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Apresentacao

A proposta de um Sistema Unico de Mobilidade Ur-
bana (SUM) foi apresentada pelo Instituto MDT no
21° Congresso da ANTP em 2017, em um documento
sobre um Pacto da Sociedade pelo Transporte como
Direito Social. O documento era formado por dois ei-
xos principais sendo (i) Estrutura do poder publico com
controle da sociedade e (ii) Programa de investimento
permanente e Inter federativo. Desde entdo o Instituto
fez a defesa de sua criacdo em varias reunides do Férum
Nacional de Secretarios de Mobilidade, Forum Nacional
da Reforma Urbana, no Congresso Popular pelo Direito
a Cidade - 2022, dentre outros féruns e reunides das
quais participou nos ultimos anos* .

A partir de 2021 a proposta do SUM passou a ser de-
fendida na imprensa pelos prefeitos de Porto Alegre,
Salvador, Belém e de Aracaju e outros integrantes da
Frente Nacional de Prefeitos. A criacdo de um SUM
passou a ser defendida também por varios parlamen-
tares e secretarios de transporte e mobilidade urbana,
na esteira de discussdes da crise de financiamento da
operacao do transporte publico coletivo, como forma
de evitar novos aumentos de tarifas para os usua-
rios e combater os efeitos decorrentes da pandemia
da covid-19. Recentemente, varias organizacdes da
sociedade civil, ativistas, especialistas e professores
aprofundaram as discussdes sobre os componentes
de um sistema Unico, considerando a necessidade de
promocao da tarifa zero, a reducdo de emissdes atmos-
féricas e vitimas no transito. H4 também iniciativas no
Congresso Nacional que tratam da criacdo do SUM e a
efetivacdo do Direito ao Transporte.

Em seu planejamento para 2023, o Instituto MDT
definiu trabalhar na pesquisa e producao de informa-
cbes que pudessem contribuir com o aprimoramento
das discussdes sobre a importancia da criacdo de um
sistema que proporcione a articulacao e coordenacao
das acdes dos trés entes federados para a mobilidade
urbana. O trabalho foi desenvolvido a partir de cinco
atividades principais, sendo que a primeira foi dedicada
aidentificacao e andlise de sistemas em funcionamento
no pais. Foram pesquisados seis sistemas existentes no
Brasil e uma politica nacional, respectivamente SISAN -
Sistema Nacional de Seguranca Alimentar e Nutricional,
SNHIS - Sistema Nacional de Habitacdo de Interesse
Social, SUAS - Sistema Unico de Assisténcia Social, SUS
- Sistema Unico de Sadde, SUSP - Sistema Unico do
Seguranca Publica, SNT - Sistema Nacional de Transito
e a Politica de Educacdo. Esse conjunto de sistemas e a
Politica de Educacao foram analisados em dezoito vari-
aveis que envolveram aspectos como Principios, Diretri-
zes e Obijetivos, atribuicoes dos entes federados, fonte
e objeto de financiamento, instrumentos utilizados,
processo de planejamento, gestao e participacao social,
permitindo a identificacdo dos principais aspectos que
devem ser abordados na proposta do SUM.

A segunda atividade foi a realizacdo de uma “mesa
redonda” com especialistas com conhecimento sobre
o funcionamento dos principais sistemas analisados. A
terceira atividade foi um conjunto de cinco discussodes
(mddulos) com os associados do MDT, nas quais foram
discutidos os resultados na analise comparativa dos
sistemas. A quarta atividade foi a realizacdo de um con-

1. A criacio de um Sistema Unico de Transporte Publico (SUT) foi objeto de um breve artigo publicado em 2016: QUADROS, Meire. Sistema Unico de
Transportes (SUT): o ponto de vista do usuario. In ALMEIDA, Evaristo (org.). Mobilidade Urbana no Brasil. Fundagio Perseu Abramo. Sao Paulo. 2016

(paginas 343-346)
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junto de entrevistas com importantes atores do setor,
buscando aprofundar aspectos estruturadores da pro-
posta e detalhar o funcionamento do SUM, a partir do
conteldo discutido nas mesas redondas dos integrantes
do MDT. Foram contemplados nas entrevistas segmen-
tos como os operadores de transporte publico, industria
de equipamentos de transporte publico, organizacées
nao governamentais que atuam na mobilidade urbana,
movimentos sociais, pesquisadores das universidades e
especialistas do setor (Anexo 1). Cabe destacar que esse
documento nao representa a opinido dos entrevistados,
uma vez que as informacdes obtidas serviram de sub-
sidio para a reflexao, juntamente com todo o processo
de pesquisa e discussao realizado para sua elaboracao.

Por fim, a quinta atividade foi a realizacdo de um es-
tudo para identificar as principais caracteristicas de
atuacdo da Unido Europeia para a mobilidade urbana,
principalmente no transporte publico coletivo. Ele teve
o objetivo de identificar os principais mecanismos de
formulacao e aplicacido das politicas apresentadas na-
quele conjunto de paises, uma vez que apresentam uma
grande diversidade de situacdes nacionais e diferentes
exigéncias e metas considerando, por exemplo, popu-
lacao, renda média e situacdo da rede de transporte.

