuicéo
minima de éxido de nitrogénio (NO) em 80% (até 2028) e de 95% (até 2038).

“’Disponivel em:<https://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/estudo-mobilize-20221.pdf>

“*Disponivel em:<http://www.cetsp.com.br/consultas/rodizio-municipal/como-funciona.aspx>

“Disponivel em:<http://www.labmob.prourb.fau.ufrj.br/wp-
content/uploads/2019/11/Relatorio_Avalia%C3%A7%C3%A30-Impacto-Paulista-Aberta-Vitalidade-Urbana_090919.pdf>
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A ultima experiéncia que pode ser referéncia para Goiania é mais recente: o Projeto Faixa Azul. Essa
iniciativa visa reduzir os conflitos entre autos e motos, diminuindo o nimero de sinistros, organizando
0 espaco para uso compartilhado e humanizando o transito local, sob a légica do Visdo Zero, onde
nenhuma morte prematura € aceitavel e a vida humana é prioridade. O projeto foi inicialmente
implantado na Avenida 23 de Maio, por onde circulam 50 mil motocicletas/dia, e a intervencao
consistiu na demarcagédo de uma faixa exclusiva para motocicletas entre as faixas 1 e 2 destinadas aos
veiculos, em trecho total de 5,5 km e com largura de 1,4 m*.Goiania, também conhecida por contar com

uma frota significativa de motocicletas, poderia avaliar tecnicamente essa proposta para implantacdo em

algumas vias da cidade.

3.1.6 - Sorocaba / Séo Paulo
Uma experiéncia que deve ser considerada como inovadora é a que foi introduzida na cidade de

Sorocaba, em Sdo Paulo, com a implantacdo do projeto do BRT, por meio de uma parceria publico-
privada, reunindo o poder publico e o Consorcio BRT Sorocaba. Com investimento total de R$ 384
milhdes, sendo R$ 251 milhdes provenientes do parceiro privado e outros R$ 133 milhGes originarios
de recursos aportados pela Prefeitura e pelo Governo Federal, o montante foi utilizado na construcéo
da infraestrutura, na elaboragdo de projetos técnicos, na desapropriacdo de imoveis, na compra do
material rodante (6nibus) e na aplicacdo em equipamentos de tecnologia embarcada (Intelligent

Transportation System — 1TS)*.

Foi implantada uma infraestrutura com total de 68 km de extensao, sendo 24 km de faixas exclusivas e
outros 16 km de corredor do BRT, mais 3 terminais integrados, 4 estacdes de integracdo e 28 do BRT.
A operagdo € 100% monitorada e conta com 125 dnibus com ar condicionado, sendo 41 veiculos
articulados. O sistema BRT atende 2 milhdes de passageiros/més e com o bilhete Unico € possivel

fazer até 3 integracdes no tempo maximo de 1 hora.

A Associacao Nacional de Transportes Publicos (ANTP), em parceria com o Cittamobi, realizou uma
pesquisa junto a usuarios para avaliacdo do Sistema BRT implantado em Sorocaba. O levantamento
identificou que 78% reconheceram que houve melhoria nas viagens realizadas na cidade; o

componente conforto € avaliado como 6timo ou bom por 89,9% dos participantes das pesquisas; a

“Disponivel em:<ttp://www.cetsp.com.br/media/1206265/apresentacao_faixa_azul.pdf>
“®Disponivel em:<https://brtsorocaba.com.br/sobre/>
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seguranca é aprovada por 88,5%, enquanto em relacéo a rapidez é de 87,2% e, por fim, a visdo geral

do servico é positiva para 72% dos entrevistados®’.

Entretanto, o Projeto BRT integra uma estratégia mais ampla denominada “Sistema Integrado de
Transporte Urbano de Sorocaba — SITUS”, que se trata de uma proposta global de requalificagdo, com
a participacdo do o6rgdo gestor de mobilidade da cidade — a Urbes, e parceria entre o Ministério do
Desenvolvimento Regional (MDR), o Governo da Alemanha (através da sua agéncia GI1Z) e o ITDP.
O SITUS integra o Projeto de Eficiéncia Energética na Mobilidade Urbana e as agdes previstas
incluem: implantagdo de 18 linhas troncais preferenciais, sendo 3 de BRT, e de 7 linhas de reforgo nos
horéarios de picos; frequéncia do servico estabelecida entre 10 e 15 minutos; estabelecimento do Viario
Estrutural de Interesse dos Onibus (VEIO), com garantia de 83% das vias destinadas as faixas

exclusivas, o que representa 128 km e integracéo tarifaria aberta e temporal*®.

3.1.7 - Rio de Janeiro / Rio de Janeiro
A divisdo modal da cidade do Rio de Janeiro expressa o papel vital que o sistema de transporte publico

desempenha no territorio, com 47,3% de participacdo dentro das mais de 12,5 milhdes de viagens que
sdo realizadas diariamente na area urbana, apesar dos dados serem de 2011. Os deslocamentos a pé
aparecem em segundo lugar (27,2%), enquanto que o automavel, que é o protagonista em boa parcela
das cidades pelo mundo, surge em na terceira posi¢do na capital carioca com 23,4% e a bicicleta com

insignificante 1%.

O Rio de Janeiro representa uma das melhores referéncias de multimodalidade no transporte publico
dentro do pais. A rede integral de trilhos conta com um total de 326 km e 180 estacfes; apenas 0 metrd
tem 56,5 km de extensdo, 41 estacBes, 3 linhas e transporta em média 900 mil passageiros/dia,
promovendo sua integracdo com o BRT, os 6nibus convencionais urbanos e os intermunicipais, 0
trem, as barcas e as vans. O sistema hidroviario, operado por barcas, possui 5 estagdes e extensdo de
46,2 km. Existem 299 km de faixas e corredores exclusivos para 6nibus e 82 estacdes do BRT. A rede
cicloviaria possui 457 km de infraestrutura implantada e o sistema de bicicletas compartilhadas oferta

3.600 bikes espalhadas em 310 estacdes pela cidade®.

*" Disponivel em:<http://www.antp.org.br/noticias/destaques/78-da-populacao-afirma-que-sistema-brt-sorocaba-melhorou-
deslocamentos-na-cidade-indica-pesquisa-antp.htm>

“8 Disponivel em:<https://diariodotransporte.com.br/2022/01/10/urbes-apresenta-novo-plano-de-transportes-para-sorocaba-
que-aglutina-rapidez-de-corredor-exclusivo-com-menor-intervalo-entre-onibus/>

“Disponivel em:<https://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/estudo-mobilize-20221.pdf>
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Por outro lado, 0 modal Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) opera em faixa de 28 km, com 3 linhas e
transporta 75 mil passageiros/dia, promovendo uma ampla integragéo e unificando a rede de transporte
com terminal de 6nibus, a rodoviaria, as barcas, o porto, o trem, 0 metrd, o aeroporto Santos Dumont e
os teleféricos (Morro do Alemao e Morro da Providéncia, com extensdo total de 4,2 km, que séo
experiéncias semelhantes a implantada em Bogota, mas que no Rio se encontram ambas paralisadas).
O VLT é um modal indicado para a requalificacdo de areas urbanas, onde promove uma integracao
racional com a paisagem urbana, convivendo em harmonia com pedestres e ciclistas dentro do espago

da cidade, como pode ser observado no centro do Rio de Janeiro®.

O sistema de transporte pablico da cidade se completa com a existéncia de outras duas modalidades
rodovidrias: o Servico de Transporte Publico Local - STPL, com veiculos vans para o atendimento de
8 a 16 pessoas, e 0 Servico de Transporte de Passageiro Complementar Comunitario — STPC, atendido
por veiculos Kombi em &reas de dificil acesso e/ou sem cobertura do sistema basico™".

A Prefeitura do Rio se inspirou no modelo de licitacdo do transporte publico implementado em Bogota
e Santiago, e também prop6s a divisdo do objeto do procedimento licitatério para 0 BRT, neste caso
em 4 blocos diferentes: a gestdo do sistema de bilhetagem digital (que trata da arrecadacdo tarifaria e o
repasse da receita); a caAmara de compensacdo tarifaria (que relne a receita tarifaria e os aportes
publicos, promovendo o pagamento dos concessionarios); a provisdo da frota (através do aluguel de
onibus) e, por fim, a operacgdo propriamente do servico, além da gestdo de terminais e estacdes.

Neste novo modelo, o pagamento dos operadores do servigco passara a ser uma combinacdo entre a
remuneracdo pelo servico executado (km percorrido e observancia da qualidade do servico pré-
estabelecido) e mais uma remuneracdo fixa por passageiro transportado, diferente dos modelos
tradicionais baseados apenas no nimero de usudrios atendidos. Ja o provedor da frota sera pago pela
contraprestacdo fixa de fornecimento de 6nibus, a partir do critério de menor valor de aluguel, com a

previsdo da contratacdo de 535 veiculos, sendo 70 elétricos.

Em se tratando do Plano de Mobilidade Urbana Sustentdvel (PMUS-RI0), instituido por meio do

Decreto n° 45.781/2019, destacam-se as seguintes diretrizes, programas e metas fixadas®*:

1 — Sistema de circulagéo a pé (promogao de rede de calgadas continua e de cruzamentos em nivel nas

zonas de maior fluxo de pedestres;

Djsponivel em:<https://www.vltrio.com.br/#/institucional>
*Disponivel em:<https://transportes.prefeitura.rio/modaisdetransportespublicos/>
*2Disponivel em:<https://www.transportes.prefeitura.rio/wp-content/uploads/sites/31/2022/07/Relatério-PMUS.pdf>
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2 — Sistema de circulacdo em bicicletas (qualificacdo da infraestrutura cicloviaria, a instalacdo de
bicicletarios, a ampliacdo do BikeRio, a requalificacdo no entorno das estacdes e 0 aumento da
seguranga viaria, com meta de elevacao da rede atual de 638,9 km para 1.000 km).

3 — Projetos integradores (implantacdo Zonas 30 e Ruas Completas).

4 — Gestdo de demanda (estabelecimento de rodizio de veiculos, do pedégio urbano e da politica de

estacionamento).

5 — Campanhas educativas (focando em seguranca viaria, educacdo no transito e em programas de

incentivo a viagens através de modais ativos).

6 — Transporte de cargas.

3.2 -Austria, Viena

Em 2021, a divisdo modal na cidade de Viena tinha como protagonista as viagens realizadas a pe,
representando 35% do nUmero total, sequida das feitas através do transporte publico (30%), de
automdveis (26%) e, por Ultimo, aparecia a mobilidade por bicicleta (9%). Comparativamente ao ano
de 2010, as mudancas que ocorreram estavam associadas ao aumento do nimero de viagens a pé (eram
28% em 2010) e por bicicleta (5%) e a reducdo dos deslocamentos via transporte publico (36%) e

transporte individual motorizado (31%)>.

%4 & possivel

A partir das informagdes disponibilizadas no documento “Vienna Mobility Report
compreender o papel que a mobilidade a pé exerce na cidade: 75% da populagdo caminha distancias
superiores ao tempo de 10 minutos/dia; 77% dos habitantes caminham longas distancias varias vezes
durante a semana; 84% dos moradores estdo satisfeitos com a largura da calcada; 72% reconhecem
que a cidade é confidvel para pedestres; 83% avaliam que é segura para pedestres e 61% acreditam que

a situacao do pedestre melhorou, comparando 2019 com 2017.

Entre os motivos de insatisfacdo levantados pelos pedestres, ao contrario do que se encontra em
grande parte das cidades, onde os conflitos se ddo, principalmente, com os automdveis, em Viena o
principal item de reclamacéo séo os ciclistas (32%), pela percepcdo de desrespeito no uso do espaco
viario compartilhado, seguido de patinetes elétricos (28%), do trafego (25%) e do lixo depositado nas
calcadas (16%).

**Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.mobilitaetsagentur.at/wp-
content/uploads/2020/04/Mob_Report_EN_2019_RZscreen.pdf
*Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.mobilitaetsagentur.at/wp-
content/uploads/2020/04/Mob_Report_EN_2019_RZscreen.pdf
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Para a melhoria da situacdo do pedestre, a pesquisa identificou duas propostas principais: exatamente
que nédo exista o compartilhamento de espaco entre pedestres, ciclistas e patinetes nas vias (73%) e o

aumento do tempo semafdrico para a travessia de ruas e avenidas.

A criagdo de uma cultura de circulacdo a pé em Viena remonta aos anos 70, quando foi implantada a
primeira zona pedonal (pedestrian zone) da cidade. Em 2020 essas zonas ja eram em nimero de 100,
representando um total de 21 km. Além disso, também foram introduzidas zonas de encontro
(encounter zone), onde o limite de velocidade estabelecido é de 20 km/h e que em 2020 tinham
extensdo de 3,2 km. Investiu-se na implementacdo de zonas 30 km/h, que partiu de 1987 englobando
um total de 33 km de vias, mas que atingiu, em 2020, um impressionante nimero de 1.732 km,
atingindo boa parte da area urbana. Acrescenta-se, a isso tudo, o investimento no alargamento de

11.500 calgadas dentro do espaco urbano.

O sistema de transporte publico também tem um papel relevante dentro da mobilidade urbana da
cidade. A rede de transporte é composta por 83 km de trilhos do metrd e outros 220 km de bondes,
mais 180 linhas de 6nibus percorrendo 850 km de vias, tudo sob a gestdo de uma Unica operadora. O
financiamento do sistema ocorre também com recursos extratarifarios que tém origem nas multas de
estacionamento, além de contribuicdo de empregadores e subsidio publico com aporte dos governos

municipal e federal®®

A gestdo publica também direciona investimento e a¢fes para incentivar o uso da bicicleta na cidade.
A rede cicloviaria de Viena ja alcangou 1.654 km e a oferta de vagas em estacionamentos exclusivos
para bicicletas vem aumentando progressivamente ao longo dos anos, atingindo quase 50 mil em 2020.
A cidade vem investindo pesado no fomento ao conceito de um sistema de trénsito adequado para
criancas (child-friendly) e, nessa logica, implantou um projeto bastante interessante denominados
“ruas escolares” (school streets), que poderia ser avaliado para Goiania, onde é estabelecida a
proibicdo de circulacdo de veiculos nas proximidades de escolas, nos 30 minutos anteriores ao inicio

das aulas e, também, na meia hora apds o seu encerramento.

Esse tipo de iniciativa visa aumentar a seguranca para alunos e professores e também busca estimular
a migracdo para a mobilidade ativa, incentivando a caminhada a pé ou a pedalada como modos para se
acessar as instituicfes de ensino. Um dado interessante € o que revela a matriz modal especifica para
as viagens feitas a escola por estudantes de 11 a 14 anos: ao contrario do quadro geral registrado para a

cidade, onde as viagens a pé sdo a maioria, aqui 0 protagonismo € assumido pelo transporte publico,

%Livro: Kneib, E. C (org.). Conectados pelo transporte coletivo...
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que representa 46,5% dos deslocamentos, seguido da caminhada com 26,5%, os automoveis com 11%

e a bicicleta com 8%.

No &mbito da atuacdo institucional, o principal marco da politica de mobilidade de Viena esta
consolidado no Plano de Desenvolvimento Urbano (STEP 2025), que foi langado em 2014. O Plano
promove a integracdo das politicas de uso e ocupacao do solo e de mobilidade urbana, assim como
varias cidades estdo fazendo, estimulando o desenvolvimento orientado ao transporte, com
crescimento a partir dos eixos estruturais de transporte publico implantados. A meta estabelecida para
0 ano de 2025 é para que 0s modais ativos e o transporte publico sejam responsaveis por 80 % das
viagens, enquanto que o0s automaveis se restringirdo a 20% da matriz modal, o que implica ainda em

uma reducéo de 6% no comparativo com o ano de 2021.

Os principios gerais destacados no STEP 2025 sdo: busca por uma cidade viva; cidade com equidade
social e de género; cidade educadora; cidade cosmopolita; cidade prospera; cidade integrada; cidade
ecoldgica e cidade participativa. Se Viena ja foi considerada, pelo Jornal The Economist, entre 2009 e
2019%°, como a melhor cidade do mundo para se viver, imagina-se que a perspectiva é de que esse
titulo seja retomado com todas as intervencdes que sdo promovidas no campo da mobilidade urbana

sustentavel.

3.3- Chile, Santiago

Em 2012, a divisdo modal na regido metropolitana de Santiago era liderada pelas viagens a pé
(34,5%), acompanhada pelos deslocamentos feitos através do transporte individual motorizado
(31,8%), do transporte publico (29,1%) e da bicicleta (4%). Nessa regido, com populacdo de 6,6
milhdes de habitantes e 18 milhdes de viagens didrias, a principal motivacdo de viagem é o trabalho
(31,9%) e em seguida vem a educacdo (19,5%)"".

No caso da capital chilena, a principal referéncia € a existéncia da Red Metropolitana de Movilidad
(RED), um robusto sistema de transporte publico que atende a regido da grande Santiago, englobando
32 comunas da sua propria provincia e comunas de San Bernardo e Puente Alto, com integracéo fisica
e tarifaria através de um mesmo cartéo (Bip!) e possibilidade de uso dos énibus urbanos, do metrd e do

modal Metro TrenNos*,

*®Livro: Kneib, E. C (org.). Conectados pelo transporte coletivo.
*"Disponivel em: <http://www.sectra.gob.cl/encuestas_movilidad/encuestas_movilidad.htm>
*8Disponivel em: <https://dtpm.cl/>
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O sistema rodoviario opera com 6.981 0Onibus, em 87 km de vias segregadas e 29 km de vias
exclusivas, com 6 concessionarias e adocdo de modelos padrdo ecoldgico com Wi-Fi e ar
condicionado (em 2023 serdo 3.800 com conceito de alto padrdo, sendo 1.600 elétricos e outros 2.200
com baixa emissdo de poluente), utilizando as cores vermelha e branca no seu layout. Por outro lado, o
sistema metroviario possui uma extensao de 140 km, com 136 estacdes e transportando 2,3 milhdes de
passageiros/dia Gtil e com projeto de expansdo para 300 km até 2035. Ja o sistema ferroviario Tren
Nos conta com 20 km de extensdo e 10 estaces™.

Segundo dados da Diretoria dos Transportes Publicos Metropolitanos (DTPM), 6rgdo do Ministério
dos Transportes e Comunicagfes e responsavel pela gestdo do sistema, em 2021 a avaliacdo da RED

era considerada como boa para 36% dos usuarios e o tempo maximo de espera era de 14 minutos.

O governo chileno assumiu sério compromisso com a neutralidade de carbono e a descarbonizacdo do
transporte € uma diretriz estabelecida, conforme metas pactuadas na Estratégia Nacional de
Eletromobilidade, com a previsdo de que até 2040 a frota de Onibus urbanos no pais seja toda
eletrificada e de que até 2050, no minimo, 40% da frota de automdveis também seja de emisséo zero®.

Esse planejamento para o futuro comegou com uma requalificacdo do Sistema de Transporte Publico
Metropolitano, com alteracdo no modelo de contratacdo dos operadores do modal rodoviario, assim
como fez Bogota, com separacdo entre a oferta e a operacdo da frota (que também assumiu a
concessdo de uso das vias), com critérios minimos para a qualidade dos 6nibus (como motores diesel
de baixa emissdo, no minimo Euro V1), prazo para contrato de frota com vigéncia de 10 anos (veiculos
diesel ou hibrido) e 14 anos (se elétrico) e prazo para operagdo da frota variando de 5 + 5 anos (frota
diesel) até 7 + 7 anos (se pelo menos 50% da frota for elétrica). Cada contrato representa, no maximo,
400 veiculos e a remuneracao se baseia no custo do sistema e mais 0 cumprimento de indicadores de

qualidade®.

Com a preocupacao em relacdo a igualdade de género, o0 modelo de contratacdo de operadores em Santiago
introduziu um elemento fundamental: como critério complementar para selecdo da proposta, exige-se que a
empresa licitante tenha, no minimo, 75% de mulheres nas areas operacional e de manutencdo, e no campo
ambiental, sobre a obrigatoriedade da contratacdo de energia de fonte renovaveis para o carregamento das

baterias dos 6nibus da operagéo.

*Disponivel em:<https://dtpm.cl/>

Djsponivel em:<https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mobilidade-e-servicos-
urbanos/CRTransioZeroEmissosemconsideraes.pdf> (pg. 48).

®Disponivel
em:<(https://dtpm.cl/descargas/memoria/NUEV0%20MODEL0%20DE%20NEGOCIO%20DEL%20SISTEMA%20DE%
20TRANSPORTE%20PUBLICO%20METROPOLITANO.pdf>
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3.4-Colémbia, Bogota

Segundo informagfes de documento produzido em conjunto pelo Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID) e 0 Ministério do Desenvolvimento Regional (MDR), denominado “Transi¢do para
uma mobilidade urbana zero emissio®.Bogota convivia com graves problemas de seguranca e de
mobilidade urbana em décadas passadas. O enfrentamento das questdes se deu por meio de “projetos
de estruturagdo do espaco urbano durante os anos 20007, estabelecendo a integragao de politicas
publicas, concentrando a atua¢do em duas areas principais dentro da mobilidade urbana: a implantacdo
de um sistema de transporte publico de alta capacidade - o BRT Transmilenio, e de uma rede

cicloviaria com ampla cobertura na cidade.

Durante a pandemia, a cidade experimentou a implantacdo de ciclovias temporarias, que depois
acabaram se transformando em permanentes elevando a rede (14 conhecida como ciclorruta) para 598
km® Por meio do Programa Ciclovia, para incentivo ao uso de bicicletas, aos domingos e feriados
ocorre o fechamento de ruas para o trafego de automoveis, quando sdo realizadas mais de 680 mil
viagens diarias, reforcando o conceito auto aplicado pela gestdo de que Bogota seria a “capital

mundial de La bici”®.

O sistema de bicicleta compartilhada contribui para esse esforco de incentivo a mudanca para 0s
modais ativos, com operacdo atraves da empresa Tembici, contando com 300 estacGes distribuidas no
Plano Piloto de Bogot4 e oferta disponibilizada de 1.500 bicicletas mecénicas, 1.500 bicicletas
elétricas, 150 manocletas (para pessoas com deficiéncia) e 150 bicicletas de carga com bad®.

Por outro lado, o Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) é composto pelo modo rodoviério,
capitaneado pelo BRT Transmilenio como eixo troncal, mais os dois modelos complementares -
alimentacdo e zonal. O BRT esta estruturado em 12 corredores com extensdo total de 114,4 km,
operado por uma frota com 2.365 veiculos (articulado = 762; biarticulado = 1.330 e padron = 273),
transportando impressionantes 2,2 milhdes de passageiros/dia. A frota do Transmilenio é relativamente
nova, com 64% dos veiculos tendo idade inferior a 3 anos. Ha ainda uma predominancia de motores
baseados no diesel (Euro V = 50% da frota) e apenas 10% dos Onibus que operam no BRT sdo

hibridos, utilizando motores diesel Euro V e elétrico®®.

®2Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mobilidade-e-servicos-
urbanos/CRTransioZeroEmissosemconsideraes.pdf(pg. 51).

®Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.movilidadbogota.gov.co/web/

®Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.movilidadbogota.gov.co/web/plan_bici

% Disponivel em: <Disponivel em: <https://tembici.com.co/pt-br/#estaciones

%Disponivel em: <https://www.transmilenio.gov.co/publicaciones/153056/estadisticas-de-oferta-y-demanda-del-sistema-
integrado-de-transporte-publico-sitp-agosto-2022/
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Por outro lado, o sistema alimentador opera em 443 km de vias, com 941 6nibus, onde 54% tem
menos de 5 anos e 38% dos veiculos ja sdo elétricos, mostrando um répido avango da cidade de
Bogota rumo a descarbonizacdo da sua frota, que em 2002 ja conta com um total de 1.061 énibus. O
sistema zonal € o maior entre os trés no tamanho da frota, operando com 7.594 veiculos, com 51%
com idade entre 5 e 10 anos e 12% dos 6nibus elétricos. O indice de Passageiro por Quilémetro (IPK),
que mensura o nivel de produtividade dentro do transporte publico, é considerado como muito bom
dentro do modelo troncal (4,21), mas € inferior nos dois outros: alimentacdo (2,36) e zonal (1,60). Em

funcéo da operacdo em corredores exclusivos, o BRT alcanca a maior velocidade media = 26,37 km/h.

Também integrante do SITP, em 2018 foi implantado o teleférico TransMiCable, operado com 163
cabines para até 10 passageiros, contando com 4 estacdes, transportando em meédia 21 mil
passageiros/dia, integrado ao Transmilenio na Estag&o Portal Tunal e que beneficia aproximadamente
700 mil habitantes da regido de Ciudad Bolivar, que conseguiram reduzir o seu tempo de viagem de 1
hora para 13 minutos com o novo modal, uma vez que anteriormente as viagens eram feitas por
rodovias. O TransMiCable é uma experiéncia bem sucedida que insere um modal totalmente adequado
a realidade, em funcdo da regido montanhosa onde estd situada a Ciudad Bolivar, e também foi
responsavel por integrar uma acdo de mobilidade urbana com outras politicas sociais, uma vez que
também foram implantados na localidade uma biblioteca e o importante “Museo de la Ciudad

Autoconstruida”®’.

A gestdo do sistema integrado é de responsabilidade da empresa TransMilenio S.A., que cuida do
planejamento, gestdo propriamente dita e controle, e mais o Instituto de Desarrollo Urbano (IDU), que
faz a supervisdo da infraestrutura do viario que é mantida com recursos publicos. Os operadores do
sistema assumem a prestacdo do servico, a arrecadacdo tarifaria e a gestdo do centro de controle

operacional.

Em 2019 foram introduzidas algumas inovacGes no processo de contratacdo e de remunera¢do dos
operadores do sistema, modelo que também foi introduzido em Santiago, no Chile, e que tem
inspirado algumas cidades brasileiras, como o Rio de Janeiro. No novo modelo, a remuneragdo dos
operadores é uma combinacédo entre a qualidade do servico, a quilometragem rodada, a quantidade de
onibus em operagédo, a inflagdo e a variacdo dos custos operacionais. Nos contratos do BRT houve a
separagdo entre a provisdo e a operacdo da frota e a reducdo do prazo de concessdo, aléem do
estabelecimento de um desconto sobre a remuneracdo a partir de critérios previamente estabelecidos,

COMO a seguranga Viaria, a regularidade e a satisfacdo do cliente usuério.

¢Disponivel em:<https://www.transmilenio.gov.co/publicaciones/151067/abece-de-transmicable/>.
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Dentro da proposta de prioriza¢do do transporte publico, uma diretriz que foi adotada ainda na gestéo
do prefeito Enrique Pefialosa, entre 1998-2001, é importante destacar um instrumento poderoso que foi
adotado para o financiamento do sistema, e que poderia ser objeto de estudo para implantacdo em
Goiania, principalmente nesse momento em que a Rede Metropolitana passa por processo de
mudancas, que foi a aprovacdo do Fundo de Estabilizacdo Tarifaria (FET), que utiliza recursos da

taxacdo sobre a gasolina para o financiamento do transporte publico®®,

As mudangas introduzidas em Bogota foram objeto de decisBes politicas de gestdo publica, mesmo
encontrando resisténcias dentro da cidade, mas houve convicgéo institucional de que o caminho em
direcdo a uma mobilidade urbana sustentavel deveria ser esse, 0 mesmo processo que Goiania precisa
enfrentar. Nesse sentido, alguns planos precisam ser resgatados para registrar a sua devida importancia

nessa historia.

Em 2006, o “Master Plan de Mobilidade™ definiu que a sustentabilidade dentro da mobilidade seria o
foco da gestdo, com priorizagdo do transporte publico e dos modais ativos, com restricdo ao uso de
automdveis, com o atendimento a populacdo mais vulneravel para a inclusdo social e a decisdo pela

escolha de tecnologias limpas dentro do transporte®.

Posteriormente, o Plano de Ordenamento Territorial “Bogotd Reverdece 2022-2035”, e ja
considerando o esgotamento do atendimento do sistema BRT, estabeleceu uma série de metas para a
mobilidade urbana, onde chama a atenc¢do: implantacdo de 5 linhas de metr6 nos proximos 30 anos, de
2 linhas Regiotram, de 7 cables aéreos (teleféricos), de 20 corredores de alta capacidade com total de
190 km e de 32 corredores verdes com total de 231 km e da requalificacdo de 221 km da rede de

circulacdo a pé™.

A divisdo modal em Bogota demonstra que a mobilidade a pé tem uma participacdo expressiva nas
viagens (37%), acompanhado pelo transporte publico (29%), dos automdveis (17%), da bicicleta (6%)

e de outros (11%). Ha espaco para o fortalecimento do transporte publico e dos modais ativos.

3.5 - Dinamarca, Copenhague

Em 2009, anos antes de ter o seu Plano de Mobilidade, Copenhague ja era referéncia mundial em

sustentabilidade na mobilidade urbana pela forte presenca da bicicleta dentro da vida da cidade.

%8Disponivel em: <https://www.wribrasil.org.br/noticias/contratos-de-concessao-de-bogota-e-santiago-sao-inspiracao-para-
transporte-coletivo-no>

K neib, E. C. (org.). Livro “conectados pelo transporte coletivo: desafios e caminhos para a mobilidade urbana na Regi&o

Metropolitana de Goiania, pg. 107 a 113. UFG e Tribunal de Contas do Estado de Goias. Goiania. 2022

"Disponivel em: <https://bogota.gov.co/mi-ciudad/planeacion/conoce-el-modelo-de-movilidad-sostenible-que-promueve-

el-pot>
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Naquela época, a cidade ja projetava se tornar, no ano de 2025, a primeira capital neutra em carbono
em todo o mundo, quando fixou a meta de que 75% das viagens realizadas seriam por transporte

pUblico, por bicicleta ou a pé, enquanto que as viagens de automéveis seriam de no maximo 25%"*.

Com uma populagdo de mais de 632 mil habitantes, Copenhague possui uma frota de bicicletas que é
maior do que o proprio numero de residentes da cidade = 736 mil, o que s6 confirma o papel deste
modal ativo para viabilizar parcela das viagens dentro do territorio. Segundo dados da divisdo modal
na cidade, a bicicleta € responsavel por 41% dos deslocamentos, com o transporte publico aparecendo
em segundo lugar com 27%, os automoveis, em seguida, representando 26% e, por ultimo, a

circulacéo a pé que contribui com 6% das viagens'.

O Plano Mobilidade Verde (Green Mobility Plan) ratifica a meta apresentada inicialmente em 20009,
fixando que 75% das viagens deverdo ser através de modais ativos e transporte publico e
estabelecendo que o sistema de transporte publico deve aumentar o nimero de passageiros em 20%.
Esse plano se baseia fundamentalmente em cinco eixos principais: desenvolvimento urbano orientado
para que um modal verde seja a primeira escolha da populagdo; ampliacdo dos modais verdes;
adaptacdo do sistema viario para garantir o fluxo do trafego; investimento em informacdes e em
incentivos para aumentar a atratividade dos modais verdes e introducdo da inovacdo e da tecnologia

para fortalecimento dos modais verdes’.

O Plano estabelecia varias metas para alcance no futuro e tem um componente importante na estratégia
de comunicacdo, através de campanhas que visam promover a mudanca comportamental dos

residentes da cidade. As metas foram definidas como:

- Bicicleta (aumento do compartilhamento da Rede Plus, passando de 40% em 2015 para 60% até
2020; reducgdo do tempo de viagem de ciclistas, em 5% até 2015 e em 10% até 2020, na comparacao
com os numeros de 2010; conservacdo de vias ciclaveis passando de 70% para 75% até 2020);

integracgdo ao sistema de transporte publico.

- Transporte publico (aumento do nimero de passageiros em 2% até 2015 e de 20% até 2025, no
comparativo com 2011; reducdo do tempo de viagem nos dnibus em 10% entre 2011 e 2025; melhoria

da regularidade dos 6nibus em 20%, entre 2011 e 2025; neutralidade em carbono até 2025).

- Pedestres (neutralidade em carbono até 2025; implantacéo prioritaria de rede pedonal).

"Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mobilidade-e-
servicosurbanos/CRTransioZeroEmissosemconsideraes.pdf

"2 Disponivel em: <Disponivel em: <https://www2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-
Mobility-Index/Copenhagen_GlobalCityMobility WEB.pdf.

"Disponivel em: <Disponivel em: <https://kk.sites.itera.dk/apps/kk_pub2/index.asp?mode=detalje&id=1123
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- Automdveis com combustiveis limpos (implantacdo de 5 mil pontos de carregamento elétrico e de 4 de
abastecimento de hidrogénio até 2020; carros elétricos representando, no minimo, 10% da frota até
2020.

O sistema de transporte publico de Copenhague conta com subsidio publico que garante o
financiamento de 50% do seu custo. Uma nova linha de metrd foi implantada na cidade para
incrementar 0 nimero de passageiros transportados, que atende uma demanda diaria de 100 mil
passageiros. Mesmo assim, ha registro de que o transporte pablico vem perdendo passageiros ao longo

dos anos.

Entretanto, no esforgo de reduzir a participacdo dos automoveis, a cidade utilizou outro instrumento de
gestdo da politica de mobilidade urbana que é fundamental para a mudanca de paradigmas: o
estabelecimento de uma politica de estacionamento, com a fixacdo de quatro zonas de cobranca
(amarela, azul, verde e vermelha), durante o horario comercial e precos que variam, conforme a area,
ao equivalente entre R$ 7/hora e 27/hora. A politica de estacionamento precisa estar inserida nas

estratégias do Plano de Mobilidade de Goiania, assim como fizeram muitas cidades™.

3.6- Eslovénia, Liubliana

Em 2016 a cidade de Liubliana foi escolhida como a Capital Verde Europeia e esse reconhecimento se
deve muito em funcdo das escolhas e das decisdes politicas da gestdo, que foram construidas em
consonancia com os interesses e 0 aval da comunidade, e que foram determinantes para estabelecer as
diretrizes de uma mobilidade urbana baseada na sustentabilidade e com foco nas pessoas. Na verdade,
esse processo se inicia anos antes, podendo ser destacado que, em 2007, ja foram definidos os eixos
gerais de uma visdo de Liubliana 2025 voltada para o desenvolvimento sustentavel e, em 2010, foi

instituido o Plano Municipal de Territério™.

No ano de 2012 foi introduzido o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (Sustainable Urban
Mobility Plan — SUMP), com foco na priorizagdo do transporte publico, da bicicleta e da caminhada e
definindo que a infraestrutura voltada exclusivamente para automoveis seria implementada, a partir
dai, somente apoés a utilizacdo das opgbes destinadas aos modais sustentaveis. Com a conviccéo de que
deveria haver restricdo ao trafego de automodveis dentro da area urbana, o Plano defendia que as

viagens deveriam ser realizadas, preferencialmente, por modos com baixo impacto na producéo de

"Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.kk.dk/parkeringszoner
" Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.ljubljana.si/sl/moja-ljubljana/promet-in-mobilnost/



93

emissdes e estabelecia como meta que 2/3 das viagens fossem realizadas por transporte publico,
bicicleta e a pé, reduzindo a participacdo do transporte individual motorizado a 1/3 dos

deslocamentos’®.

O SUMP parte do pressuposto de que é necessdrio um alinhamento de conceitos reunindo
desenvolvimento econémico, justica social e qualidade ambiental, estabelecendo a importéncia e a
responsabilidade da integracdo da politica de mobilidade urbana com outras areas, visando alcancar
avancos, ndo somente, no seu campo especifico, como a melhoria da seguranga viaria, a reducéo da
emissdo de poluentes, a reducdo do consumo de energia, 0 aumento da eficiéncia do transporte
publico, mas também como instrumento de garantia de acessibilidade a empregos e servicos publicos,

da inclusdo social da populacdo mais vulneravel, a melhoria da renda e da qualidade de vida, etc.

Preocupacdes com a participacdo da comunidade, com a sustentabilidade e com a perspectiva de
repensar a cidade para o futuro estdo presentes em todo o documento, como no texto retirado do
SUMP:

“A visdo de um plano de mobilidade urbana sustentavel estabelece a visdo de longo prazo da
mobilidade no futuro e nos mostra em que tipo de regido que queremos viver no futuro, bem como a
regido do futuro se diferenciara da regido de hoje. A visao, que foi moldada pelas partes interessadas e
pelos moradores da regido, é a base para todas as etapas subsequentes de elaboracédo do plano de
mobilidade urbana sustentavel para definir os objetivos da visdo, e pelas medidas que ajudardo

realizarmos a visdo”.

O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Liubliana estabelece os seguintes pilares:
- Priorizacao do andar a pé e do ciclismo, a partir de uma rede cicloviaria que garanta as conexdes, 0
aumento das viagens de bicicleta e a melhoria da integracéo intermodal para pedestres e ciclistas.

- Requalificacdo do transporte pablico, com a expansado da infraestrutura exclusiva dentro do sistema

viario, a modernizacao da frota e a melhoria da gesté&o.