Esse processo de reflexdo possibilitou a elaboracao
deste documento, que consolida a visdo do Instituto
MDT sobre a justificativa técnica, politica e juridica de
criacdo do SUM no Brasil, bem como a proposta de seu
funcionamento. Na sequéncia dessa apresentacéo, ha
um Resumo Executivo que traz as principais conclusoes
do trabalho. O Capitulo 1 “Os Direitos Fundamentais e

a organizacio da acdo do Estado” aborda os Direitos
Fundamentais estabelecidos pela Constituicao federal
de 1988, os elementos estruturadores de politicas
publicas e informacdes do estudo sobre os sistemas
nacionais brasileiros. O Capitulo 2 “A natureza e os
desafios da mobilidade urbana” buscou apresentar a
importancia, as principais caracteristicas e os principais
desafios da mobilidade urbana, com énfase no servico
de transporte publico coletivo, que é um elemento es-
truturador das médias e grandes cidades. O Capitulo 3
“Fundamentac3o e proposta de Estrutura do SUM” traz
as principais conclusées do MDT sobre a estruturacao e
funcionamento do SUM, a partir de seus Principios, Di-
retrizes, Objetivos, fontes de financiamento e estrutura
de gestdo. Por fim, no Capitulo 4 “Consideracdes Finais”
sdo apresentados os desafios e as recomendacdes do
MDT para a continuidade do trabalho de defesa e mobi-
lizacio pela criacio de um Sistema Unico de Mobilidade
Urbana no Brasil.

Com esse trabalho o MDT busca aprimorar a discussao
sobre o papel e a reorganizacdo do Estado na mobilida-
de urbana, bem como na provisido do Direito ao Trans-
porte Publico Coletivo e o cumprimento do que dispde
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Esse serd o
principal desafio do setor nos préoximos anos, sendo
fundamental que as propostas sejam subsidiadas por
discussoes embasadas por informacoes e reflexdes qua-
lificadas. Somente dessa forma sera possivel sensibilizar
os tomadores de decisdo no poder publico e a sociedade
em geral sobre a realidade da mobilidade urbana, os
riscos e desafios existentes, bem como a importancia
de criacio de um Sistema Unico de Mobilidade Urbana.



Resumo Executivo

Esse documento tem o objetivo de apresentar as con-
clusdes do trabalho realizado pelo Instituto do MDT vi-
sando a defesa da criacio de um Sistema Unico de Mo-
bilidade Urbana (SUM), como forma do Estado brasileiro
reorganizar sua atuacao para prover o Direito ao Trans-
porte previsto na Constituicdo Federal de 1988. Em seu
Artigo 6° foi estabelecido um conjunto de 11 Direitos
Sociais, atualmente compreendidos como Direitos Fun-
damentais, dentre os quais foi incluido o transporte, por
meio da Emenda Constitucional n°90/2015. Apesar do
esforco realizado pelo pais desde a promulgacao da CF,
ha um desafio histérico concreto para a efetivacao
dos direitos fundamentais que precisa ser superado,
que vale para o transporte publico coletivo.

Na reflexdo sobre a estruturacdo do SUM é importan-
te considerar inicialmente que o Estado organiza sua
atuacado por meio de politicas publicas, compreendi-
das como a forma pelo qual sdo coordenados esforcos e
investimentos dos entes federados para atingir determi-
nados objetivos. Podem ser usados também instrumen-

tos especificos na sua implementacio, como “coman-
do e controle, “econdmicos e fiscais” e “construcéo de
capacidades”, que podem ser voltados para as diferentes
esferas de governo, bem como como segmentos econ6-
micos, sinalizando rumos e orientando caminhos para a
solucéo de varios problemas que afetam a sociedade.

O conhecimento sobre a forma de atuacio do Estado
¢é fundamental, pois a mobilidade urbana é resultado
de politica publica, ou seja, a realidade observada é re-
sultado da atuacdo ou omissao do poder publico, apesar
de ser fortemente influenciada pela condicao socioeco-
ndmica das pessoas. Além de ser uma politica publica,
a mobilidade urbana é formada por diferentes modos
de transporte de passageiros e um servico publico
estruturador, que é o transporte publico coletivo
(TPC). A reflexdo sobre a natureza de uma politica pu-
blica, os instrumentos disponiveis e os objetivos que o
Estado quer alcancar é fundamental para o delineamen-
to de um sistema que se proponha reorganizar a atuacao
dos entes federados na mobilidade urbana.

Os sistemas existentes no Brasil

Desde a CF de 1988, o Estado brasileiro organizou
varios sistemas nacionais como forma de prover Di-
reitos Sociais, que possuem caracteristicas que podem
se aplicar na mobilidade urbana e no transporte publico.
Cabe destacar o SISAN - Sistema Nacional de Seguranca
Alimentar e Nutricional, SNHIS - Sistema Nacional de
Habitacao de Interesse Social, SUAS - Sistema Unico de
Assisténcia Social, SUS - Sistema Unico de Satde, SUSP
- Sistema Unico do Seguranca Publica, SNT - Sistema
Nacional de Transito e a Politica de Educacao. Apesar da
Educacado nao ser organizada em um sistema Unico, essa
politica possui elementos importantes na divisao de res-
ponsabilidade entre os entes federados e formas de fi-
nanciamento que podem ser (teis na discussdo do SUM.