- Desestimulo ao uso do transporte individual motorizado, através da gestao do trafego e da regulacao

do estacionamento, visando ampliar a seguranca viaria e reduzir emissoes.

- Remodelagem do frete e da logistica, na perspectiva da reducdo de impactos e sob a logica da

promocdao de centros amigos do meio ambiente.

- Planejamento da mobilidade sustentavel, com gestdo e planejamento coordenados, participacdo

social, aumento do financiamento e uso racional dos recursos.

"® Disponivel em: <Disponivel em: <https://rralur.si/wp-content/uploads/2020/03/SUMP-LUR.pdf
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Uma importante medida implantada na cidade aconteceu em 2015, quando a area central de Liubliana
foi fechada para automdveis e reservada apenas para a circulagdo de pedestres e ciclistas, com
liberacdo para acesso dos veiculos de carga somente em um periodo muito restrito, compreendido
entre 6h elOh. A intervencdo foi acompanhada da construcdo de um estacionamento contendo 5
andares subterraneos e 720 vagas, com a reserva de 334 delas para atender somente as pessoas que

moram nas areas incorporadas na proibicéo de acesso.

Para facilitar a mobilidade na regido central, a empresa publica responsavel pelo transporte de
passageiros na cidade implementou um servico por demanda voltado para moradores e turistas
(denominado Kavalir), operado por veiculos elétricos com capacidade para até 5 passageiros por
viagem. Além disso, a cidade ganhou um sistema de compartilhamento de bicicletas, onde a primeira
hora é gratuita, o que representa 98% do total de viagens e amplia as alternativas para a realizacdo de
viagens, e também conta com estacOes para servicos de reparos e manutencdo, em sistema

autosservico.

Todas essas intervencdes contribuiram para a reducdo na emissdo de carbono em 70% e o titulo
recebido de Capital Verde Europeia incentivou o investimento na ampliacdo da rede cicloviaria, com
Liubliana passando a integrar, desde 2015, o ranking das 20 principais cidades amigas da bicicleta em
todo o mundo (The Copenhagenize Index), chegando a posicdo de 8% no ano de 2017 e a 14 ® em
2019"".

O sistema de transporte publico é operado por uma empresa publica (LPP) que possui uma frota com
40% dos veiculos movidos por metano e todos os 6nibus contam com piso baixo, ar condicionado,
rampa para acesso de pessoa com deficiéncia e ainda a opcao de transporte de bicicletas dobraveis. As
faixas exclusivas amarelas implantadas na cidade favoreceram o aumento da velocidade medida do
transporte publico de 14 km/h para 18 km/h. Os subsidios publicos sdo utilizados para o financiamento
da gratuidade de idosos, desempregados e pessoas com deficiéncia e, também, para estudantes durante

as férias de verdo’®,

Um dos instrumentos que pode ser considerado como essencial para o fortalecimento da mobilidade
urbana sustentavel na cidade foi a introducdo do Cartdo Urbana, que integra o pagamento da tarifa do
transporte publico, os passeios sob demanda, as taxas de estacionamentos publicos, os servicos da
biblioteca municipal, o compartilhamento de bicicletas e 0 acesso as linhas intermunicipais a partir do

sistema urbano.

" Disponivel em: <Disponivel em: <https://copenhagenizeindex.eu/
"8 Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.lpp.si/en
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Em 2017 o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Liubliana passou por um processo de
atualizacdo, quando foi validada a meta para que, até 2027, 2/3 das viagens sejam feitas a pé, por
bicicleta ou transporte publico. Mudangas importantes de remodelagem do trafego em determinadas

vias receberam a aprovacao de 88% dos moradores.

Por fim, merece destaque uma reflexdo feita por um planejador urbano que atua na organizagédo

“Project for Public Spaces”, Fred Kent, a partir da analise do caso de Liubliana:

“Se vocé planeja cidades para carros e trdfego, vocé terd carros e trafego. Se vocé planeja para

pessoas e lugares, vocé terd pessoas e lugares”

3.7 - Estados Unidos da América

3.7.1 - Boston
A cultura do automovel esta intimamente relacionada a histéria dos Estados Unidos e esse quadro se

confirma quando analisamos a matriz modal da cidade de Boston: transporte individual motorizado =
45%; transporte publico = 34%; a pé = 14% e bicicleta = 2%. Para provocar a reversdo desse modelo e
alcancar a meta de neutralidade em carbono até o ano de 2050, a prefeitura definiu alguns programas
prioritarios e estratégicos para fortalecer o transporte publico e os modais ativos, a0 mesmo tempo em

que restringe o espaco privilegiado dos automdveis dentro da cidade.

O Programa Nova Mobilidade (New Mobility), por exemplo, se concentra em 5 principios basicos’®:1-
Orienta que €é seguro caminhar, andar de bicicleta e usar o transporte publico; 2 — Define que o futuro
do transporte € zero emissfes; 3 — Estabelece que o processo de tomada de decisdo deve ser inclusivo
e transparente para a sociedade; 4 — Introducdo da abordagem da mensuracdo dos custos sociais nos
novos programas de mobilidade urbana, considerando questdes como o racismo e a vulnerabilidade
como fatores de baixo investimento em comunidades de negros e de imigrantes; 5 — Adogdo da

inovacao e de novas tecnologias para o fortalecimento do sistema de transporte.

Por meio do Programa GoHub®, iniciado em 2021, a Prefeitura de Boston tem implantado “Centros de
Mobilidade de Bairro”, configurado como um espago fisico onde estdo reunidas informagdes sobre os
modais, a prépria oferta de varias alternativas integradas de transporte (6nibus, metrd e carro e

bicicleta compartilhada), favorecendo viagens multimodais e a conexao entre a primeira e a Ultima

" Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.boston.gov/transportation/new-mobility
®Djsponivel em: <Disponivel em: <https://www.boston.gov/departments/transportation/gohubs
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milha da viagem, além de ser um ambiente de convivéncia comunitaria com a disponibilizacdo de

alguns servigos.

Com o Programa de Gerenciamento do Meio-Fio, a gestdo publica tem estabelecido uma fiscalizagdo
rigorosa dos estacionamentos nas vias, com a imposi¢do de restricdes em um territério mais ampliado,
reduzindo o tempo maximo permitido de ocupacdo das vagas em 30 minutos para o incentivo a
rotatividade e fomentando a celebracdo de acordos com parceiros para o0 estimulo ao
compartilhamento de vagas em estacionamentos privados nos periodos com menor demanda dentro

dos estabelecimentos comerciais localizados em areas com concentracéo de servigos e entretenimento.

Tendo sempre em vista a perspectiva da cidade em alcancar a neutralidade em carbono até o ano de
2050, outro programa que se insere nessa estratégia ¢ o denominado “Go Boston 2030”% que se

materializa em 10 metas aspiracionais:
1 — Melhoria da seguranca no transito (previséo de 0 mortes no ano de 2030).

2 — Expansédo do acesso da populacéo ao sistema de transporte publico e a rede de bicicletas e
carros compartilhados, com tempo méaximo de 10 minutos de caminhada (previséo de 100% em
2030).

3 — Garantia de confiabilidade com reducéo do tempo médio de deslocamento ao trabalho (alteracéo

de 28, 8 minutos para 25,9 minutos, com reducao de 10% até 2030).

4 — Reducéo do uso do carro (diminuicdo do uso de automoveis em 50% e aumento do transporte
publico em 33% até 2030).

5 — Reducao de emissdes (diminuigdo em 21% até 2030 e de neutralidade em carbono até 2050).

6 — Aumento da acessibilidade ao transporte publico para familias de baixa renda (reducéo dos gastos
com transporte para 13% do orgamento familiar até 2030).

7 — Foco na qualidade dos servigos, com garantia de embarque no transporte publico nos

picos.

8 — Construcgdo para resiliéncia (reducdo das emissfes de gases de efeito estufa em 50% até
2030).

9 — Fortalecimento da transparéncia na governanca (priorizacdo de investimento em

infraestrutura de transporte publico para comunidades vulneraveis).

8 Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.boston.gov/departments/transportation/go-boston-2030
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10 — Garantindo saude (estabelecimento de tempo méaximo de 5 minutos de caminhada entre
pontos de dnibus e estacdes do metrd e de bicicletas compartilhadas até unidades de saude,
com 100% de amplitude até 2030).

3.7.2 - Denver
Os numeros da matriz modal de Denver mostram, por si s, o nivel do problema enfrentado pela

cidade e a necessidade da adocdo de estratégias que repensem o modelo de desenvolvimento
estabelecido e que se distancia dos objetivos da sustentabilidade dentro da mobilidade urbana, onde a
qualidade de vida e as pessoas deveriam estar em primeiro lugar. Segundo dados de 2017, o transporte
individual motorizado representava absurdos 70% das viagens na area urbana, enquanto que o
transporte publico participava timidamente com 7%, bicicleta com 2% e a circulacdo a pé com 5%. Ha
uma alteracdo se o recorte considera apenas a area central da cidade, mas também la os automdveis

continuam sendo os protagonistas com 43% dos deslocamentos®?.

Em 2007 houve uma tentativa de atacar o problema enfrentado na area central, através da instituicao
de um Plano de Area do Centro, visando & reducdo das viagens de automoveis e a0 aumento dos
deslocamentos pelo transporte publico e por modais ativos. A regido central conta com uma populacao
residente de 22 mil pessoas, mas atrai diariamente mais de 130 mil pessoas que trabalham na éarea,
além de 58 mil alunos que frequentam estabelecimentos no local e outros 45 mil visitantes que se

dirigem todos os dias ao territério.

O Plano pretendia estabelecer as bases para uma nova estratégia com a oferta de um sistema viario
multimodal, onde a priorizacdo seria de pessoas e ndo de automadveis, mas, dez anos depois, a matriz

modal confirma que ndo houve progressos consideraveis.

Mesmo assim, novos esforcos estdo sendo promovidos para conduzir a cidade a um novo patamar de
desenvolvimento. Uma dessas iniciativas € implementada através do Programa e-bike, que é
administrado pelo Escritério de Acdo Climatica, Sustentabilidade e Resiliéncia, e consiste na
distribuicdo de cupons com valor de até US$ 1,2 mil para a aquisi¢do de bicicletas elétricas em lojas
previamente credenciadas, com metade dos bonus reservada para a populacéo de baixa renda®®.

Assim como no caso de San Francisco, também em Denver ha uma tributagdo sobre as vendas

realizadas no comércio local e uma parcela do recurso é empregada em solugdes que contribuam para

8 Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.downtowndenver.com/wp-content/uploads/Downtown-Denver-Mobility-
Report.pdf

8 Disponivel em: <Disponivel em: <https://coloradosun.com/2022/06/29/denver-e-bike-program-expansion-vouchers-
rebates/
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mitigar as mudancgas climaticas, neste caso especifico no financiamento para a compra das e-bikes.
Segundo estudos locais, se ndo houvesse o programa, entre 35% e 50% das viagens que atualmente

sdo feitas nas bicicletas elétricas teriam migrado para o automoével.

Seguindo uma orientacdo do Departamento de Transporte dos Estados Unidos (USDOT), adotada ap6s
a eleicdo do Presidente Biden, a Comissdo de Transporte do Estado do Colorado, onde se situa a
cidade de Denver, recomendou as autoridades da area dos municipios que considerassem estabelecer a
medicdo dos impactos climaticos em todos os projetos de infraestrutura executados e que essa
iniciativa efetivamente implementada asseguraria uma compensa¢do ambiental, que poderia se
transformar em até US$ 6,7 bilhdes de recursos novos, até o ano de 2050, para projetos de incentivo ao
transporte publico, de infraestrutura cicloviaria e de mobilidade a pé, além do fomento ao aumento do
adensamento habitacional e populacional, visando a reducdo da necessidade de viagens motorizadas e
aproximando as politicas de uso e ocupacéo do solo e de mobilidade urbana®* .

Entre os projetos apresentados em 2022 e que objetivam atingir as metas estabelecidas para reducao
das emissdes na cidade, destaca-se um estudo de viabilidade técnica para a implantagdo de uma rede
planejada de BRT, denominada de Lynx, com potencial para a instalacdo de até 5 corredores
exclusivos, e que serd viabilizada a partir da retirada de 300 vagas de estacionamento e de uma faixa

de trafego em cada sentido da via para a implementacéo dos corredores do modal®.

Essa medida que a autoridade publica de Denver pretende adotar € extremamente acertada, uma vez
que define a priorizacdo do transporte publico, retirando os privilégios dos automoveis dentro do
sistema viario e com intervencfes pontuais apenas de redistribuicdo de um espaco fisico que foi
indevidamente apropriado por um modal, experiéncia que também poderia ser considerada em

Goiania, quando se discute o plano de mobilidade da cidade.

Nesse sentido, necessario ressaltar que o Instituto MDT defende ha tempos uma proposta ambiciosa de
proibicdo de estacionamento de automdveis em todas as vias de circulacdo do transporte pablico, o
que contribuiria significativamente para o aumento da velocidade operacional dos oOnibus e a
consequente reducdo do tempo de viagem dos seus usuérios, assim como Denver deve experimentar se
esse projeto for mesmo efetivado e se Goiania estabelecer isso como meta, a0 mesmo tempo em que

esse novo espaco liberado também poderia ter outras destinagdes, como ciclofaixas e parklets.

#Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.cpr.org/2021/12/16/less-funding-for-road-expansion-billions-for-greener-
transportation-projects-possible-with-cdot-rule-change/.
®Disponivel em: <Disponivel em: <https://denverite.com/2022/08/04/new-colfax-bus-rapid-transit-name-lynx/
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3.7.3 - New York
Segundo dados do ano de 2015, a matriz modal de New York era caracterizada por uma maior

quantidade de viagens diarias feitas a pé = 38%, seguida pelos deslocamentos realizados por meio do
transporte individual motorizado = 33%, transporte publico = 28% e apenas 1% de circulacdo por
bicicleta. A meta estabelecida para o ano de 2050 é para a manutencdo do mesmo patamar de viagens
a pé, mas com ampliagdo da participacdo do transporte publico para 32%, além de elevar a
contribuigéo da bicicleta na mobilidade das pessoas para o patamar de 10% e de restringir o papel do

automével a um volume correspondente a 20% no conjunto de deslocamentos diarios®®.

O Departamento de Transporte de New York (NYC DOT) ja vinha implementando agdes para o
fortalecimento dos modais ativos e do transporte publico dentro da cidade, como a implantacdo de
novas Vvias ciclaveis, vide ciclovia na 6™ Avenue, que ampliou a malha da cidade para o total de 2.200
km e contribuiu para garantir a realizagdo das mais de 530 mil viagens diarias
(https://www1.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/cycling-in-the-city-2021.pdf), e de faixas e corredores de

onibus, com monitoramento e aplicacdo de mais de 550 mil multas por invasdes, mas a estratégia se
consolida com o langcamento do Plano de Ruas (The NYC Streets Plan), programado para execu¢do em

5 anos e visando a melhoria da seguranca, da acessibilidade e da qualidade das ruas para todos.

O Plano de Ruas estabeleceu algumas importantes diretrizes, como: seguranca, equidade, oferta de
transporte e integracdo modal, acesso a empregos, acessibilidade, espaco publico, infraestrutura
sustentavel, gestdo do meio-fio, carga e controle social. Também foram definidas algumas metas de
referéncia dentro do Plano, para o periodo de 2022 a 2026: implantacdo de 48 km/ano de faixas
exclusivas de 0Onibus; implantacdo de 80 km/ano de corredores de bicicleta; qualificacdo de 500
paradas de dnibus/ano; implementacao de 1.000 intersec¢des com priorizacdo semafdrica para énibus
do transporte publico/ano e de outras 1.000 interseccdes com sinalizacdo com acessibilidade para

pedestres/ano e do redesenho de 400 interseccBes/ano.
Séo apresentadas recomendacdes por parte do Plano, reunidas em trés grupos principais:

1 — Street Design: proposta de redesenho das ruas da cidade para enquadramento ao conceito de Viséo
Zero, com aumento da respectiva infraestrutura exclusiva para o transporte publico, bicicletas e

pedestres.

2 — Transformative Ideas: aplicacao de ideias transformadoras para a reducdo de veiculos e motoristas
perigosos, com a devida ampliacéo da fiscalizacdo automatizada, a gestdo do estacionamento em via

publica e melhoria da conexdo nas rodovias.

8 Disponivel em: <Disponivel em: <https://www1.nyc.gov/html/dot/html/about/nyc-streets-plan.shtml
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3 — Equity Focus: estabelecer o foco na equidade, priorizando as areas mais vulneraveis, garantindo

uma cidade acessivel e inserindo a sociedade na discussédo sobre mobilidade urbana.

Partindo do pressuposto de que 0s investimentos sempre se concentraram em areas com maior padrédo
de renda e onde ja existe uma infraestrutura viaria razoavel, reproduzindo a logica que esta presente
mesmo em muitas cidades brasileiras, como, por exemplo, no caso do aporte de recursos do plano
cicloviario da cidade de Brasilia, o Plano de Ruas de New York estabeleceu uma diretriz para definir
como deveria ser a aplicacdo do montante a ser disponibilizado, tendo como parametro a equidade,
ap6s a divisdo da cidade em 195 Areas de Tabulacdo de Vizinhanca (Neighborhood Tabulation Area —
NTA), com a defini¢do dos seguintes critérios, pesos e ponderacdes, por parte do DOT, para a selecdo
dos bairros que deverdo ser contemplados dentro do seu orgcamento, que passaram a ser identificados

como Areas Prioritarias de Investimento (Priority Investment Areas — PIA)®:

- Maior participacéo da populagdo nédo branca = 25%.

- Maior participacgéo da populagédo de baixa renda = 25%.

- Maior densidade populacional = 20%.

- Maior densidade de trabalho = 10%.

- Menos recebimento de délares de projetos anteriores de capital = 10%.

- Menos melhorias internas de projetos anteriores = 10%.

Assim como aconteceu com Varias outras cidades que optaram por promover mudancas de paradigmas
dentro da mobilidade urbana, também em New York ha manifestacdes considerando a necessidade da
insercdo da sociedade em todo o processo de discussdo, planejamento e implementacdo da proposta,
até como mecanismo de enfrentamento das resisténcias de determinados setores da sociedade, como
bem observou o Comissario do Departamento de Transporte da cidade de New York (NYC DOT) —

Henry Gutman®, pagina 6:

“Por fim, seria negligente ndo mencionar que a execucdo deste Plano dependera da disponibilidade
continua, nos préximos anos, dos recursos financeiros, materiais e humanos necessarios para atender a tais
objetivos, bem como o compromisso politico de prosseguir os projetos selecionados face a quase inevitavel

oposi¢do de pelo menos alguns em qualquer comunidade”.

¥ Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/nyc-streets-plan-spread.pdf
8 Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/nyc-streets-plan-spread.pdf
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A participagdo do Instituto MDT no processo de discussdo do PlanMob Goiania inclui a apresentacéao
de experiéncias de cidades brasileiras e estrangeiras que se destacam no campo da mobilidade urbana
sustentavel, remodelando o seu desenvolvimento, tanto com os seus planos como com a efetiva
execucdo de acOes dentro do territdrio. Essa preocupacdo em relacdo a observacdo das experiéncias
externas esta manifestada no documento de apresentacdo do Plano de Ruas, conforme descricéo

abaixo®- pg. 17:

“O Plano de Ruas foi desenvolvido por meio de um processo que incluiu pesquisa, andlise técnica e
amplo engajamento publico. Definimos metas abrangentes com base na Lei 195, planos previamente
estabelecidos pela cidade e pelo NYC DOT (Departamento de Transporte de New York), e informacGes
recebidas de nova-iorquinos por meio de engajamento e oficinas publicas. E a equipe do projeto pesquisou 0
que nossas cidades parceiras estdo fazendo, avaliando préticas inovadoras que estdo sendo utilizadas em todo

0 pais e ao redor do mundo e adaptando-as ao contexto de New York”.

3.7.4 - San Francisco
A pandemia estimulou a adocdo e a implantacdo de muitas medidas por parte das administracdes

publicas municipais, ao redor do mundo, para conter 0 avango do virus, ao mesmo tempo em que as
encorajou a iniciar e/ou avancarem no redesenho das cidades, executando acGes e politicas que
apontavam para a mobilidade urbana sustentavel, reduzindo o protagonismo dos automoveis dentro do

sistema viario e comecando um processo de priorizacdo de pessoas e da qualidade de vida.

A ocupacdo segura dos espacos livres e a mudanca de paradigma foram estratégias utilizadas e, em
San Francisco, isso se configurou através da implementacdo do Programa Ruas Lentas (Slow Streets),
que estabeleceu o compartilhamento de 30 vias da cidade, destinando-as a circulacdo exclusiva de
pedestres e ciclistas a partir da limitacdo do trafego e da reducéo da velocidade para os automoveis. O
Programa alcancou resultados satisfatorios, como a reducdo de 50% na movimentacdo do transporte
individual motorizado nas vias que integravam o projeto, além do expressivo aumento de 65% no
numero de ciclistas e do crescimento de 17% na circulacdo de pedestres. Entretanto, apesar dos
avangos obtidos, apenas quatro dos corredores foram transformados em permanentes em 2022 (Golden

Gate Avenue, Lake Street, Sanchez Street e Shotwell Street)*.

Na década de 50 houve a construcdo de uma rodovia expressa na cidade (Embarcadero Freeway), com

grande impacto na area urbana e que tinha como objetivo principal o de garantir a fluidez de

® Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/nyc-streets-plan-spread.pdf
% Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.bbc.com/portuguese/geral-62922741
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automoveis e permitir 0 acesso rapido a area da Ponte da Baia (Bay Bridge), reproduzindo o modelo
carrocrata que tdo bem representava a historia dos Estados Unidos. No entanto, em 1989, a cidade de
San Francisco foi duramente castigada por um terremoto e, alguns anos depois, a rodovia foi
demolida. Por decisdo politica da gestdo publica o espaco, que antes servia a automoveis, foi
completamente requalificado, se transformou em referéncia historica e passou a ser ocupado por

pessoas’’.

A Agéncia Municipal de Transporte de San Francisco (San Francisco Municipal Transportation
Agency - SFMTA) conduz um importante Programa de Qualificacdo de Ruas na cidade, que se alinha
com os principios do “Visdo Zero”. Em uma das intervengdes pontuais programadas, que recebeu a
denominacdo de “Projeto Rua Taylor Mais Segura”, foram implantadas a¢des de reducdo das faixas de
rolamento, de alargamento de calgadas, de aprimoramento da iluminacdo e de reducdo da velocidade
dos automdveis. Para a execugdo deste Projeto especifico, que foi viabilizado por meio de uma
parceria publico-privada, a autoridade publica promoveu mais de 30 eventos e reunides com a
comunidade, que é o caminho recomendado para validar a aprovacdo e a execucdo de uma politica

pUblica®.

O Instituto MDT tem sempre defendido que existem diversos instrumentos de gestdo que podem ser
utilizados para alterar o modelo de desenvolvimento historicamente adotado e fomentar uma
mobilidade urbana sustentavel nas cidades. Essas ferramentas estdo quase sempre disponiveis e ao
alcance dos gestores publicos, mesmo em Goiania, onde varias legislacdes ja apontavam as diretrizes
que deveriam ser adotadas. A maior necessidade ndo é a auséncia de legislacdo ou normativos, mas a
falta da construcdo de uma discussdo com a sociedade e de uma ambiéncia politica, como ja destacada
na experiéncia da cidade de Bolonha na década de 70, para a decisdo de mudanca do tal paradigma.

Nesse sentido, é preciso destacar uma excelente iniciativa implantada em San Francisco a partir da
instituicdo de um imposto incidente sobre as vendas (Half-Cent Sales Tax) na cidade e que destina
US$ 0,05 centavos de cada operacdo para o financiamento da mobilidade urbana. Essa proposta foi
aprovada pelos eleitores da cidade em 1990 e agora, em novembro/2022, se discute a aprovagdo de um

novo plano de despesa com os recursos arrecadados e a prorrogacao do tributo por mais 30 anos™.

A Autoridade de Transporte do Condado de San Francisco (San Francisco County Transportation
Authority — SFCTA) é quem tem a responsabilidade da gestdo da parcela dos recursos arrecadados

°! Disponivel em: <Disponivel em: <https://en.wikipedia.org/wiki/Embarcadero_(San_Francisco)
%2 Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.sfmta.com/projects/safer-taylor-street
% Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.sfcta.org/funding/half-cent-sales-tax



103

com o imposto sobre venda e que s@o destinados para o investimento em mobilidade urbana. Com um
volume arrecadado na casa dos US$ 100 milhdes/ano, a reparticdo dos recursos ocorre com a seguinte
distribuicdo: transporte publico = 65,5%; ruas e transito seguro (calmamento de trafego e seguranca de
pedestres e ciclistas) = 24,6%; operacdo de paratransito = 8,6%; e iniciativas estratégicas (gestdo da

demanda e planejamento de transporte) = 1,3%.

Entre os projetos que j& receberam esses recursos, destaque para o processo de eletrificacdo de um
trem metropolitano (Caltrain), a implantacdo do sistema BRT Geary e a qualificacdo e ampliacdo da
frota do metro leve (Tram).

3.7.5 - Washington
A industria automobilistica americana tem se concentrado na fabricacdo de automdveis SUV e picapes

de grandes proporcdes e pesos, mas que sdo utilizados como veiculos comuns de passeios,
reproduzindo uma tendéncia de consumo entre os consumidores do pais e que levantam uma série de
preocupacOes na esfera da seguranca viaria, visto que tem aumentado o nimero de mortes e feridos no

transito.

Uma proposta de lei orgamentéria se encontra em processo de discussdao na cidade e registra a
preocupacdo em estabelecer restricbes para a circulacdo desse tipo de automovel, sugerindo a
instituicdo de uma taxa anual no valor de US$ 500 dos proprietarios de veiculos que apresentem peso

superior a 6 mil libras, o equivalente a 2.721 kg®*.

A taxa proposta para cobranga variaria entre US$ 72 e US$ 155, esta Gltima incidindo sobre os
veiculos mais pesados, 0 que garantiria a arrecadacdo de um volume estimado em US$ 40 milhdes em

5 anos e que seriam aportados em um fundo de seguranca viaria®™.

3.8-Franca, Paris

Conforme estimativas feitas pelo Instituto Nacional de Estatisticas e Estudos Econémicos (Insee), no

inicio do ano de 2021 a populacdo da cidade de Paris seria de 2.175.601 habitantes, com reducdo de

% Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.axios.com/local/washington-dc/2022/06/07/dc-car-weight-tax
%(Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.bloomberg.com/news/articles/2022-05-26/a-new-way-to-curb-the-rise-
of-oversized-pickups-and-suvs
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quase 12 mil pessoas em um periodo de 12 meses®, mas com uma populacio na regido metropolitana

em torno de 12 milhdes, que provoca forte impacto direto na capital francesa.

A pandemia de Covid-19 estimulou a adogdo de medidas e acOes voltadas para o fortalecimento da
mobilidade urbana sustentavel em Paris, mas, antes disso, algumas iniciativas ja apontavam nessa
direcdo, como a criagdo, em 2011, do Programa Autolib, que implantou um dos primeiros sistemas de
compartilhamento de veiculos na cidade, ou com a decisdo, em 2018, de estabelecer como permanente
a destinacdo para a circulacdo exclusiva de pedestres no cais inferior ao longo de todo o Rio Sena®’, ou
com a prépria promulgagdo do Codigo de Transporte (Code des Transports), em 2010, que estabeleceu

as diretrizes gerais para a area de mobilidade urbana em todo o pais®
Segundo este Cadigo (Artigo L1214-2), o plano de mobilidade visa assegurar, entre outros:

1° O equilibrio sustentével entre as necessidades em termos de mobilidade e facilidades de acesso, por
um lado, e a protecdo do ambiente e da saude, por outro, tendo em conta a necessaria limitacdo da

expansdo urbana enquadrada nos planos urbanos locais ou planos urbanos intermunicipais locais;

2° O reforgo da coesédo social e territorial, nomeadamente a melhoria do acesso aos servigos de
mobilidade para os habitantes das zonas menos densas ou rurais e bairros prioritarios da politica

urbana, bem como para as pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida;

3° Melhorar a seguranca de todas as viagens, assegurando, para cada categoria de utente, uma
reparticdo equilibrada das vias entre os diferentes modos de transporte e monitorizando os acidentes

gue envolvam pelo menos um pedestre, ciclista ou utilizador de um meio de transporte pessoal;

4° A diminuicdo do trafego automovel e o desenvolvimento de usos partilhados de veiculos terrestres

motorizados;

5° O desenvolvimento dos transportes publicos e dos meios de transporte menos consumidores de

energia e menos poluentes, nomeadamente a utilizagéo de bicicletas e caminhadas;

7° bis A localizacdo dos parques alimentadores junto as estacdes ou nas entradas das cidades, o
numero de lugares de estacionamento nestes parques, compativel com as condi¢des de servico de
transporte publico regular para as pessoas no territorio abrangido pelo plano de mobilidade, e o

estabelecimento de Parques de estacionamento para bicicletas e veiculos de transporte pessoal;

% Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.rfi.fr/br/fran%C3%A7a/20201230-paris-tem-queda-do-n%C3%BAmero-
de-habitantes-pelo-quarto-ano-consecutivo

°" Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.bbc.com/portuguese/geral-62922741

% Disponivel em: <Disponivel em:
<https://www.legifrance.gouv.fr/codes/texte_Ic/LEGITEXT000023086525%¢etatTexte=VIGUEUR&etatTexte=VIGUEUR_
DIFF.
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9° Melhorar a mobilidade gquotidiana do pessoal das empresas e entidades publicas incentivando estes
diversos empregadores, nomeadamente no quadro de um plano de mobilidade patronal ou no apoio ao
dialogo social relativo as matérias referidas no n.° 8 do artigo L. 2242- 17.° do Cddigo do Trabalho,
para incentivar e facilitar a utilizacdo dos transportes publicos e a utilizacdo de carpooling, outras
mobilidades partilhadas e mobilidade ativa, bem como sensibilizar os seus colaboradores para 0s
desafios da melhoria da qualidade do ar;

9° bis melhorar a mobilidade quotidiana dos alunos e do pessoal dos estabelecimentos de ensino,
incentivando estes estabelecimentos a incentivar e facilitar a utilizacdo dos transportes publicos e a

utilizagéo de caronas, outras mobilidades partilhadas e ativas;

A matriz modal de viagens em Paris apresenta a seguinte configuracdo® :a pé = 47%:; transporte
publico = 33%; automoveis = 17% e bicicleta = 3%. Sdo mais de 6 milhdes de viagens/dia em Paris,
sendo que a grande maioria é inferior a 3 km. A politica de mobilidade tem se concentrado em alguns
fundamentos: melhoria do transporte pablico, promoc¢do dos modais ativos, qualificacdo do design das
areas publicas (reducdo da poluicdo do ar e sonora e garantia de acessibilidade para pessoas com

deficiéncia).

A Prefeitura de Paris tem defendido, para 2024, a proibicao do trafego de carros ndo essencial na area
central da cidade, com garantia de acesso para apenas algumas condicdes especificas, o que poderia
contribuir para a reducdo da circulacdo de automoveis de até 50% na area. Para 2026, a meta
ambiciosa inclui a implantacdo de mais 180 km de ciclovias e de 180 mil vagas de estacionamento

para bicicletas, além do plantio de 170 mil arvores em toda a cidade'®.

Entretanto, um dos principais referenciais associados a Paris se trata do conceito de Cidade 15
Minutos (The 15 Minute City, em inglés ou Le Paris Du ¥ heure, no francés), uma proposicao
capitaneada pelo Professor Carlos Moreno (Université de Paris 1), que parte do pressuposto de que as
necessidades diarias das pessoas (viver, trabalhar, comprar, salde, educacdo e entretenimento)
deveriam ser realizadas através de caminhadas curtas ou por meio de bicicleta com tempo de viagem

maximo de 15 minutos®*.

O conceito da Cidade 15 Minutos se baseia em 4 eixos principais: densidade, proximidade,
diversidade e digitalizacdo. O pressuposto basico € a integragdo das politicas de mobilidade urbana e
de uso e ocupacdo do solo, devendo ser direcionadas acdes para a criagdo de novas centralidades

% Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.polisnetwork.eu/member/paris/

1% Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.bbc.com/portuguese/geral-62922741.

%Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.transformative-mobility.org/assets/publications/TUMI_The-15-Minute-
City_2021-07.pdf
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dentro do territorio, a transformacéo da infraestrutura, com a ocupacao de ruas por pedestres e ciclistas

e 0 estabelecimento de novos modelos de negdcios nas regides.

Por fim, destaca-se na Franca, no campo do transporte publico, a existéncia do Pagamento de
Mobilidade (Versement Mobilité — VM), que € uma contribui¢do dos empregadores, para as empresas
com 11 ou mais empregados, cuja arrecadacao é direcionada para o financiamento de 40% dos custos

do sistema, visando o fortalecimento da estratégia da sustentabilidade dentro da mobilidade urbana.

3.9- Holanda

3.9.1 -Amsterdam

A capital holandesa é reconhecida mundialmente pelo papel determinante que a bicicleta tem na vida
da cidade, onde ocupa o protagonismo principal dentro da matriz modal, respondendo por 32% das
viagens, acompanhado de perto pelos deslocamentos a pé que sao 29%, enquanto que 0s automoveis

representam 20%, seguido pelo transporte ptblico com 17%%%

A cidade conviveu com uma expansdo no uso da bicicleta logo apés o final da segunda guerra
mundial, entretanto o modal sofreu um declinio com o avanco da popularizacdo dos automdveis e 0
aumento da frota, os congestionamentos eram comuns em Amsterdam, por exemplo, no final da

década de 60 e comeco dos anos 70.

Em funcdo disso, naquele periodo alguns movimentos populares iniciaram manifestacdes em defesa da
reducdo do espaco ocupado por automéveis no sistema viario e da velocidade nas vias e da
implantacdo de infraestrutura para a circulacdo de bicicletas na cidade™®. Um desses grupos era o
anarquista “Provo”, que também lutava pelo desarmamento nuclear, e que foi responsavel pela
implementacdo do Plano da Bicicleta Branca (Witte Fietsenplan), que consistiu em uma proposta de
oferta gratuita de bicicletas para uso e posterior devolucdo, estabelecendo as premissas do atual
modelo de compartilhamento conhecido em todo o mundo. Posteriormente, uma proposta de sistema

de compartilhamento foi aprovada na camara municipal e a oferta passou para 10 mil bicicletas

%Disponivel em: <Disponivel em: <https://wwwz2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-
Mobility-Index/city-mobility-index AMSTERDAM_FINAL

%pisponivel em: <Disponivel em: <https://www.bloomberg.com/news/articles/2022-10-14/how-the-bicycle-conquered-
amsterdam
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brancas. Em 1974 foi adotado um sistema de compartilhamento de carros elétricos, semelhantes aos

veiculos utilizados por golfistas'®.

O Plano de Mobilidade para Amsterdam 2030 aponta claramente para o fortalecimento do conceito de
sustentabilidade, inclusive com previsdo de iniciativas que reforcam e ampliam a funcéo estratégica da
bicicleta dentro da cidade, onde podem ser destacadas as seguintes a¢Ges que, muitas, também deverdo
ser introduzidas em Goiania com o seu PlanMob: restricdo ao trafego de automdveis, incluindo a
proibicdo de veiculos a gasolina e diesel até 2030; implantacdo de Zonas 30 km/h; construgdo de mais
pontes sobre os canais para a circulagéo de bicicletas; inclusdo de mais vagas em estacionamentos para
bicicletas, tanto no nivel da rua como subterraneos; melhoria do transporte publico; reducdo do
nimero de vagas de estacionamento para automoéveis; ampliacdo da rede cicloviaria; ampliacdo da

rede pedonal e a garantia de espaco adequado para carga e descarga de mercadorias'®.

Atualmente, em Amsterdam, mais de 60% das viagens ao Centro da cidade sdo feitas através de
bicicletas. A possibilidade de crescimento do modal decorre do fato de que pelo menos metade das
viagens que sao feitas de automdveis apresentam distancias curtas, menores do que 7,5 km, que
poderiam ser substituidas por deslocamentos de bicicleta. H& desafios para ampliar a integragdo com o
transporte publico, que hoje é altamente subsidiado pelo poder publico (46%), além da construcdo de
novos estacionamentos para as bicicletas e a melhoria do trafego ciclistico, pois em algumas areas o

fluxo intenso tem sido um sério problema®pg. 42.

Foram implantadas ruas de bicicleta (Fietsstraat em holandés), onde o carro é apenas um convidado
dentro do espaco viario. Nessa perspectiva da logica de cidade sem carros, uma acdo denominada
“corte” (knip em holandés) tem contribuido para a reducdo do trafego em 70%, com medidas simples
dentro do campo do urbanismo tético, como a implantacdo de médo Unica, 0 estreitamento de vias e a

instalagdo de barreiras para o fechamento de uma faixa™".