Os sistemas Uinicos mais complexos associados aos
Direitos Sociais possuem alguns elementos de orga-
nizacao que se repetem e refletem uma visdo politica
de como o estado deve atuar. Nesses sistemas é pos-
sivel identificar uma Base Legal consistente, definicao
de responsabilidades e forma de participacdo dos entes
federados, realizacdo de Conferéncias Nacionais perio-
dicas, existéncia de Conselhos de gestao e participacao
social; politicas e planos municipais, estaduais e federal;
fundos e fonte de financiamento especificos e investi-
mento obrigatério. Cabe destacar que a aprovacao da
base legal e a consequente organizacdo de cada um dos
sistemas tiveram prazos diferentes, se considerarmos
como inicio a CF de 1988. O primeiro sistema que teve
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uma lei federal aprovada foi o SUS (Lei n°® 8080/1990),
dois anos apds a promulgacdo da Constituicao Federal,
e ultima lei (Lei Complementar n° 141/2012) foi apro-
vada 24 anos apés a CF. O altimo sistema instituido foi
0 SUSP (Lei n° 13.675/2018) que foi aprovado 30 anos

apos a Constituicao federal. Ha outras caracteristicas
identificadas na andlise comparativa realizada para sub-
sidiar a reflexdo sobre o Sistema Unico de Mobilidade
Urbana, que podem ser observadas no relatério final do
estudo, disponivel no site do MDT.

A natureza e os desafios da
mobilidade urbana que devem

ser considerados no SUM

A necessidade de criacdo do SUM decorre da impor-
tancia da mobilidade urbana para o desenvolvimento
econdémico e social das cidades e do pais. Segundo de-
finicdo da Lein®12.587/2012, que instituiu as Diretrizes
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, ela é a con-
dicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas
e cargas no espaco urbano. A mobilidade urbana, por
sua vez, é organizada em um sistema, formado pelo
conjunto de modos de transporte, de servicos e de in-
fraestruturas que garantem os deslocamentos de pes-
soas e cargas no territério do Municipio. Dadas essas
caracteristicas, a acessibilidade aos diferentes locais
de interesse é considerada o resultado final da mo-
bilidade urbana.

A mobilidade urbana e a acessibilidade decorrente sao
fortemente influenciadas por dois fatores. O primeiro
¢ o conjunto de caracteristicas socioecondmicas
da populacao, como renda média das familias, idade,
género, raca e motivos de viagem, que influenciam os
critérios subjetivos usados na escolha do modo de trans-
porte. O segundo fator refere-se as caracteristicas
do sistema de mobilidade urbana, pois a escolha do
modo de transporte é influenciada pelos tipos e a quali-
dade de servicos existentes, precos relativos, existéncia
de infraestrutura para o transporte publico e transporte
ativo, seguranca e tempo de deslocamento. Juntamente
com as caracteristicas socioecondémicas, as caracteris-
ticas do sistema de mobilidade urbana contribuem para
a escolha do modo de transporte que as pessoas usam,
determinando a divisdo modal que pode ser aferida
em cada cidade. Os entes federados podem influen-
ciar direta ou indiretamente a escolha de modos de

transporte, a partir da sinalizaciao dada por meio da
utilizacdo dos instrumentos de politica publica e os
investimentos efetivamente realizados.

A mobilidade urbana possui também relacao direta
com outras politicas setoriais que se materializam
na cidade, como meio ambiente, satide, desenvolvi-
mento econdémico e social, além do desenvolvimen-
to urbano. Essarelacdo decorre dos efeitos do consumo
de energia (emissdo de poluentes locais e gases de efeito
estufa), ruido, nimero de mortos e feridos registrados
todos os anos e a capacidade das decisdes acoes em
mobilidade impactar a renda familiar, as oportunidades
de trabalho e as decisdes de moradia das pessoas, prin-
cipalmente nos extratos de mais baixa renda.

As discussoes sobre a criacdo do SUM devem conside-
rar o contexto da mobilidade urbana e a importancia do
transporte publico coletivo. Tendo como foco a promo-
c3o da acessibilidade, a politica de mobilidade urbana
deve ser aliada de uma profunda transformacao no
modelo de desenvolvimento urbano que predomina
atualmente na quase totalidade das cidades brasilei-
ras. Aelaboracdo de planos e aimplementacao de proje-
tos devem ter como principio a equidade na apropriacdo
dos resultados dos investimentos publicos e a reducéo
de desigualdades socioeconémicas. Deve ser buscada
a diminuicao dos seus impactos negativos ja mencio-
nados, considerando a abordagem de uma Transicao
Energética Justa, a Visdo Zero de vitimas, aborda-
gem de Sistema Seguro e Moderacao de Trafego.
No Planejamento Urbano, a mobilidade urbana induz e
é induzida pela localizacdo das atividades de trabalho,



estudo, lazer e outras necessarias ao desenvolvimento
econdmico e social, sendo fundamental a adocéo das
abordagens do “Nao Transporte” e Desenvolvimento
Orientado pelo Transporte Publico (DOT), como for-
ma de promover a equidade na apropriacdo dos investi-
mentos publicos pela sociedade.

Os modos ativos de deslocamento (andar a pé e de bi-
cicleta) ndo podem ser compreendidos como alternati-
va residual de mobilidade urbana, mas como fatores de
sustentabilidade das cidades. Demandam a implemen-
tacdo de uma Rede de Caminhabilidade, ciclovias e a
moderacao de trafego para permitir o uso da bicicleta, a
implantacao de rotas ciclaveis e o que dispde o a lei do
“Bicicleta Brasil”. Apesar da base legal existente, muto
deve ser feito ainda para garantir a acessibilidade para as
pessoas com deficiéncias, idosos e outras pessoas com
restricio de mobilidade e dificuldade de locomocéo,
principalmente com a adocéo do conceito de Desenho
Universal. O transporte individual tem que ser desesti-
mulado pelo poder publico para que haja mudanca mo-
dal para o transporte publico coletivo e os modos ativos.
Ha varios instrumentos de “Gestao de Demanda de
Viagens” (Transport Demand Management - TDM) que
podem ser utilizados para reorganizar o sistema de mo-
bilidade urbana, permitindo ao melhor uso do sistema

A importancia do

viario e liberando espaco para o transporte publico, o
transporte ativo, materializando a abordagem de demo-
cratizacao da rua. Por fim, A captacdo e distribuicdo de
carga urbana deve ser objeto de planejamento e gestao
por parte das cidades. O SUM pode contribuir com o
conhecimento sobre o planejamento e solucdes de lo-
gistica urbana para cidades pequenas, médias e grandes,
propor diretrizes e dar exemplos para o desenvolvimen-
to de Plano de Mobilidade de Cargas.

As solucoes propostas devem considerar os diferen-
tes tipos de cidades e as suas caracteristicas. Além
do porte populacional e os arranjos populacionais, a de-
finicdo de Regides Metropolitanas, por sua vez, atende
aspectos legais de composicdo e delimitacdo especifi-
cas, possuindo cidades com diferentes caracteristicas,
mas problemas comuns, como a mobilidade urbana e o
transporte publico coletivo. Nessas regides os proble-
mas normalmente sdo mais complexos e devem ter so-
lucdo compartilhada e coordenada. Portanto, é possivel
combinar tipos basicos e elementos qualificadores que
possibilitam olhar de forma especifica para cada muni-
cipio ou cidade; reunir cidades e municipios em grupos
de acordo com caracteristicas selecionadas para orien-
tar acdes programaticas e, por fim fazer a interseccao e
articulacdo com outras politicas publicas.

transporte publico coletivo

A importancia dada ao transporte pubico coletivo na
discussao do SUM decorre de trés caracteristicas fun-
damentais que ele possui. E um Direito Social previsto
no Artigo 6° da Constituicdo Federal, € um servico es-
sencial, conforme dispbe o Artigo 30 da Constituicio
Federal e Gnico servico de mobilidade urbana que
pode ser universalizado em uma cidade. Essa Ultima
caracteristica decore do fato de que nem todas as dis-
tancias podem ser percorridas a pé ou de bicicleta e a
maioria da populacdo ndo pode adquirir uma motocicle-
ta ou um carro, o que tornaria as cidades insustentaveis.
O transporte publico organizado em rede Unica e inte-
grada possibilita a universalizacdo de atendimento e a
acessibilidade a todos os locais da cidade.

As decisbes sobre a politica de mobilidade urbana resul-
tam em impactos do transporte sobre a renda familiar,
as oportunidades de trabalho e as decisdes de moradia
das pessoas, principalmente nos extratos de mais baixa
renda. Portanto, os investimentos para a melhoria do
transporte individual e a falta de investimento no trans-
porte publico afetam as condicdes de acesso as oportu-
nidades de trabalho, estudo, lazer, compras e servicos
essenciais daqueles que nao sdo usudrios do transporte
individual, transformando a atual politica de mobilidade
em uma fonte de iniquidade.

Apesar de todas suas vantagens e externalidades
positivas, o transporte publico esta em um contexto
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de crise no Brasil. Ela se expressa na elevacio do custo
operacional causado pela inflacdo setorial, no processo
de queda no nimero de passageiros agravado pela pan-
demia da Covid-19, no aumento dos niveis tarifarios e
esgotamento do modelo de financiamento baseado no
pagamento de tarifas pelos usuarios. O setor enfrenta
ainda a demanda pela sua descarbonizacio e a concor-
réncia de novos servicos de transporte por demanda.

Para fazer frente a essa situacdo de crise, houve varias
iniciativas que envolveram a proposicao de legisla-
c¢ao e novas fontes de financiamento. Houve tam-
bém iniciativas dos governos municipais para resolver
os problemas no transporte publico coletivo, por meio
de novas formas de contratacao, aquisicao de frota
de dnibus pelo poder publico (frota publica) e sub-
sidio orcamentario. E possivel afirmar que o trans-
porte publico coletivo esta diante de um desafio
quadruplo, que é recuperar passageiros, melhorar a
qualidade do servico prestado, ampliar seu financia-

mento e reduzir custo para a sociedade. Portanto, é

necessario o aprimoramento da rede de transporte, via-
bilizando que ela seja Unica, integrada, abrangente, rapi-
da, segura e com tarifas médicas ou reducdes e isencdes
para segmentos especificos ou tarifa zero para todos os
usuarios. As solugcdes passam, necessariamente, pelo
estabelecimento de novas fontes de financiamento,
por meio das quais a sociedade como um todo e nao
apenas os usuarios, contribuam para a disponibili-
dade de uma rede de transporte publico coletivo.