3.9.2 - Utrecht
Assim como Amsterdam, a cidade de Utrecht também € internacionalmente reconhecida pelo

protagonismo que a bicicleta tem dentro da vida urbana, onde representa 51% do total das viagens que

sdo realizadas diariamente. No ranking Global Bicycle Cities Index, Utrecht aparece em primeiro

%Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.bloomberg.com/news/features/2022-02-26/the-dutch-anarchists-who-
launched-a-bikesharing-revolution

%Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.amsterdam.nl/en/policy/policy-traffic/

%Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mobilidade-e-servicos-
urbanos/CRTransioZeroEmissosemconsideraes.pdf

Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.bloomberg.com/news/articles/2019-10-07/how-amsterdam-is-closing-
the-door-on-downtown-cars



108

lugar, eleita como a cidade mais amigavel para bicicletas do mundo, segundo estudo elaborado pela
empresa seguradora digital Luko, que analisou os dados de 90 cidades a partir de indicadores
agrupados em seis diferentes categorias: clima, uso de bicicletas, crime e seguranca, infraestrutura,

oportunidades de compartilhamento de bicicletas e a existéncia de eventos de conscientizacio'®.

A gestdo continua dando atencdo a bicicleta, como o investimento realizado na implantacdo de um

grande bicicletario subterraneo de trés andares, junto a principal estacdo do transporte publico da

cidade®®,

Entretanto, também h& uma orientacéo para a requalificacdo do transporte publico, com a implantacao
de faixas exclusivas de Onibus para a construcdo de uma rede de alta qualidade, o que confirma a
importancia desse modal na estruturacdo do territdrio, assim como também é a realidade de Goiénia,
mesmo que 0s modais ativos tenham representatividade efetiva dentro da vida urbana, como é o caso
de Utrecht.

Um importante projeto implantado na cidade foi o da Zona Ambiental de Baixas Emissbes (Low

Emissions Zone — LEZ), em 2015, com restricdo de acesso para veiculos diesel com fabricacdo
anterior 4 2001 e com 0 estabelecimento de multa de € 90, o equivalente a quase R$ 5002,

Outra medida que objetiva reduzir o uso do automovel, ao mesmo tempo em que incentiva a intermodalidade
com o transporte publico, trata-se da oferta de um Bilhete Unico que garante o direito de estacionamento de
veiculo em uma das estacGes P+R localizadas na periferia da cidade de Utrecht, durante todo o dia, e mais o
acesso ao transporte publico para até 5 pessoas, com viagem da estag@o até o centro, com tudo ao preco de € 5,

ou o equivalente a R$ 27,

Com a implantac&o recente do Bilhete Unico Temporal em Goiénia, e agora com a possibilidade de integracio
em qualquer ponto de conexdo da rede de transporte publico, a combinacdo de estacionamento e tarifa, no
mesmo cartdo, poderia ser um instrumento eficiente de gestdo da politica de mobilidade urbana para promover

as devidas mudancas que o PlanMob deve apontar.

Um dos projetos defendidos em Utrecht para 2040 é o de implementacdo do conceito de Cidade 10 Minutos,
assim como tem sido planejado em outros municipios europeus, onde o adensamento, a diversidade de uso e a
criacdo de novas centralidades, em conjunto com o investimento em infraestrutura para os modais ativos e o
transporte publico, sdo instrumentos fundamentais para garantir que 0 acesso a servicos e areas de interesse do

cidaddo seja plenamente atendido em até 10 minutos de caminhada ou pedalada.

%Disponivel em: <Disponivel em: <https://de.luko.eu/en/advice/guide/bike-index/
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3.10 - Inglaterra

3.10.1 -Londres
Uma das principais referéncias de Londres implantada no &mbito das a¢des voltadas para a mobilidade

urbana sustentavel trata-se da Congestion Charge (CC), Taxa de Congestionamento em portugués, que
foi introduzida na cidade no ano de 2003 e que, em seu inicio, foi responsavel pela reducdo em torno
de 18% no trafego de veiculos, além do aumento no nimero de viagens a pé na capital inglesa. Com a
cobranca de uma taxa diaria fixada em £ 15, o equivalente a R$ 90, o valor incide sobre todos os
veiculos que acessam areas caracterizadas por trafego intenso durante os horarios dos picos, entre
segunda e sexta-feira, no intervalo entre 07h00 as 18h00 e, também, aos sadbados, domingos e feriados
no periodo de 12h00 &s 18h00**2.

Hé& algumas condicdes especificas para a isencao total ou a aplicacdo de descontos na cobranca da CC,
como para o caso dos veiculos de moradores de areas incluidas (90%), para veiculos com mais de 9
lugares (100%), para veiculos de organizaces do Espaco Econémico Europeu (100%), para triciclos
motorizados (100%) e para veiculos com bateria elétrica ou célula de hidrogénio (com validade apenas
até 25/12/2025) (idem).

Outros dois instrumentos de gestdo da politica de mobilidade urbana que foram implementados em
Londres tratam da instituicdo da Zona de Baixa Emissao (Low Emission Zone — LEZ), com a taxagdo
de veiculos poluentes na area expandida da cidade e, posteriormente, a Zona Ultra Baixa de Emissao
(Ultra Low Emission Zone), com a cobranca didria de uma taxa correspondente a R$ 63, aplicavel 24
horas por dia e durante todos os dias do ano. A previsdo é de que em 2023 a area de incidéncia seja
estendida a qualquer lugar da Grande Londres e que o valor da taxa suba para R$ 88, o0 que vai
contribuir para o alcance da meta de zerar a emisséo de carbono até 2030.

Importante mencionar que parcela dos recursos arrecadados com a Taxa de Congestionamento, com a
LEZ e com a ULEZ sédo aportados no financiamento do sistema de transporte publico, compondo as
receitas extras que ajudam a cobrir 12% dos custos da operacdo. As receitas extratarifarias deveriam
ser uma diretriz também para o financiamento do transporte publico na Regido Metropolitana de
Goiania.

Em 2004, a gestdo publica de Londres j& utilizava os elementos do modelo de Desenvolvimento
Orientado ao Transporte (DOT), estabelecendo como diretriz a integracdo das politicas de uso e
ocupagdo do solo e de mobilidade, programando o crescimento da cidade com adensamento

populacional e a partir dos eixos estruturais do sistema de transporte publico coletivo, com forte

112 Disponivel em: <Disponivel em: <https://tfl.gov.uk/modes/driving/congestion-charge/congestion-charge-zone.
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investimento na infraestrutura dentro do espaco viario, além da aplicacdo de medidas para restricdo ao
uso de automdveis, como a propria taxa de congestionamento, além da oferta de opgbes pelos modais

ativos (Livro “Conectados pelo transporte coletivo: desafios e caminhos para a mobilidade urbana na Regifio

Metropolitana de Goidnia”; paginas 96 a 101: UFG e Tribunal de Contas do Estado de Goias; 2022; Erika
Cristine Kneib (Org.).

A divisdo modal na cidade, em 2018, demonstra a importancia do transporte publico, que representa
37% das viagens, seguido por automdveis com 35% dos deslocamentos, a pé = 24% e bicicleta
contribuindo com 4%. Ha um forte aporte de recursos publicos no sistema de transporte publico (os
subsidios bancam 33% dos custos), que tem uma autoridade Unica na gestdo de todos os servicos —
Transport for London (TfL), assumindo a responsabilidade por énibus, trens, metrés, metroferroviario
metropolitano, barcos, bicicletas compartilhadas e o préprio sistema viario. Outro aspecto que merece
destaque é o fato de que o usuério utiliza 0 mesmo cartdo (Oyster Card) para acessar as diferentes
opcOes dentro do transporte pablico.

Por fim, uma inovacdo introduzida em Londres e que tem servido como referéncia para outras cidades,
na contratacdo dos servicos de operacdo por Onibus dentro do transporte publico, se refere ao
estabelecimento da concessdo por prazos menores, no caso da cidade por 5 anos e prorrogavel por
mais 2 anos, aléem da introducdo de um incentivo a qualidade, onde se vincula o pagamento da
remuneracdao das operadoras ao cumprimento dos critérios previamente estabelecidos. Com isso, 0

direito a um pagamento suplementar depende do atendimento das condicGes.

3.10.2 - Oxford
Assim como Londres, em Oxford também foi instituida a cobranca de uma taxa de congestionamento

que incide sobre todos os veiculos ndo elétricos que acessam a area do seu centro historico, durante o
periodo compreendido entre 07h00 e 19h00, com o desembolso de £ 10, o equivalente a R$ 63, com
isencdo voltada apenas para casos especificos, como residentes do local, profissionais de salde e

vefculos que transportam pessoas com deficiéncia™.

A cobranga da taxa é parte de uma estratégia da autoridade publica para implantar o projeto piloto de
uma zona livre de emissdes na cidade, que pretende estabelecer os modais ativos e o transporte publico
como a primeira alternativa de viagem para 0s seus habitantes, em detrimento dos automoveis, e que

mira a meta de descarbonizacdo de toda a rede de transporte até o ano de 2040.

BDisponivel em: <Disponivel em: <https://www.bloomberg.com/news/articles/2022-03-30/oxford-s-test-for-congestion-
charges-in-smaller-cities
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O Projeto Zona de Emissdo Zero (Zero Emission Zone — ZEZ) vai estabelecer a cobranca da taxa
sobre todos os veiculos movidos a gasolina, diesel e também os hibridos, com identificacdo das placas
a partir de cdmeras que fazem o reconhecimento automatico e a receita arrecadada sera compartilhada
entre investimentos para a manutencdo da propria Zona e o financiamento de projetos na area da

mobilidade urbana®**.

Avalia-se que a implantacdo da ZEZ em Oxford ird contribuir para a melhoria da qualidade do ar na
cidade e para a reducdo no nivel de emisséo de carbono; deve fortalecer a meta de priorizar as viagens
que ndo produzam emissdo e produzir mudancas de paradigmas entre os habitantes do municipio,
induzindo a mudanca de comportamento no momento da definicdo do modal a ser utilizado para a

realizacdo dos deslocamentos pelo espago urbano.

Outra iniciativa no ambito da cidade que merece registro € a que estd configurada na Estratégia de
Transporte de Oxford (Oxford Transport Strategy — OTS), com a fixacdo de metas projetadas para o
ano de 2035 e com objetivos definidos que envolvem diversas areas, ndo sé a mobilidade urbana,
visando: fortalecimento do crescimento do nivel de emprego; ampliacdo da oferta de moradias;
garantia de inclusdo social e equidade; protecdo do meio ambiente; melhoria da qualidade de vida, da
salde publica, da seguranca e do bem-estar individual e perspectiva de transi¢cdo para um modelo com

baixo nivel de emissio de carbono®®®.

No cenario desenhado para 2035, Oxford contaria com uma rede de transporte publico de alta
capacidade implantada, o que incluiria o trem, o BRT e o Onibus; redes cicloviaria e de circulacio a
pé de alta qualidade e integradas com demais modais, que garantiriam aos modais ativos uma
participacdo de 50% nas viagens dentro da area urbana e gestdo eficiente do trafego e da demanda de

viagens para assegurar o desestimulo ao uso de automdveis na cidade.

3.11 -Irlanda

“Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.oxfordshire.gov.uk/residents/roads-and-transport/oxford-zero-emission-
zone-zez/about-zero-emission-zone

115 Disponivel em: <Disponivel em:
<https://mycouncil.oxfordshire.gov.uk/documents/s33711/Background%20CA_JUN2816R12%20Connecting%200xfords
hire%20vol%208%20part%20i%20-%200xford%20Transport%20Strategy.pdf
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O Plano de Ac¢édo 2022-2025, que integra a Politica Nacional de Mobilidade Sustentavel do Governo
da Irlanda, sob a responsabilidade do Departamento de Transporte, estabelece vérias metas a serem

alcancadas durante o periodo, onde podem ser destacadas**®.
Meta 1: Melhorar a seguranca da mobilidade (promog¢do de campanhas anuais de valorizacdo do
transporte publico; investimento em infraestrutura; fortalecimento da gesté@o de velocidade no sistema
viario, com limites fixados nas proximidades de escolas e priorizacdo da mobilidade ativa na politica
de trafego).
Meta 2: Descarbonizar a frota do transporte publico (estratégia para transicdo da matriz energética,
com previsao de que, até 2025, 50% da frota da regido metropolitana de Dublin utilize fontes limpas).
Meta 3: Expandir a oferta de mobilidade sustentdvel em areas metropolitanas (desenvolvimento de
planos de melhoria para pedestres nas 5 regides metropolitanas; aumento da oferta de bicicletas
compartilhadas, incluindo elétricas e ampliacédo da rede cicloviaria).
Meta 4: Expandir a oferta de mobilidade sustentavel em &reas regionais e rurais (desenvolver planos
de melhorias para pedestres; desenvolver programa de infraestrutura para viagens ativas; desenvolver
estratégia nacional para rede cicloviaria; expandir rede de vias verdes (350 km); desenvolver modelo
de compartilhamento de bikes; melhoria de servigos de Onibus urbanos e fortalecer estratégia de
corredores exclusivos para onibus).
Meta 5: Estimular as pessoas a optarem pela mobilidade sustentavel em substituicdo ao transporte
individual motorizado (gestdo de demanda do trafego; programa seguro de estacionamento de bike;
ampliar o indice de caminhada e ciclismo e acelerar planos de mobilidade sustentavel para escolas
(infraestrutura para rotas seguras e capacitacao de alunos do curso fundamental).
Meta 7: Projetar a infraestrutura conforme principios de design universal e hierarquia de estradas
(estabelecer equipe de auditoria de infraestrutura para revisdo conformidade design nacional;
financiar autoridades locais para atualizagdo da infraestrutura de viagens ativas; estabelecer
diretrizes para acalmamento de trafego).
Meta 8: Promover a mobilidade sustentavel através da pesquisa e engajamento do cidadao
(implementar estratégia de engajamento da sociedade para defesa do projeto de mobilidade; pesquisa
anual de viagens domésticas; cria¢do forum nacional de mobilidade sustentavel e fortalecimento de
pesquisas que favorecam a implementacédo da politica).

Meta 9: Integrar a politica de uso do solo e o planejamento de transporte.

Para o cumprimento das metas estabelecidas ha a previsdo do aporte de € 3,5 bilhdes, no Orgamento

do Governo Federal para o exercicio de 2023, que representam 3,29% da dotacéo total do ente publico,

118 Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.gov.ie/en/publication/848df-national-sustainable-mobility-policy/
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apesar de que as areas de saude e de protecdo social contam com um volume de recursos muito maior,

cada uma com estimativa em torno de 22% do orgamento global*’.

Os recursos aportados no orcamento de 2023 serdo utilizados, prioritariamente, em projetos de
mobilidade urbana sustentavel, como: a manutencdo do desconto de 20% nas tarifas do transporte
publico; a extensdo da gratuidade de 50% no transporte pablico para jovens de até 18 anos; a aquisi¢do
de 41 novos vagdes intermunicipais, visando a ampliacdo da capacidade em 34% nos picos; 0
investimento em 91 dnibus elétricos de dois andares e de 30 basicos; o investimento de € 360 milhdes
em modais ativos, com parte do recurso para a implantacdo de vias verdes e o investimento de € 110

milhdes em redes de carregamento para veiculos elétricos™*®.

A preocupacdo com a sustentabilidade dentro da mobilidade urbana est4 presente até em municipios
de pequeno porte, como é o caso de Kilkenny, uma cidade situada ao sul da capital Dublin e que
possui pouco mais de 26 mil habitantes, mas que recebe grande nimero de turistas atraidos por suas
construgdes medievais, incluindo castelos.

Segundo dados de 2020, a divisdo modal na cidade tinha a seguinte composic¢do: automdveis = 62,6%;
a pé = 26,5%; bicicleta = 3,9% e transporte publico = 6,8%. Para 0 ano de 2040, a cidade pretende
uma revisdo nesse modelo de desenvolvimento, com a proposta de reducdo do nimero de viagens
realizadas por meio do transporte individual motorizado e sua alocacdo nos outros modais, que
passaria a ter a seguinte configuracdo: automéveis = 40%; a pé = 35%; bicicleta = 10% e transporte
pUblico = 15

O Plano de Desenvolvimento 2021-2027 da cidade estabelece como diretrizes a priorizacdo do
transporte sustentavel, com investimento pesado em transporte publico e no desenvolvimento da
infraestrutura para atender os modais ativos, fortalecendo o uso do solo sob a 6tica do crescimento
compactado e adensado e implementando ao longo do periodo o conceito de cidade de 10 minutos, ao
contrario do modelo defendido em Paris, onde os destinos de viagens seriam alcancados a partir de
caminhadas a pé ou por bicicleta dentro desse tempo*%.

As agoes previstas no Plano de Kilkenny incluem o investimento na rede pedonal, criando alternativas
de deslocamentos, principalmente, para idosos, pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida;

a implementacéo de projetos de reducgdo de velocidade no trafego da cidade, inclusive com a adocéo

Y7 Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.gov.ie/en/publication/4de03-your-guide-to-budget-2023/

18 Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.gov.ie/en/press-release/9d6ba-budget-2023-continues-to-keep-costs-
down-for-commuters-and-ensures-that-transport-developments-can-continue-at-pace/#

19 Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.interregeurope.eu/find-policy-solutions/expert-support-reports/urban-
mobility-in-kilkenny-policy-recommendations.

2Disponivel em: <Disponivel em:
<https://www.kilkennycoco.ie/eng/your_council/council_meetings/kilkenny_county_council_ordinary _meetings/2021-
council-meetings/draft-city-county-development-plan-2021-2027
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de zonas 30 km/h na area central; o compartilhamento de vias entre autos e bicicletas, onde a
velocidade sera reduzida e uma abordagem focada na mudanca de paradigma junto a moradores e

comerciantes do centro da cidade, que se opdem a qualquer alteragcdo no modelo vigente.

A resisténcia & implementacdo de medidas que alterem o modelo historicamente instalado e que
apontem em direcdo a um projeto de desenvolvimento voltado para as pessoas e a mobilidade urbana
sustentavel estd presente em qualquer cidade, conforme preocupacdo manifestada na pagina 11 do

documento “Report on peer review for the City of Kilkenny”, onde se registra:

“O Conselho do Condado de Kilkenny estd atualmente enfrentando resisténcia de comerciantes na
introducdo de medidas restritivas ao automével, uma vez que 0Ss comerciantes equiparam a
acessibilidade por automével ao faturamento do varejo. Da mesma forma, alguns moradores,
compradores e grupos de pessoas com deficiéncia expressaram receio em relagdo ao risco de perda de
acessibilidade ao centro da cidade, se as medidas de restricdo a carros forem introduzidas e

mantidas”.

3.12 - Israel, Tel Aviv

Com uma populagdo de pouco mais de 463 mil habitantes*?, Tel Aviv é a capital de Israel e integra a
maior regido metropolitana do pais, conhecida como Gush Dan, composta por 19 municipios e onde
vivem 3,2 milhdes de pessoas. Segundo o Indice de Trafego estabelecido pela TomTom (TomTom
Traffic Index), apurado em 404 cidades de 58 paises, Tel Aviv ocupa a 16° posicdo no ranking
mundial de congestionamento, o que representou um tempo perdido de 98 horas no ano de 2021, além

de também ser classificada como a 25 com pior poluicio entre 95 municipios pesquisados™?.

A divisdo modal sempre apresenta um retrato real de qual € o modelo de desenvolvimento
implementado em uma determinada cidade e de como ¢ estabelecida a mobilidade das pessoas dentro
do espaco urbano. Em Tel Aviv, a hegemonia dos automoveis se confirma na matriz da cidade, onde
eles representam 48% das viagens urbanas, seguido pelos deslocamentos a pé que participam com
expressivos 38%, transporte publico com inexpressivos 8%, assim como a bicicleta, que responde por

apenas 2% 22,

121 Disponivel em: <Disponivel em: <https://opendata.tel-aviv.gov.il/he/Pages/item.aspx?ids=117&tab=analyze

122 Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.tomtom.com/traffic-index/ranking/?country=1L

ZDisponivel em: <Disponivel em: <https://wwwz2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-
Mobility-Index/TelAviv_GlobalCityMobility WEB.pdf
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Em razdo de todos esses problemas enfrentados e do estrangulamento da cidade, Tel Aviv decidiu
utilizar um instrumento de gestdo da politica de mobilidade, assim como fizeram Londres e Oxford,
para desestimular o uso do transporte individual motorizado e, por consequéncia, reduzir o volume de
congestionamentos e mitigar as externalidades negativas produzidas por esse modelo ultrapassado,
estabelecendo a cobranca de uma taxa de congestionamento que serd aplicada sobre todos os veiculos
que acessarem a regido metropolitana de Gush Dan, ndo s6 a capital do pais, durante os horarios de

picos dos dias Uteis da semana®*.

A cobranca da taxa ja foi devidamente aprovada e o inicio da vigéncia acontecera em margo/2025,
com estimativa de gerar recursos na ordem equivalente a R$ 1,968 bilh&o/ano, com a previsdo da
destinacdo de parte desse recurso para o financiamento de projetos de transporte publico com prazo de
5 anos. A area metropolitana foi dividida em trés anéis: interno (que engloba o centro e a regido sul de
Tel Aviv, para onde ha maior fluxo diério); médio e externo. Os valores das taxas que serdo praticados
variam conforme o tipo de anel, partindo do equivalente a R$ 7,50 (externo), passando para R$ 15,00

(médio e interno), considerando uma viagem em direcdo a capital.

3.13 - Itélia

3.12.1 - Bolonha

A cidade de Bolonha, na Italia, foi escolhida como a primeira referéncia para integrar o grupo de
experiéncias no presente trabalho, em funcdo de ter implementado acdes no campo da mobilidade
urbana sustentavel ainda na década de 70, apds a identificacdo de problemas que estavam reduzindo a
qualidade de vida na localidade, como os congestionamentos provocados pela circulagcdo de grande
quantidade de veiculos.

Segundo Censo realizado na cidade, em 1971 (Jaggi, Max (1977). Free fares were only the beginning.

In: Red Bologna. London: Writers and Readers Publishing Cooperative, pp. 61-76), 33% das viagens

realizadas na cidade eram feitas a pe, enquanto que 29% dos deslocamentos utilizavam o transporte
publico, com o restante se concentrando basicamente em automoveis. Naquela época havia uma
proporcdo de 1 carro para cada 2,6 residentes da cidade e o Censo j& identificava que
aproximadamente 200 mil veiculos se dirigiam, diariamente, ao centro historico de Bolonha.

Para o enfrentamento das externalidades negativas geradas pelo modelo de desenvolvimento baseado

em automdveis, em 1972 foi apresentado um Plano de Reforma do Transito, que tinha como objetivo

124 Disponivel em: <Disponivel em: <https://en.globes.co.il/en/article-finance-cttee-approves-bill-for-tel-aviv-congestion-
charge-1001388275
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principal o de estabelecer restricbes para a circulagdo de veiculos, a0 mesmo tempo em que
direcionava prioridade para o transporte publico e a circulacdo a pé.

Uma das primeiras a¢des implantadas dentro do Plano foi o de limitar o uso de automoveis, alterando
o perfil dos 580 km do sistema viario da cidade, quando somente 140 km de vias primarias foram
reservadas para uso sem restricdes pelo transporte individual motorizado, enquanto que nos outros 440
km passaram a ter algum tipo de limitac&o ou proibicao.

Outra acdo que merece destaque foi a deciséo da prefeitura em implementar Tarifa Zero no sistema de
transporte pablico, nos horarios de picos (pela manha, até as 9h30 e, a tarde, entre 16h30 e 20h00), que
proporcionou 0 aumento de 50% das viagens, fazendo o nimero de passageiros transportados saltar de
320 mil/dia para 480 mil/dia. Para o fortalecimento dessa estratégia foram criados estacionamentos de
automdveis junto a terminais de dnibus localizados na periferia da cidade, favorecendo a integracéo
intermodal, além da formacdo de um consorcio reunindo as empresas do transporte publico e da
criacdo de zonas pedonais ndo s6 no centro de Bolonha, mas também nos outros bairros da cidade.
Uma das condicOes destacadas como fundamental no processo de implantacdo do Plano de Reforma
do Transito, e que € pressuposto basico que também deve existir na constru¢cdo do Plano de
Mobilidade de Goiania e para o qual o Instituto MDT tem alertado desde o inicio de sua participacao
nessa discussao, € para a necessidade da criacdo de uma ambiéncia de mobilidade urbana favoravel
dentro da comunidade, a partir de um debate permanente entre a sociedade e 0s técnicos e gestores do
poder publico, ndo s6 para a avaliacdo técnica das propostas, mas também para a deciséo, a definicdo
compartilhada de metas e a¢bes e 0 monitoramento da sua implementacao.

Informacdes trazidas no artigo de Max Jaggi citam que o Plano de Reforma do Transito foi aprovado
pela maioria da popula¢do, mas que também sofreu uma oposicdo forte de determinados setores da
sociedade, como lojistas, empresarios, donos de hotéis e donos de garagens. Sobre essas questdes, um

entdo Conselheiro de Transito de Bolonha, chamado Mauro Formaglini, se manifestou:

“Claro que ndo queremos crucificar o carro, mas queremos criar uma situagdo em que seja usado
apenas quando seu uso é racional”.

“A tarifa gratuita, por si so, nada alcanga se os onibus ficarem presos no engarrafamento e ndo

. r . 2

puderem cumprir o horario”.

“Ndo basta falar em prioridade para o transporte publico. E necessario fazer algo para garantir

realmente que o transporte puiblico seja priorizado”.

O protagonismo de Bolonha assegurou a realizagdo na cidade, em 1972, da 1* Conferéncia Mundial
sobre Transportes Urbanos, que reuniu 450 especialistas de 80 cidades e 20 paises, estabelecendo
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alguns principios e diretrizes no documento final elaborado que, 50 anos depois, ainda permanecem
com impressionante atualidade, sendo: a organizagéo das cidades deve ser voltada para o atendimento
das necessidades das pessoas; garantia de mobilidade com seguranca, conforto e rapidez; prioridade do
transporte coletivo sobre o transporte individual; as vias pertencem a comunidade e ndo devem ser
apropriadas por individuos; transporte € um servigo publico, o objetivo ndo deve ser o lucro, mas o
atendimento das necessidades coletivas; direito do pedestre de uso pleno da cidade; integracdo entre
planejamento urbano e politica de transporte e a politica de transporte deve ser aprovada previamente
pela comunidade.

Apesar das iniciativas da década de 70, no ano de 2011 a divisdo modal apresentava um quadro que ia
em rota de colisdo com os preceitos da mobilidade sustentavel, uma vez que os automoveis
representavam 50,4% das viagens, o transporte publico se limitava a 21% dos deslocamentos, a
circulacdo a pé a 22,6%, enquanto que a bicicleta se restringia a 4,8% dentro da matriz'*°.

Mais recente, em 2020, ocorreu a implantacdo da Zona de Transito Limitado Ambiental (ZTL
Ambiental), com a oferta da prefeitura de concessdo de um bonus de mobilidade no valor de € 1
mil/ano para estimular a migracdo do transporte individual motorizado para o transporte publico ou

carro e bicicleta compartilhada'?.

3.12.2 -Roma
A cidade de Roma também sofre impactos decorrente da grande quantidade de veiculos que circula

por seu territorio. A divisdo modal sempre reflete 0 modelo de desenvolvimento em que a cidade esta
baseada e, por consequéncia, expde as consequéncias das externalidades negativas que sdo produzidas,
como 0s congestionamentos, 0 aumento dos tempos de viagem, a emissdo de poluentes locais e de

gases de efeito estufa, o crescente nimero de mortes e feridos no trafego, etc.

Na capital da Italia, o transporte individual motorizado representa inacreditaveis 63% das viagens
diarias que sao realizadas, enquanto que o transporte publico responde por 29,5% dos deslocamentos,a
circulacdo a pé por 5% e a bicicleta por apenas 2,5%. A meta estabelecida no Plano Urbano da
Mobilidade Sustentavel (Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - PMUS) é para reduzir a
participacdo dos veiculos na matriz para 47,7%, aumentar as viagens no transporte publico para 42,2%

e duplicar os deslocamentos por bicicleta, seguindo o padréo de intervengfes que sdo realizadas em

12 Disponivel em: <Disponivel em:

<https://www.researchgate.net/publication/349990790_Levels_and_Characteristics_of Ultilitarian_Walking_in_the_Centra
|_Areas_of the Cities_of Bologna_and_Porto/link/604a4e0b92851c1bd4dfb057/download

1% Disponivel em: <Disponivel em:
<https://www.bolognametropolitana.it/Home_Page/Archivio_news/001/Dal_2020_ZTL_ambientale_nel_centro_storico_di
_Bologna_bonus_per_chi_sceglie_la_mobilita_sostenibile.
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qualquer cidade do mundo mirando a sustentabilidade ambiental e econdmica e que, em Goiania, ndo

poderé ser diferente’?’.

O PMUS utiliza a estratégia de estabelecer metas de curto (entre 3 e 5 anos), médio (5 e 7 anos) e
longo prazo (8 a 10 anos), definindo como eixos orientadores do Plano a integragéo, a participagdo
popular (elemento que o Instituto MDT tem insistido com veeméncia no debate da construcdo do
PlanMob de Goiania), a avaliacdo e o monitoramento. A disposicdo do Plano de Mobilidade de Roma
é a de garantir um transporte sustentavel, transformando o transporte publico em um modal com
capacidade de atracdo de mais pessoas, a de garantir uma oferta multimodal a toda populacdo da
cidade, utilizando cada opg¢do mais adequada a realidade e a de ampliar o papel da bicicleta dentro da

matriz de viagens.

O Plano Urbano de Mobilidade de Roma definiu um conjunto de acbGes programadas para

implementacdo, com destaque para*?;

1 — Implementacgéo de politicas de monitoramento e regula¢éo da demanda por mobilidade.
2 — Implantacao de estradas e infraestrutura vidria para garantir a intermodalidade.

3 — Desenvolvimento da mobilidade coletiva.

4 — Desenvolvimento de sistemas de mobilidade a pé e ciclismo.

5 — Implementacéo de politicas de gestdo da mobilidade e para o desenvolvimento da mobilidade
compartilhada, incluindo bicicletas e carros.

6 — Implantacéo de medidas de apoio a renovacéo da frota coletiva e individual.
7 — Racionalizagdo da logistica urbana.
8 — Garantia de seguranca dentro da mobilidade.

Por intermédio de um Plano Econdmico-Financeiro, que integra o PMUS e estabelece projecdes de
cenarios, a autoridade pablica estima os custos totais relacionados a cada uma das a¢fes programadas
e define os prazos, os periodos de implantacdo das obras de infraestrutura e as responsabilidades.
Segundo essas estimativas, o custo total do investimento para o financiamento de todas as acOes
previstas no Plano de Mobilidade de Roma, entre os anos de 2020 e 2030, se situa na casa dos € 12,4
bilndes, com a maior parcela direcionada para o atendimento da Meta 3 (Desenvolvimento da
Mobilidade Coletiva), com previsdo de aporte de € 9.9 bilhdes, o que representa 80% do valor global e
que terd a maior parcela do desembolso realizada no médio prazo (53%) e no final da vigéncia (40%).

27 Disponivel em: <Disponivel em: <https://romamobilita.it/it/progetti/pums
128 Disponivel em: <Disponivel em: <https://romamobilita.it/sites/default/files/RappAmb-All-
3%20AZIONI%20DEL%20P.U.M.S.pdf
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Segundo dados deste ano, e na perspectiva do alcance da meta de duplicacdo do nimero de viagens
feitas por intermédio da bicicleta, a rede cicloviéria da capital romana se aproxima dos 400 km.
Destaca-se, também, no campo das a¢des introduzidas para a prioriza¢do do transporte publico dentro
do sistema viario, a ampliacdo de cameras instaladas em faixas preferenciais dos 6nibus para a
deteccdo automatica de invasdo e transito ilegal por parte de automoveis, com a aplicacdo de multas

pesadas por infragdes, que variam de € 88 a € 333.

3.14 - Luxemburgo

O pais Luxemburgo é composto por 102 municipios e a sua capital, a Cidade de Luxemburgo, é o
segundo destino de viagem para habitantes de 64 diferentes localidades, inclusive de outros paises,
com a producdo de grandes impactos dentro do territério. Segundo dados do Plano Nacional de
Mobilidade 2035, 192 mil viagens/dia sdo realizadas tendo como origem a Franca e que se destinam a
Luxemburgo, com 37% delas se concentrando na capital do pais. Outras 95 mil/dia partem da
Alemanha, com 25% tendo a Cidade de Luxemburgo como objetivo final. A Bélgica é o terceiro pais
que encaminha viajantes diariamente ao pais vizinho, em torno de 94 mil viagens produzidas, sendo

que 29% tem interesse na capital.

Uma pesquisa realizada em 2017 junto a moradores e trabalhadores de outros paises identificou que
49% das viagens se iniciam ou sdo finalizadas na area metropolitana da capital de Luxemburgo. Entre
os residentes na cidade, 54% das viagens realizadas tem distancia maxima de 5 km e, nesse grupo,
22% percorrem menos de 1 km para a execucdo da sua atividade principal. Entre 0os motivos das
viagens, o trabalho aparece com 45%, a escola representa 13%, o lazer é o interesse para 14% e as
compras tém participacao de 13%.

Considerando somente a cidade de Luxemburgo, em 2017 a divisdo modal retratava 0 enorme
protagonismo do transporte individual motorizado dentro da area urbana, onde representava
inacreditaveis 70% das mais de 2 milhdes viagens diarias realizadas. A participacdo do transporte

publico era bem timida = 16%, assim como a circulacéo a pé = 12%, e por bicicleta = 2%.

Diante desse cenario, em que 0 pais e a capital caminhavam rapidamente para um ponto de
estrangulamento, o Governo Federal decidiu iniciar um processo de transformacdes que pudesse
garantir a mudanca de paradigma, reavaliando politicas e a¢cdes que historicamente orientaram a gestao
publica e definindo novas estratégias para o desenvolvimento urbano. Essa producgéo foi consolidada
nesse documento denominado “Plano Nacional de Mobilidade 2035 (National Mobility Plan 2035), e
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a preocupacdo com as mudancas estd manifestada logo no inicio do texto, com a apresentacdo feita

pelo Minister for Mobility and Public Works — Frangois Bausch, quando destaca:

“O importante ¢é colocar em marcha a mudanga de paradigma preconizada pela estratégia Modu 2.0
para mobilidade sustentavel: vamos parar de realocar engarrafamentos com sucessivas obras
rodoviarias e vamos implementar, em vez disso, um conceito que atender4 a demanda futura de
mobilidade”. (pg. 4)

O Plano visualiza trés desafios principais olhando para 2035: 1- A organizacdo do trafego na Cidade
de Luxemburgo, considerando um cenério de aumento das viagens diarias que deve ocorrer; 2 —
Alterar o padrdo da mobilidade urbana nas regides metropolitanas, com foco em transporte publico e
nos modais ativos e 3- Garantir mobilidade em éareas rurais, inserindo o transporte publico como

opcao.

A partir dai foram apresentadas algumas oportunidades para 2035, com destaque para: promover a
oferta de um transporte de alta qualidade; destacar o papel da bicicleta na intermodalidade; ampliar a
capacidade de atendimento do sistema de transporte publico, investindo na integracdo intermodal e na
implantacéo de eixos estruturais; incentivar a carona solidaria nas fronteiras com 0s outros trés paises
(Alemanha, Bélgica e Franga) e programar a gestdo de estacionamento, incentivando o uso rotativo e

com cobrancga do espaco publico.

O Plano lista varias metas olhando para 2035, inclusive com detalhamento por modais, mas uma das
principais expectativas ¢ em relacdo a redefinicdo da matriz modal, em comparacdo com a de 2017,
com o recuo da participacdo dos automdveis para 53% das viagens, aumento da representacdo do
transporte publico para 22% e da mobilidade a pé para 14%, mas com énfase na ampliacdo

significativa dos deslocamentos por bicicleta para 11%.

Em 2035 a rede de transporte publico terd um conceito multimodal, com a existéncia de eixos
estruturais e secundarios, garantindo a oferta de um servico confiavel e em grau de competitividade
com o transporte individual motorizado, com linhas diretas nas vias principais e reducdo de
integracdes, investimento em pontos de conexdo, priorizagdo semaforica e em informacgdo para os
usuarios e fortalecimento da integracéo intermodal. Projeta-se, também, que a rede amplie 0o nimero

diario de viagens e que seja implantado o projeto de um BRT.

Para a bicicleta o Plano propde: integracdo da rede cicloviaria ao sistema de transporte publico, com acesso a

uma distancia maxima de 2,5 km ou 10 minutos de pedalada; aumento da participacdo modal; garantia de
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acesso a todo o territorio; rede segregada, segura e com amplitude em toda a area urbana e implantacdo de

bicicletarios em estagdes e terminais para estimulo a intermodalidade.