O Brasil estd em um momento histérico que deve deci-
dir se muda a forma de organizacdo e financiamento do
transporte publico ou observa sua degradacao continua
nos préximos anos, que pode levar a uma situacdo de
perda de qualidade e desregulacdo. Especial atencao
deve ser dada aos servicos de transporte publico por
onibus, trens e metros das cidades brasileiras, dada sua
importancia e seu papel decisivo no acesso ou nao as
oportunidades que a cidade oferece. E nesse contexto
de crise e desafios que a discussao e estruturacdo de um
SUM se reveste de importancia estratégica para o Brasil.
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Fundamentacao e proposta

de Estrutura do SUM

Essa parte do documento apresenta os principais as-
pectos que o Instituto MDT formulou para defender a
criacdo do SUM no Brasil e subsidiar as discussées com
a sociedade, os governos municipais, estaduais, o Con-

Base Legal

E possivel perceber que o Brasil conta com uma razoa-
vel base legal que possibilita a implementacao de uma
politica de mobilidade urbana fundamentada nas ideias
apresentadas nesse documento. Esse conjunto de leis
traz exigéncias, bem como instrumentos que podem ser
utilizados no delineamento dos objetivos, instrumentos
e acoes que serdo implementadas pelo SUM. A legis-
lacdo de criacdo do SUM, além de possibilitar sua
propria estruturacao e a coordenacio das acoes dos
entes federados, deve resolver o modelo de finan-
ciamento para que o pais mude a mobilidade urbana

Definicao do SUM

O SUM ¢é compreendido como “um instrumento de
gestdo para atuacao conjunta, coordenada, sisté-
mica e integrada dos entes federados para prover
o Direito ao Transporte e garantir a mobilidade e a
acessibilidade urbana, considerando os diferentes
modos de transporte motorizados e ativos de pas-
sageiros, no qual o transporte publico coletivo tem
papel estruturador”.

O SUM deve ser estruturado para modificar radical-
mente a estrutura de mobilidade urbana e a presta-
cao de servicos de transporte publico coletivo. No
SUM, o Governo Federal assume maior protagonismo
no financiamento, inducao, coordenacao de acdes e

gresso Nacional e o Governo Federal e todos os setores
econdémicos envolvidos na mobilidade urbana. Sdo abor-
dados 8 itens considerados estratégicos para o MDT.

nos préximos anos. E necessario (i) o estabelecimento
de uma fonte nacional de recursos, administrada pelo
governo federal, (ii) a complementacao financeira da
Unido para custear as redes estruturadas de transporte
publico coletivo, (iii) a obrigatoriedade de investimento
minimo por parte das trés esferas de governo e (iv) a
permissdo legal para que os estados e municipios criem
fontes de financiamento para a mobilidade urbana. O
SUM deve ser instituido por meio de uma PEC e uma lei
de sua regulamentacéo (funcionamento).

acompanhamento dos resultados obtidos. O resulta-
do buscado deve ser a promocao da acessibilidade a
partir de modos sustentaveis, o desenvolvimento eco-
nomico e a reducdo de desigualdades. Cabe ao SUM,
principalmente por meio da acdo do Governo Federal,
implementar fonte de financiamento nacional, esti-
mular novas fontes de financiamento locais e coorde-
nar as agoes para que os Principios, as Diretrizes e os
Objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU) sejam efetivados e haja a provisdo do Direito
ao Transporte. Essa acdo coordenada tem como obje-
tivo garantir o acesso universal e o Direito a cidade, a
partir da integracdo de modos sustentaveis de trans-
porte (multimodalidade).
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Principios, Diretrizes
e Objetivos do SUM

O SUM deve contar com Principios, Diretrizes e Objeti-
vos claros, que orientem as acdes dos entes federados.
Nos “Principios”, é necessario reforcar a primazia da
responsabilidade do Estado no planejamento da mobili-
dade, a transparéncia e o controle social sobre a politica
publica, a necessidade de novo modelo de financiamen-
to, no qual toda a sociedade contribua para custear o
servico de transporte publico coletivo, que é essencial.
Destaca-se ainda, o planejamento integrado com as
politicas de desenvolvimento urbano, ambiental e cli-
matica, de forma transversal, buscando o desenvolvi-
mento de cidades sustentaveis. Mas “Diretrizes”, cabe
destacar o aprimoramento da capacidade instalada no
Brasil para planejamento, elaboracao e implementacao
de projetos de infraestrutura; o fortalecimento da in-
dustria nacional de producdo de veiculos de transporte
coletivo, bem como a promocdo do acompanhamento,
o monitoramento e a avaliacio dos resultados das acoes
em mobilidade urbana por parte da populacio. Por fim,

Responsabilidades e

nos “Objetivos”, cabe destacar a melhoria da qualida-
de dos servicos de transporte publico coletivo e a assis-
téncia financeira complementar do governo federal aos
Estados, ao Distrito Federal e aos Municipios destinadas
a garantir a manutencao, expansao e custeio do servico
de transporte publico coletivo; principalmente para a
populacdo que estd excluida do atendimento.

Os PDOs do SUM devem orientar a estruturacao da
gestdo, o planejamento, a definicdo dos projetos e in-
vestimentos para promover a qualidade na mobilidade
urbana e o estabelecimento de parametros para acesso
dos entes aos recursos da Unido. Ao longo do tempo
devem ser estruturadas rede de caminhabilidade, rede
cicloviaria juntamente com requalificacido e expansao
do transporte publico (6nibus, trilhos e aquaviario) con-
siderando a necessidade de alcance das metas nacionais
e seu rebatimento na realidade dos sistemas locais de
mobilidade urbana.

atribuicoes dos entes federados

O cumprimento dos Principios, das Diretrizes e Objeti-
vos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU)
é compulsério para todos os municipios. A PNMU é re-
feréncia obrigatdria para todas as cidades e a priorizacao
do transporte publico, o tratamento adequado das vias
para pedestres e ciclistas e o desestimulo ao uso do au-
tomovel sdo autoaplicaveis, ndo dependendo de nenhu-
ma regulamentacdo complementar. O SUM é orienta-
do por metas estratégicas nacionais, que resultam em
atribuicdes para os entes federados. A combinacao de
metas e responsabilidades é apresentada na Tabela 3, na
qual é possivel identificar as atribuicdes dos governos
municipais, estaduais e o federal para (i) Ampliar o uso
dos modos ativos de transporte, (ii) Reduzir vitimas
do transito, (iii) Ampliar o uso do Transporte Publico
Coletivo (TPC), (iv) Realizar a Transicdo Energética,
(v) Estruturar a Gestao Publica e (v) Atribuicées co-
muns a todas as metas.

O Governo Federal tem papel fundamental na estrutu-
racdo do SUM e ele assume novas responsabilidades,
sendo que a principal novidade é a criacao de uma
fonte nacional de recursos, a arrecadacao e distri-
buicao dos valores obtidos. Os governos estaduais
devem fomentar solucdes integradoras e nao inter-
vencionistas nos municipios de uma regidao metro-
politana ou aglomerado urbano. A implementacdo do
SUM deve considerar as dificuldades das administra-
¢Oes municipais, prevendo etapas graduais que possi-
bilitem uma transicdo do modelo atual para a gestao da
mobilidade urbana baseada em metas sociais, ambien-
tais e divisdo modal. Com a implementagiao do SUM,
apolitica é tnica, as metas siao nacionais, a execucao
das acoes é descentralizada para cada ente federa-
do, mas coordenada pelo Governo Federal.

"
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Estratégias e Instrumentos

Os instrumentos para o SUM organizar suas acoes para
efetivar os PDOs da PNMU e o Direito ao Transporte
sdo resultado da combinacdo dos tipos de instrumen-
tos usados em politicas pubicas, as especificidades da
mobilidade urbana e das atribuicées dos entes federa-
dos. A diversidade de cidades e as caracteristicas
do sistema de mobilidade urbana também devem
ser consideradas para a definicao das obrigacoes e
contrapartidas necessarias para a implementacao
do SUM. Devem ser usados instrumentos de estimulo
as mudancas que contribuam para a implementacao
das metas estratégicas, ao invés de serem criadas bar-
reiras para que estados e municipios recebam recursos
e acessem fontes de financiamento. O SUM deve pre-
ver um “mapa do caminho”, formado por um con-
junto de praticas e instrumentos que podem ser
adotados pelos governos estaduais e municipais de
forma incremental.

Fontes de recursos e

objeto de financiamento

Na mobilidade urbana, sdo necessarios recursos para
investimentos em infraestrutura (calcadas, ciclovias,
faixas e corredores exclusivos de 6nibus, abrigos em
pontos de parada, terminais, Veiculos Leves sobre Tri-
Ihos, trens e metros) e custeio do transporte publico
coletivo. As fontes de financiamento devem contem-
plar contribuicdes nacionais de segmentos econé-
micos como combustiveis usados no transporte indivi-
dual (principalmente fésseis) e automaoveis (industria e
usuarios), bem como fontes estaduais e municipais
(imposto sobre propriedade de veiculos, proprietarios
de terras urbanas, setor de incorporacao de iméveis,
comércio e servicos).

Deve ser instituida uma fonte nacional para o finan-
ciamento da mobilidade urbana, principalmente do
subsidio ao transporte publico coletivo, sob respon-

Pode haver, portanto, uma relacao direta entre o
aprimoramento da acao dos governos locais para o
alcance das metas estratégicas, aimplementacio da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, o repasse
de recursos e o acesso de fontes de financiamen-
to complementares. O subsidio federal ao transpor-
te publico, por sua vez, atendera aquelas cidades que
possuem uma rede organizada de servicos e deve vir
acompanhado de melhoria da qualidade geral dos ser-
vicos, de forma perceptivel para a populacdo. Dentre os
instrumentos, cabe destacar (i) Plano Nacional de Mo-
bilidade Urbana, com investimentos perenes e projetos
prioritadrios de mobilidade urbana (transporte publico,
calcadas e ciclovias), (i) Programa de desenvolvimento
tecnoldgico de equipamentos e veiculos de transporte
publico, (iii) instrumentos para a construcio de capaci-
dades e aprimoramento do conhecimento de equipes
locais de planejamento, implementacao e gestdao da mo-
bilidade urbana e (iv) instrumentos fiscais e econémicos
para induzir a mudanca desejada e o alcance de metas.

sabilidade de arrecadacao e gestao do governo fe-
deral. A semelhanca dos outros sistemas existentes no
Brasil, o repasse de recursos pela Unido para os estados
e municipios, deve ser condicionada (i) a existéncia e
funcionamento de Conselho (municipal e estadual) com
ampla participacado de trabalhadores e populacdo em ge-
ral, (if) Fundo, com orientacio e controle dos respectivos
Conselhos, (iii) Planos nacional, estadual e municipal e
(iv) alocacao de recursos proprios dos entes. O repasse
de recursos é automatico, fundo a fundo, e utilizacdo
dos recursos federais descentralizados para os fundos
locais € declarado anualmente, com relatdrio de gestdo
submetido a apreciacdo do respectivo Conselho e ou-
tros organismos de controle.