Em se tratando da rede pedonal, as metas para 2035 sdo: apresentacdo da caminhada como op¢do mais
adequada para as viagens curtas; integracdo da rede de circulacdo a pé; travessia de pedestres somente em nivel
e em linha reta; limitacdo da velocidade méaxima em 30 km/h, junto as escolas e em &reas de travessia; rotas

acessiveis e sem obstéaculos e reducdo do tempo de espera para pedestres em seméaforos.

Também sdo detalhadas as metas pra 2035 relacionadas ao sistema vidrio e aos automdveis, como:
multimodalidade para uso mais eficiente da rede; estimulo & carona solidaria (carpooling), priorizacdo do
onibus na rede viaria; rede cicloviaria continua, segura e com ligac@es diretas; rede pedonal com seguranca e
ligages diretas; calmamento do transito, com intervencbes para garantir espago para pedestres e ciclistas e

reducdo da velocidade.

A politica de estacionamento devera estar alinhada com a politica de mobilidade urbana, visando o
desestimulo ao uso de automoveis, seja no desincentivo a construcdo de garagens em habitacdes, na
proibicdo de estacionamento em vias publicas, na sobretaxacdo e restricdo de vagas em zonas
geradoras de viagens, na limitacdo de vagas nos locais de trabalho e no conceito de rotatividade de

vagas.

Por ultimo, exige consideracdo a abordagem no Plano das medidas que sdo consideradas como nao-
infraestruturais, como a integracdo das politicas de mobilidade e de uso e ocupacdo do solo, sob a
perspectiva do Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT), que recomenda 0 incentivo ao uso
misto das areas, 0 adensamento habitacional em areas no entorno das redes de transporte publico e a
construcao de habitagfes nas proximidades das zonas de emprego.

3.15- México, Cidade do México

Em 2017, por meio de um censo realizado na area metropolitana do Vale do México, identificou-se
que 61,4% das viagens realizadas a pé no territério da Cidade do México eram feitas por mulheres e
que a seguranca era um problema grave enfrentado por elas. Isso foi confirmado em uma pesquisa
nacional de vitimizacdo e percepcdo da seguranga publica, realizada em 2018 e que apurou que

somente 14,3% das mulheres da amostra se sentiam seguras nas ruas da capital mexicana®.

Nesse sentido, formatou-se um programa denominado “Caminhos Seguros”, em 2019, que visava o

estabelecimento de melhorias nas regides identificadas como mais criticas e de maiores registros de

2Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.bbc.com/portuguese/geral-63245544
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crimes contra as mulheres, além de atuar na prevencéo dos delitos, no enfrentamento da violéncia e no

restabelecimento da percepcao e da confianca no uso e na apropriacao do espaco publico.

Foram desenvolvidas as seguintes a¢des, no periodo de 2019 a 2022: implantacdo de 510 km de rotas
seguras; investimento na ampliacdo da iluminagdo publica, na limpeza e reabilitacdo de &reas verdes
degradadas e instalacdo de totens contendo 65 mil cameras de vigilancia e 11 mil botdes de alerta de

emergéncia.

As medidas implantadas contribuiram para a reducdo de 28% nos crimes registrados contra mulheres
na Cidade do México, além de fortalecer a manutencdo das viagens realizadas através de modos ativos

e que se alinham com os principios da mobilidade urbana sustentavel.

3.16- Noruega, Oslo

Em Oslo, capital da Noruega, a divisdo modal tem uma participacdo equilibrada, com excecdo da
bicicleta, que responde por somente 6% das viagens, considerando-se o transporte publico (30%) e a
mobilidade a pé (29%), mas ainda h4 uma predominancia da representacdo do automével dentro dos
deslocamentos que sdo realizados na &rea urbana, apesar da cidade contar com uma rede de transporte
coletivo com diversidade de opg¢des, como o 6nibus, o metrd, o veiculo leve sobre trilho (VLT ou

tram), o ferry e o trem*®.

Em 2014, o municipio contratou os servicos de consultoria de um escritério conceituado que atua na
area do planejamento urbano, para que fosse realizado um diagndéstico da area central da cidade e, em
seguida, apresentadas proposi¢Oes que pudessem estabelecer diretrizes para o desenvolvimento de
Oslo. O trabalho técnico apontou que a cidade se esvaziava a noite, que as ruas eram escuras, que
havia baixa qualidade e conforto e que nos prédios ndo existia atividades no primeiro andar, 0 que
impedia a sua vitalidade e era contraponto a tdo necessaria diversidade de uso. Como premissa geral
defendia-se que a cidade deveria ser das pessoas e a diretriz de uma Oslo sem carros era um dos

principais instrumentos para garantir condicdes de habitacdo na cidade™".

Dentro dessa perspectiva de repensar a cidade de Oslo para as pessoas, em 2016 foi implantada uma
zona de baixa emissdo, com a proibicdo de circulagdo de automdveis a diesel, durante o periodo
estendido de 6h00 as 22h00, assim que houvesse um determinado nivel de concentragdo de material

particulado na atmosfera. Como medida para enfrentamento dos congestionamentos, bem antes disso,

3Disponivel em: <Disponivel em: <https://wwwz2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-
Mobility-Index/Oslo_GlobalCityMobility WEB

B3I Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.toi.no/getfile.php/1347125-
1518715339/mmarkiv/Forside%202018/Elle%20de%20Vibe
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na decada de 90, ja tinha sido implementado um sistema de pedagio urbano na area central da cidade,
assim como fez Londres, que inclusive é fonte geradora de recursos para o financiamento da

infraestrutura viaria e do transporte publico **pg. 43.

Se Liubliana, capital da Eslovénia, foi eleita a Capital Verde Europeia em 2016, no ano de 2019 a
escolhida foi Oslo. Essa conquista decorre da opcdo de modelo de desenvolvimento que a cidade fez
projetando o ano de 2030, e que ndo podera ser diferente para Goiania, no momento em que esta
discute o seu plano de mobilidade, e que no caso da capital norueguesa foi baseada nas seguintes
estratégias, acOes e metas: reducdo de 50% nas emissdes climéticas e de 60% nas emissdes de
monoxido de nitrogénio, a partir da execucdo de 42 diferentes agdes; conceito de cidade sem carros,
com diminuicdo progressiva dos veiculos na regido central; priorizacdo de pessoas e vidas nas
atividades desenvolvidas na cidade; promocao do desenvolvimento urbano sustentavel; utilizacdo de
plano regional integrado entre uso e ocupacdo do solo e transporte, com énfase em desenvolvimento
com adensamento, diversificacdo de atividades e criacdo de centralidades no entorno de estacbes do
transporte publico; investimento pesado no sistema de transporte publico; desenvolvimento urbano
azul-verde, com aumento da resiliéncia para enfrentamento das mudancas climaticas, garantia de
ampla cobertura de areas verdes, melhoria do clima local e reabertura de hidrovias nos cursos de agua;
orientacdo pelo conceito de “Cidade 10 Minutos” e, por fim, como objetivo final, a constru¢do de uma

cidade verde.

3.17-Suécia, Malmo

A Cidade de Malmo esté localizada no sul da Suécia, mais proxima geograficamente de Copenhague,
na Dinamarca, do que com a capital do seu proprio pais — Estocolmo. Ocupa a 6% posi¢do no ranking
Global Bicycle Cities Index**®. Com uma rede cicloviéria de 560 km, e reconhecendo a importancia do
modal dentro da cidade, houve investimento tecnoldgico para a implantacdo de sistemas com sensores
em cruzamentos dentro do sistema viario para garantir prioridade semaférica as bicicletas, em

detrimento dos automaéveis.

Analisando-se a configuracao da divisdo modal, entre o periodo de 2008 a 2020, percebe-se que ha um
movimento gradual de reducdo das viagens feitas pelo transporte individual motorizado (2008 = 41%;
2013 = 40% e 2020 = 36%), com aumento progressivo nos deslocamentos no transporte publico (2008
= 14%; 2013 = 21% e 2020 = 23%), um ligeiro crescimento nas viagens por bicicleta (2008 = 23%;

132 Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mobilidade-e-servicos-
urbanos/CRTransioZeroEmissosemconsideraes.pdf
3Disponivel em: <Disponivel em: <https://de.luko.eu/en/advice/guide/bike-index/
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2013 = 22% e 2020 = 26%) e queda entre aquelas que sdo feitas a pé (2008 = 20%; 2013 = 15% e
2020 = 15%). A meta para o0 ano de 2030, definida em conjunto com a Universidade de Berlim, € para
que seja mantido esse mesmo padrdo de movimentacdo, com a perspectiva de que as viagens em
automoveis representem apenas 30% do total, enquanto que os deslocamentos pelo transporte pablico
alcancem 25% da matriz, a bicicleta amplie sua participacdo para 30% e a mobilidade a pé permaneca

com os seus 15%3,

Em 2016, a cidade obteve o Prémio Mobilidade Urbana Sustentavel, durante a realizacdo da semana
europeia da mobilidade, pelo fato de ter aprovado o seu Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel
(Sustainable Urban Mobility Plan — SUMP), tendo como premissa a integracdo do planejamento
urbano e o do transporte, além de projetos exitosos implantados, como o do Bus Rapid Transit (BRT)

e da rede cicloviaria com 560 km®°.

O SUMP é apenas parte da estratégia de planejamento urbano, uma vez que varias outras iniciativas
também foram implantadas, antes e depois de 2016, mas todas alinhadas e integradas ao mesmo
propdsito de repensar a cidade para o futuro e garantir qualidade de vida para as pessoas, onde podem
ser destacadas: Programa de Seguranca Viaria (2008); Programa Ambiental (2009); Politica de
Estacionamento (2010); Programa de Carga e Plano de Ciclovias (2014); Estratégia Trafego Seguro
(2015); Programa de Mobilidade a Pé (2018) e Programa de Bicicleta (2020).

Tratando especificamente do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (SUMP), o primeiro destaque

deve ser dado a breve exposicdo do Gerente de Projeto de Malmo — Andreas Nordin, que detalha uma

parte do processo de construcéo do documento™®:

“Mapeamos como as decisfes eram tomadas e como 0s or¢camentos eram decididos e distribuidos.
Reunimos todos os dados basicos disponiveis sobre nossa cidade e a populagdo, como idade,
propriedade de carros, dados especificos de género, taxa de crescimento, estrutura da cidade, renda,
acessibilidade, escolas, lojas, destinos. Os dados foram mostrados em mapas que estiveram disponiveis

durante todo o processo e se tornaram a base para nossos objetivos especificos da drea”.

Dois eixos orientaram a constru¢cdo do SUMP: a convicg¢ao de que o crescimento da cidade iria gerar

um aumento da demanda por transporte e, diante disso, a necessidade de se investir no aumento da

3Disponivel em: <Disponivel em: <https://malmo.se/tromp

Disponivel em: <Disponivel em: <https://www.transformative-mobility.org/news/a-360-view-of-urban-mobility-in-
malm%C3%B6-sweden

3Disponivel em: <Disponivel em: <https://malmo.se/tromp
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densidade do municipio, visando reduzir a necessidade de viagens motorizadas e promover uma

cidade mais verde®®’.

O documento apresenta 0 que deveria ser considerado como o principio geral do Plano de Mobilidade
Urbana Sustentavel de Malmo, que é o mesmo referencial em qualquer cidade do mundo, e em

Goiania n3o sera diferente, sendo™®

“Caminhar, pedalar e o transporte publico sdo as escolhas de primeira ordem para as pessoas que
vivem, trabalham ou passam algum tempo em Malmo. Isto, juntamente com um transporte de cargas
eficiente e um trafego de veiculos adaptado ao ambiente, definem uma estrutura para o sistema de
transporte de uma cidade densa e sustentavel. Um sistema de transporte adaptado as pessoas e a
cidade”.

A producéo do SUMP envolveu o estabelecimento de uma auto-avaliagdo no inicio do processo, com a
devida identificacdo dos pontos fortes e fracos (andlise FOFA), como barreiras e elementos de
impulsdo que poderiam impor algum tipo de influéncia sobre o plano. Houve a definicdo de metas
mensuraveis de longo prazo, visando estabelecer os parametros para 0 acompanhamento e o
monitoramento ndo s6 parte da gestdo publica, como também pela parte mais interessada — a

sociedade®®.

Como metodologia de trabalho foram escolhidos 2 gerentes de projeto e criados 6 grupos de trabalho,
com 5 participantes em cada um deles, com cada coletivo tratando de um tema especifico previamente
definido. Os grupos apresentaram relatérios consolidando um trabalho que consumiu 750 horas de
atividades. Por fim, os gerentes sistematizaram a producdo dos grupos, em atividade com duracdo de
1.500 horas.

Foram listadas 20 acOes prioritarias dentro da mobilidade urbana. Para o transporte publico, por
exemplo, as propostas englobam: o aumento da frequéncia, a ampliacdo da infraestrutura exclusiva no
sistema viario, a substituicdo da frota diesel por veiculos hibridos (GNV e biogas), a implantacdo de
trens leves (Tram), a implantacdo de painéis nas paradas de énibus, com informacdes em tempo real

para 0s usuarios e a garantia de uma frota de 6nibus 100% com combustiveis limpos.

O Gerente de Projeto de Malmo — Andreas Nordin também apresentou algumas recomendacGes,

extensivas aos formuladores e planejadores de outras cidades que vao produzir os seus proprios planos

¥"Disponivel em: <Disponivel em: <https://malmo.se/tromp

¥Disponivel em: <Disponivel em: <https://malmo.se/tromp
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de mobilidade, e Goiania deveria estar atenta as questdes apresentadas por quem vivenciou e concluiu

uma proposta de plano, que devem ser objeto de reflex&o, sendo:

“Se fizermos esse processo novamente, eu prepararia os politicos com mais antecedéncia e tentaria
envolvé-los mais em uma fase inicial. Fazer isso da uma visdo aos tomadores de decisdo e os torna

mais interessados no processo”.

“Para as cidades que estdo dando o primeiro passo, Malmo recomenda estabelecer metas claras que
Ihes dé um ndmero para atingir quando se trata dos diferentes modos de trafego. Tentar misturar
grupos de trabalho para envolver diferentes competéncias e fazer com que os grupos de trabalho
trabalhem com questdes especificas (por exemplo, 'Quais fatores influenciam como as pessoas se
deslocam para a nossa cidade'), também da um bom material para o produto final. Quando o0 SUMP e

o plano abrangente apontam na mesma diregdo, é uma agdo facil de tomar”.

“Isso também mostra que fazer o documento e adota-lo ndo é de forma alguma o fim do processo. E
igualmente importante que sejam reservados recursos suficientes para implementar o0 PMUS de forma
a atingir os objetivos definidos. Usar o impulso de ter o plano adotado recentemente pode fazer uma

grande diferengca em como o plano influenciara a mobilidade na cidade”.

3.18- Tailandia, Bangkok

A capital da Tailandia é muito mais conhecida por causa das externalidades negativas geradas com o
modelo de desenvolvimento que impera na cidade, baseado em uma mobilidade urbana com o
predominio do transporte individual motorizado, do que propriamente por causa de alguma iniciativa

exitosa que poderia ser replicada para outras partes do mundo.

Ocupando a 74° posicdo no ranking do indice de Trafego TomTom (TomTom Traffic Index), com a

perda anual de 71 horas em decorréncia dos congestionamentos em Bangkok'“°

,0 que merece destaque
é a decisdo da autoridade publica de transporte da cidade em promover um estudo técnico, com o
apoio da Agéncia de Desenvolvimento da Alemanha (Deutsche Gesellschaft flr Internationale
Zusammenarbeit), para analisar o potencial de implantacdo da cobranca de uma taxa de
congestionamento, que variaria entre US$ 1,30 e US$ 3,00, visando atacar diretamente o problema dos

engarrafamentos e da forte poluicéo do ar'*,

“ODisponivel em: <Disponivel em: <https://www.tomtom.com/traffic-index/ranking/?country=IL, TH
“IDisponivel em: <Disponivel em: <https://www.bloomberg.com/news/articles/2022-09-28/bangkok-considers-
congestion-charge-to-ease-traffic-pollution
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CONCLUSAO

O Instituto MDT celebrou o Contrato n° 03/2022 com o Municipio de Goiania, via interveniéncia da
Secretaria Municipal de Planejamento Urbano e Habitacdo (SEPLANH), visando a execucdo de
servigos técnicos especializados para subsidiar a elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana de
Goiéania (PlanMob GYN), onde o foco da atuacdo estaria concentrado na promog¢do de um diélogo
com segmentos da sociedade, apoiando a Prefeitura no debate sobre a necessidade da cidade ser
repensada sob a logica da sustentabilidade e da qualidade de vida, e na apresentacdo de experiéncias
exitosas implementadas por cidades ao redor do mundo no &mbito da mobilidade urbana e que essas
iniciativas efetivas também integrassem a estratégia de fortalecimento dos conceitos da defesa de

mudanca dos paradigmas arraigados em coragfes e mentes.

A previsdo inicial proposta era de que o MDT participasse de 10 reunides técnicas com a equipe da
prefeitura responsavel pela conducdo do PlanMob e realizasse uma visita técnica a cidade, com a
consultoria se estabelecendo durante um periodo de 9 semanas e, no final, a participacdo seria
concluida com a apresentacdo de um relatério que sistematizasse toda a contribuicdo do Instituto
durante esse processo e, mais importante, que esse documento pudesse subsidiar o debate com a

sociedade.

Avaliamos que, sob o ponto de vista legal, a participacdo do MDT ndo apenas cumpriu as exigéncias
previstas, mas o0 seu grau de comprometimento se deu em nivel acima do estabelecido: foram 18
participacdes em reunides técnicas, seja com o Grupo de Trabalho ou com a equipe da SEPLANH,;
participacdo nas 5 Jornadas de Debate, sendo em uma delas de forma presencial (a que ocorreu em
07/04, no Ministério Publico); a concepgao, estruturagdo e conducao da Oficina “A participag¢do social
e 0 processo dindmico de construcdo do Plano de Mobilidade Urbana de Goiania (PlanMob GYN)”; a
mobilizacdo direta de movimentos sociais para participacdo na Oficina;a formulacdo e aplicacdo de
questionario de uma pesquisa origem-destino junto ao publico focal da Oficina; a realizacdo de 5
visitas técnicas a Goiania, com registro de informacfes para subsidio ao trabalho; a apresentacdo
detalhada de experiéncias de outras cidades no campo da mobilidade urbana; o acompanhamento e
envolvimento com o projeto em periodo de 10 meses, em vez das 9 semanas inicialmente propostas e,

por fim, a apresentagéo do relatorio final.