Devem ser considerados também critérios objetivos
para a distribuicao de recursos, como perfil demogra-
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fico da regiao, caracteristicas quantitativas e qualitati-
vas da rede de equipamentos publicos, desempenho
técnico, econdmico e financeiro no periodo anterior ao
repasse de recursos; niveis de participacdo do setor nos
orcamentos estaduais e municipais, bem como a pre-
visao de plano plurianual de investimentos da rede de
servicos. Podem ser considerados ainda a divisdo modal,
a estruturacao da gestao publica e resultados obtidos.
A divisdo de recursos pode ser realizada com percen-
tual associado aos modos ativos, que abrange todas as
cidades, e os modos coletivos, que abrange as cidades
que possuam esse servico. O principio estruturador
da divisao de recursos deve ser a construcao de ca-
pacidades e o estimulo as mudancas, nao a criacao
de regras que se transformam em obstaculos para o
acesso as fontes de financiamento.

Organizacao, estrutura de
gestao e funcionamento

A organizacao do SUM deve contemplar elementos pre-
sentes em outros sistemas analisados, como Conferén-
cias, Conselhos, fontes nacionais e locais de recursos,
fundos especificos e planos de acio, visando a imple-
mentacdo da PNMU. A gestao por sua vez é mais proé-
xima do SUSP e da Educacao, nos quais os entes fede-
rados tém uma acdo coordenada na implementacao de
uma politica nacional, mas mantém responsabilidades e
atribuicdes especificas, conforme prevista na base legal
da mobilidade urbana. Dessa forma, os municipios e os
estados mantém atribuicio sobre o planejamento
implementacao e gestao do sistema de mobilidade
urbana, rede cicloviaria, rede de caminhabilidade,
gestao de demanda de viagens, rede de transporte
publico coletivo, bem como a gestao dos contratos
de concessao e politica tarifaria.

A atuacdo do SUM demanda maior coordenacao nas re-
gides metropolitanas e dreas conurbadas. Nesses casos,
devem ser implementados arranjos especificos, que de-
mandam formalizacdo em consércios ou outra figura
juridica adequada para o recebimento de recursos,
investimento em infraestrutura e cumprimento das
demais atribuicées pertinentes a mobilidade urba-

O aspecto estruturador e transformador do finan-
ciamento é que o servico de transporte publico
deixe de ser custeado exclusivamente pelos seus
usuarios e passe a ter um financiamento social. O
argumento principal que fundamenta o financiamento
social do transporte publico coletivo é que toda a so-
ciedade deve contribuir para o financiamento de uma
rede de servicos disponibilizada na cidade, independen-
temente de quem o utiliza, uma vez que ela promove
a acessibilidade de todas as pessoas, por meio de um
servico essencial e universal, trazendo varios beneficios
(externalidades positivas) para a sociedade. O municipio
deve ter um leque de alternativas de instrumentos de
financiamento, que devem ser definidos conforme o in-
teresse local. Essas fontes devem ser complementadas
pelo repasse da fonte nacional de recursos.

na, especialmente no transporte publico coletivo. O
SUM deve trabalhar na coordenacao e articulacdo das
acoes estaduais e municipais, bem como no fluxo de re-
cursos adicionais para a mobilidade urbana, umavez que
a experiéncia tem mostrado que o repasse de recursos
condicionado a uma pactuacao de agdes e investimen-
tos sdao mais eficazes.

Seja por meio de um processo especifico de conferéncia
ou juntamente com outros temas urbanos, como era a
Conferéncia nacional das Cidades, é fundamental que o
SUM tenha um amplo processo de participacdo social
que envolva e perpasse os trés entes federados e aprove
um Plano Nacional de Mobilidade Urbana (PlaNMU).
O Plano deve reunir as principais intervencoes estra-
tégicas nacionais em infraestrutura para a mobilidade
urbana. Na gestdo do SUM caberia ao Ministério das
Cidades, como seu gestor nacional, normatizar, fiscali-
zar, monitorar e avaliar politicas e acdes, em articulacao
com o respectivo Conselho Nacional. As Secretarias Es-
taduais responsaveis pela mobilidade urbana participam
da formulacao das politicas e acdes no dmbito de suas
regides metropolitanas e areas conturbadas, juntamente
com os municipios envolvidos no arranjo especifico de

13
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gestdo. As respectivas Secretarias Municipais, por sua
vez, planejam, organizam, controlam, avaliam, execu-
tam ou contratam servigos, conforme o plano municipal.