Ao longo de todo esse processo de discussdo e participacdo, o Instituto MDT foi insistentemente
intransigente na defesa da necessidade de participacdo da sociedade, como premissa basica para que

seja criada uma ambiéncia politica favordvel a implementacdo de todas aquelas acdes e medidas
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necessarias para a desconstrucdo do atual modelo de desenvolvimento urbano baseado prioritariamente

na concessao de mais e mais espagos para os automaveis dentro da area urbana.

A Oficina realizada é apenas uma primeira iniciativa, mas o poder publico deve ter a obrigacdo de
criar uma ampla agenda de eventos para que o conjunto da sociedade tenha a oportunidade de avaliar
as proposicdes, de se manifestar, de se contrapor e de ver suas demandas encampadas e implementadas
pela gestdo. A implementacdo de uma politica de mobilidade exige a conquista de aliados dentro da
sociedade para a defesa do projeto, como 0s movimentos sociais, 0os trabalhadores, os setores
empresariais, as instituicdes de ensino, a midia, os especialistas, os profissionais liberais e o0s
empregadores, mas, acima de tudo, o envolvimento direto dos poderes institucionais (0s proprios
orgdos da prefeitura, o governo do estado, a cAmara municipal, 0 ministério publico, o judiciario e o
controle externo), em um alinhamento conjunto de compromissos e responsabilidades. Essa deve ser

uma tarefa fundamental para o poder puablico.

As experiéncias de cidades apresentadas demonstraram que o diagnostico local inicial reproduzia o
mesmo modelo conhecido em qualquer lugar do mundo, quando se discute mobilidade urbana e, em
Goiania, ndo é diferente: peso majoritario do automovel dentro da matriz modal e a producdo de
externalidades negativas decorrente desse modelo, como congestionamentos, perda de qualidade de
vida, aumento das emissbes de poluentes e crescimento do numero de acidentes, mortes e feridos no
transito; menor participacdo dos modais ativos e do transporte publico nas viagens da populacdo, sem
priorizacdo dentro do sistema viario; a insatisfacdo da sociedade com o modelo vigente, mas ampla
resisténcia a ideia de mudanca de paradigmas e eventuais perdas de privilégios, e oneroso custo

economico e social para a cidade com o modelo, com perdas de recursos e excluséo social progressiva.

Se ha (ou havia) similaridade entre a condi¢do da mobilidade urbana das cidades, o que as diferenciou
foi exatamente a capacidade de decisdo politica da gestdo publica para a constru¢do de planos com
diretrizes que apontavam para a sustentabilidade e com ampla, exaustiva e permanente participacdo da
sociedade, e também para a efetiva implementacdo das acdes previstas, conforme pode ser visto ao
longo do capitulo 3. As resisténcias as mudancas foram superadas com muito dialogo, na pactuacgéo de

consensos e na assertividade dos resultados obtidos com a alteracdo do paradigma.

A PNMU introduziu e garantiu diretrizes, principios, objetivos e instrumentos de gestdo da politica de
mobilidade que poderiam ter sido implementados em Goiania ha muito tempo. O Plano Diretor da
cidade, tanto na versdo de 2007 como na atual, indica caminhos para a sustentabilidade, seja na
identificacdo dos corredores preferenciais e exclusivos para o transporte publico que deveriam ser

implantados, na proposic¢do da qualificacdo das redes pedonal e cicloviaria ou com as medidas para
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restricdo ao uso de automoveis. Outras questbes da mobilidade também estdo contempladas em

diversos normativos locais. Ndo ha auséncia de legislacéo, ha falta de implementacéo.

Nesse sentido, sem a integragéo da populacdo ao processo, com o estabelecimento de canais efetivos
de participacdo social durante todas as fases, o futuro Plano de Mobilidade Urbana de Goiania tambem
corre 0 risco de ser apenas mais um instrumento legislativo sem aplicacdo pratica, que atendera uma
exigéncia da Lei Federal n° 12.587/2012, que estabelece a obrigatoriedade do PlanMob para os
municipios acima de 20 mil habitantes, garantindo assim o acesso a recursos do or¢amento da Unido,
mas sem assumir 0 seu maior compromisso, que deve ser o de garantir a universalizagdo do direito de
acesso a cidade, sem o protagonismo da renda como critério de mobilidade, de promover a incluséo
social da populacdo mais vulneravel e de implementar uma cidade com qualidade de vida e voltada

para as pessoas.

Por fim, destacar que os instrumentos e as definicdes precisam ser continuamente avaliados. Preocupa
o fato de a sociedade ainda ndo estar integrada ao processo de construcdo do PlanMob, mas também o
risco da auséncia de uma Pesquisa Origem-Destino mais ampla, como a domiciliar, para fornecer
dados e informacdes mais consistentes sobre o padrdo de viagens da populacdo, que possam subsidiar
o Plano, além da aparente falta de conviccdo, por parte da gestdo municipal, sobre o patrocinio a

implementacdo de uma mobilidade urbana sustentavel.

Enfim, os desafios sdo enormes e o caminho € longo, mas o processo precisa ser conduzido para que

no futuro se tenha uma Goiania sustentavel.
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ANEXOS

Anexo | - Oficina Presencial “A Participacao Social € o Processo Dinamico de
Construcao do Planmob Goiania”

PROGRAMACAO

04/11 (SEXTAFEIRA):

08:00 — CREDENCIAMENTO (Recepgéo e distribuigdo do material)
08:30 - ABERTURA OFICIAL (Cerimonial, composicdo da mesa e fala de autoridades)

09:00 — ATIVIDADE COLETIVA (Percepcao dos problemas de mobilidade, localizacdo territorial,
temas e propostas para resolucéo)

12:00 - ALMOCO

13:30 — ATIVIDADE COLETIVA (Plano de Mobilidade Urbana: conceito e experiéncias nacionais e
internacionais)

18:00 - ENCERRAMENTO (Entrega do formulario de pesquisa)

05/11 (SABADO):

08:30 — ATIVIDADE EM GRUPOS DE TRABALHO (Desenvolvimento da proposta de Plano de
Mobilidade)

12:00 - ALMOCO
13:30 — ATIVIDADE COLETIVA (Apresentacdo do relatorio dos grupos de trabalho)
16:30 — APRESENTACAO PREFEITURA (Estéagio de desenvolvimento do PlanMob)

17:30 ENCERRAMENTO
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Anexo Il1- Formulario de Pesquisa OD com Grupo Focal
OFICINA PLANMOB GOIANIA - 04 E 05/11/2022

1) Qual a tua idade?
()16a24 ()25a34 ()35a44 ()45a54 ()acimade 55 anos
2) Qual a tua escolaridade?
( ) fundamental () meédio ( ) superior () mestrado/doutorado ( ) outro
3) Qual o teu género?
( ) masculino () feminino ( ) outros
4) Qual a tua raga?
( ) branca ( ) preta/parda ( ) outros
5) Qual ¢é a renda familiar na tua casa?
( ) até 2 salarios-minimos ( )de2a5sm ( )acimade5sm
6) Qual é a tua ocupacado?
( ) autdnomo () profissional liberal ( ) servidor publico () empresario
( ) empregado CLT ( ) estudante ( ) desempregado ( ) outros
7) Quantas pessoas moram na tua residéncia?
()1 ()2a5 ()acimade5
8) Ha alguma pessoa com deficiéncia na tua residéncia?
()sim ()ndo

9) Em qual bairro vocé mora?

10) Qual o principal meio de transporte vocé utiliza no teu cotidiano?
( )carro ( )moto ( ) transporte publico ( ) bicicleta ( )apé
( ) aplicativo ( ) outro

11) Qual o tempo diario de viagem vocé gasta, considerando a ida e o retorno, para realizar a
tua atividade cotidiana?

( ) até 30 minutos ( )de30’alhora ( )1a2horas ( )acimade?2 horas
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12) Onde comega a tua viagem para a realizacao da tua atividade principal?

( ) Goiania ( )outra Se outra, qual?

13) Qual o destino da tua viagem para a realizacdo da tua atividade principal?

( ) Goiénia () outra Qual Cidade e bairro?

14) Qual o motivo da tua viagem para a realizacédo da tua atividade principal?
( ) trabalho ( )escola ( )saude ( )compras ( )outro

15) Quantas vezes na semana vocé utiliza o teu modo de transporte principal?
()5vezesoumais ( )de2a4 ( )umavez ( )outra

16) Qual a tua percepcdo em relagdo ao modo de transporte que vocé usa?
( ) muito satisfeito () pouco satisfeito ( ) insatisfeito ( ) outra

17) Na tua percepcao, o que poderia mudar para melhorar a tua viagem?

( ) melhorar o transporte publico ( ) qualificar calgadas ( ) rede cicloviaria

() restringir o uso de automoveis () ampliar vias ( ) outro

18) Qual a tua percepc¢do em relacdo ao transporte publico?

( ) muito importante () pouco importante ( ) desnecessario ( ) outra

19) Quais problemas vocé identifica no transporte publico?

( ) preco da tarifa ( ) tempo de espera ( ) lotacdo ( ) idade frota

( ) tempo de viagem ( ) congestionamento ( ) outro

20) O que poderia ser feito para melhorar o transporte publico?

( ) investimento em via exclusiva ( ) financiamento ( ) aumento frota

( ) reducdo no numero de automoveis ( ) fiscalizagdo ( ) outro

21) Que problemas vocé identifica para garantir a priorizacao da circulacao a pé?

( ) calcadas inadequadas ( ) inseguranca ( ) exposic¢do ao tempo ( ) outro

22) O que poderia ser feito para melhorar a circulacéo a pé?

( ) investimento em calgadas ( ) mais seguranca () melhor iluminagéo

( ) ligagBGes com terminais e estagdes do transporte publico ( ) outro

23) Que problemas vocé identifica para a priorizacdo da bicicleta na cidade?
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( ) inexisténcia de vias exclusivas () inseguranca ( ) estacionamento

() falta de integracdo com transporte publico ( ) clima () outro

24) O que poderia ser feito para se ampliar a circulacéo por bicicleta na cidade?

( ) implantacgdo de vias exclusivas ( ) fiscalizacdo do trafego de automdveis

() locais para estacionamento () integracdo intermodal () reducgéo velocidade ( ) outro
25) Qual a tua percepcao em relacédo aos automaoveis dentro da cidade?

( ) séo necessarios ( ) tem espaco privilegiado ( ) aumentam o trafego

( ) produzem emissfes ( ) produzem riscos de acidentes () outro

26) Dentro da lI6gica da mobilidade urbana sustentavel, o que poderia ser feito para se reduzir a
participacdo dos automdveis dentro das viagens na cidade?

( ) cobrar pelo uso das vias () cobrar por estacionamento em area publica

() restringir o uso em determinadas areas () elevar tributos sobre combustiveis ( ) estabelecer
cobranca sobre aplicativos ( ) outro

27) Se usuario do transporte publico, tem algum beneficio tarifario? Qual?

( ) vale-transporte () gratuidade estudante ( ) gratuidade idoso ( ) gratuidade profissional ( )
pessoa com deficiéncia () outro

28) Vocé considera que a Prefeitura de Goiania tenha bons canais de comunicacdo, na area da
mobilidade urbana, com o cidaddo?

()sim ()ndo ( )tem, masndo suficiente ( ) outro

Comentério:
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Anexo |11- Proposta de Roteiro para Oficina de Trabalho

Proposta: Uma Oficina com dois dias e 16 horas de trabalho (final de semana?)

Manha 1° dia:

Participantes seriam estimulados a: 1) apresentar sua percepc¢do sobre os principais problemas da mobilidade
na cidade; 2) Sua localizacdo espacial e configuracéo tematica na cidade; 3) Quais as préaticas ja adotadas
para a solucdo do problema mencionado e o que entende que deveria ser feito para resolucao, de fato, da
questdo.

No final da manh&, os mediadores do MDT apresentariam o compilado, ao grupo, das questfes por eles
apresentadas.

Tarde 1° dia:

Mediadores do MDT apresentariam ao grupo a defini¢do de um Plano de Mobilidade Urbana, como
instrumento de gestdo urbana alinhado a Politica Nacional de Mobilidade Urbana e Estatuto da Cidade, com
respectivos exemplos de avancgos praticos nas cidades brasileiras e internacionais.

Mediadores entregam o formulario da Pesquisa OD web, para devolucdo no dia seguinte.

Manha 2° dia:

Seré entregue ao grupo um formulario com questdes e dados sobre mobilidade urbana em Goiéania e serdo
convidados a desenvolver, eles mesmos, um plano de mobilidade (poderdo ser subdivididos em areas
especificas do Plano de Mobilidade ou em outra subcategoria que a propria dinamica indicar como
adequada).

Tarde 2° dia:

Seré apresentado o resultado dos trabalhos da manha e apresentado ao grupo os estagios de desenvolvimento
da elaboracgdo do Plano de Mobilidade Urbana de Goiénia em execucdo pela Prefeitura.

Participacéo:

MOVIMENTOS SOCIAIS: CONAM; UNMP; MNLM; CMP; MLB; MTD; MST; CUT; Forca Sindical,
Nova Central; estudantes (UBES, UNE); professores e trabalhadores da educacgéo; trabalhadores da salde;
usuarios (associacao dos usuarios; conselhos populares idoso, negros, pessoa com deficiéncia, mulher,
crianga e adolescente, mobilidade); municipes; igrejas.
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ATORES MOBILIDADE URBANA: Cicloativistas; movimentos mobilidade a pé; trabalhadores em
transporte (tpc, taxi, carga, entregas, escolar); empresarios da area de transporte (incluindo fretamento);
especialistas; universidades; meio Ambiente.

SEGMENTOS SETORIAIS: Comércio; industria; servigos; construcao civil; midias.

ENTIDADES PROFISSIONAIS E PODERES: CREA; CAU; CRM; CRP (acidentalidade); Policias
(PRF, BPMTRAN); Governo de Goias; Orgaos Prefeitura; Camara Municipal; Ministério Publico; Tribunal
de Justica; Tribunal de Contas.

Produto

Para Prefeitura: Relatério do MDT com um diagndéstico da Mobilidade Urbana de Goiénia, realizado
transversalmente em conjunto pelos setores representados; Pesquisa OD web respondida pelos participantes.

Grupo: Sistematizagdo do Plano de Mobilidade elaborado por eles via email.
Logistica (responsabilidade prefeitura)

Local: Um espaco fisico em que seja possivel a disposicdo dos participantes em cadeiras distribuida em
formato circular.

Alimentacdo: Disponibilizar no local para que ndo haja dispersdo durante os periodos da manha e tarde
(almoco e lanches).

Equipamentos: datashow, teldo, notebook.

Mobilizacdo: contato, convite e confirmacdo do publico; divulgacdo na midia.
Material:documentos técnicos, material publicitério.

Apoio Técnico:disponibilizacdo de equipe de apoio administrativo.

Opcional: Certificados de participacdo ofertados pela Prefeitura/MDT.
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Anexo 1V-Convite para a Oficina Presencial “A Participacio Social e o Processo
Dinamico de Construcdo do Plano de Mobilidade Urbana de Goiania (PlanMob GYN)”

Que bom gue nos ouviu!

Lembra de nossa pesquisa pela internet “Por Onde Vocé Anda?”, que visa identificar informagBes sobre os
deslocamentos da populacéo e que foi lancada no final do ano passado?

Ela continua e ja nos confirmou o quanto a nossa populacdo é rica em diversidade e, por isso, serd ouvida e
considerada na constru¢cdo do Plano de Mobilidade Urbana de Goidnia — PlanMob Gyn, que trard uma
mobilidade urbana humanizada, mais segura, democrética e sustentavel ecol6gica e economicamente, de
maneira a possibilitar que todas as pessoas consigam exercer o direito de acesso a cidade de uma maneira
tranquila e confortavel e que o abastecimento da carga urbana seja eficiente e mais econémico.

Nessa fase, queremos mais do que sO te ouvir, queremos vocé aqui bem pertinho da gente participando
ativamente de nossa Oficina Presencial PlanMob GYN, que acontecerd nos proximos dias 4 e 5 de
novembro.

Agora, convidamos VOCE, representante de sua instituicio seja sindicato, associagdes, conselhos profissionais,
movimentos sociais, trabalhadores, empresarios, especialistas, estudantes, universidades, midias, legislativo,
executivo e judiciario — a trazer, para nos, sua percep¢do diferenciada sobre os problemas e as possiveis
solucGes para mobilidade em Goiania, pois ao fim da oficina teremos construido juntos nosso primeiro prototipo
do que vira a ser 0 nosso sustentavel, participativo e inclusivo PlanMob GYN.

Esse ano de 2022 é muito especial, pois completa dez anos em que foram definidos 0s objetivos, principios e
diretrizes da Politica Nacional da Mobilidade Urbana (Lei Federal n° 12.587/2012), para todas as cidades do
Brasil. Nela incluiu-se a obrigatoriedade da elaboracdo do Plano de Mobilidade Municipal para as cidades com
mais de 20mil habitantes. Durante esta década transcorrida desde essas defini¢des gerais, as cidades foram se
reorganizando, se ajustando, obedecendo aos prazos para as acdes definidas e nés, aqui em Goiania, por meio
de uma ag&o coletiva que retne a Prefeitura, a UFG, a UEG e outros parceiros, estamos envolvidos desde o ano
passado nesse processo de construcao de um PlanMob dindmico para uma cidade dindmica.

Para a constru¢cdo de uma mobilidade sustentivel ecologicamente, acessivel econémica e fisicamente que
propicie a todos o acesso ao direito de ir e vir de uma maneira segura e confortavel, a Prefeitura aprimorou o
diagnostico das regifes, as questdes relativas aos diversos modos de se movimentar das pessoas e da carga
urbana na cidade, a identificagdo dos pontos criticos de acidentalidade, os canais de comunicacdo, a
participacdo da populacdo e outros instrumentos necessarios para transformar Goiania em um lugar melhor
ainda. Mas queremos muito interagir mais uma vez com vocé.

Serdo quatro etapas durante dois dias, em que vocé, representando 0 seu segmento, junto a um grupo de
outros50representantes de diversas entidades estardo interagindo com nossa equipe de planejadores para que o
nosso protoétipo do PlanMob Gyn considere ABSOLUTAMENTE TODAS as formas de se deslocar na cidade
do pedestre, ciclista, motociclista, automdvel, transporte coletivo, taxis, aplicativos, fretamento, mas
obviamente tendo como referencial o que esta estabelecido como principios, diretrizes e objetivos da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana

Por fim, dentro da perspectiva da mobilidade urbana sustentavel, ao final de cada dia do evento sera sorteada
uma bicicleta entre os participantes da oficina.
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SEGMENTO CATEGORIA ENTIDADE SEGMENTO CATEGORIA ENTIDADE
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