Os municipios devem ter apoio para a estruturacao da
gestdo, por meio da qual h4 aprimoramento da capa-
cidade local, condic6es para assumir maiores respon-

sabilidades e, dessa forma, acessar mais recursos para
projetos. Esse aprimoramento pode ser avaliado por
meio de um “Indice de Estruturacio da Gestio”, con-
siderando a complexidade do sistema de mobilidade
urbana das cidades e os temas apresentados na Tabela
2 “Incidéncia provavel de temas particulares por classe
de cidades.”

Mecanismos de monitoramento,
avaliacao e controle social

A avaliacdo proposta no ambito do SUM considera o ci-
clo de politicas publicas, bem como a experiéncia exis-
tente nos outros sistemas brasileiros analisados para a
realizacdo desse trabalho. Os mecanismos de monitora-
mento e avaliacdo do SUM estao associados a (i) sua im-
plementacao e funcionamento, e (jii) avaliacio de resul-
tados das acdes e projetos implementados. No caso da
implementacao e funcionamento, é possivel destacar a
avaliacdo de cumprimento de obrigacdes, principalmen-

te envolvendo o repasse de recursos da fonte nacional
de financiamento entre os fundos e a obrigacdo de in-
vestimento minimo pelos entes. A avaliacdo de resulta-
dos considera o desenvolvimento e alcance das metas
estratégicas nacionais. A partir da realizacio periddica
das conferéncias, implementacao de conselhos nos trés
niveis de governo e a divulgacao de resultados do moni-
toramento de forma clara e compreensivel, serd possivel

efetivar o controle social por parte da sociedade.
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O objetivo central deste trabalho é apresentar uma
proposta de restruturacao do Estado brasileiro
para a provisao e efetivacao do Direito Social ao
transporte, previsto no Artigo 6° da Constituicao
Federal”. Nesse artigo sdo estabelecidos 11 Diretos
Sociais, respectivamente Educacdo, Salude, Alimenta-
¢do, Trabalho, Moradia, Transporte, Lazer, Seguranca,
Previdéncia Social, Protecdo a maternidade e a infancia
e, por fim, Assisténcia aos desamparados. O Direito
ao Transporte foi incluido na CF por meio da Emenda
Constitucional n® 90/2015 e consolida um conjunto
de direitos alinhados com o ambiente de garantia de
condicbes basicas de vida para a populacéo, que deu
origem a atual Constituicao do Brasil.

A denominacao dos Direitos tem evoluido nos
ultimos anos, sendo fundamental o conhecimento
de sua relacdo com a democracia. Segundo Macha-
do” esta denominacao pode ter abordagem filoséfica,
por meio da qual fala-se em “direitos essenciais” que
garantem a dignidade essencial do ser humano. Numa
perspectiva sociopolitica, podem ser “direitos basicos”
de uma sociabilidade minimamente ética. Atualmente,
a locucao “direitos fundamentais” tem sido utilizada
para designar os direitos humanos reconhecidos pelas
constituicdes dos Estados democraticos. Numa visdo
claramente politica, esses direitos seriam fundamento
de um Estado Democratico de Direito, da ordem norma-
tiva e fundamento da cidadania e da prépria dignidade
humana. Esses direitos configuram, portanto, o minimo
ético de sociabilidade, sem os quais nio seria possivel
falar em democracia. Ainda segundo Machado, a tema-
tica dos direitos humanos surge com uma carga politica
intensa e passou até mesmo a ser apontada como uma
teoria revolucionaria, pelo fato de que a efetivacdo dos
diretos basicos da pessoa humana exige do Estado um

2. TITULO II. DOS DIREITOS E GARANTIAS FUNDAMENTAIS
CAPITULO I. DOS DIREITOS E DEVERES INDIVIDUAIS E COLETIVOS

papel altamente positivo e mesmo interventor, muitas
vezes contrariando estruturas de poder vigentes.

Ha, portanto, um desafio historico concreto para a
efetivacao dos direitos fundamentais, que precisa
ser compreendido para ser superado. Ainda segundo
Machado, a efetividade dos direitos compreende uma
eficacia juridica, que deve se verificar no caso a caso e
nas suas ocorréncias a eficacia geral, que diz respeito a
universalizacdo cumulativa desses direitos no ambito
da coletividade. As dificuldades que se antepdem a
efetividade dos direitos, no fundo, se resumem a trés ca-
tegorias de obstaculos, sendo uns de natureza teérica,
outros de carater politico, e ainda outros de contetdo
essencialmente econdmico. Machado cita ainda trés
fatores que conspiram poderosamente contra a eficacia
geral e juridica dos direitos fundamentais, como a crise
fiscal do Estado moderno, a articulagido dos agentes de
mercado no interior desse Estado e a existéncia de “blo-
cos historicos (Gramsci) que atuam determinando os
papeis e os objetivos do Estado capitalista, inclusive no
campo da distribuicdo de direitos”. Ainda segundo Ma-
chado, o fracasso dos direitos humanos fundamentais
“é especialmente agudo em contextos sociopoliticos
inigualitarios [sic] e injustos, como sdo os contextos
dos paises periféricos ou paises em desenvolvimento”.

O desafio histérico da sociedade brasileira tem sido
efetivar os direitos sociais previstos principalmente
no Artigo 6° da Constituicao Federal. Os Direitos
Sociais tém uma parte retdrica, assegurados apenas no
“deve ser”, com um abismo histdrico entre a CF e a reali-
dade, apesar de avancos proporcionados pelos sistemas
analisados. Ao longo das ultimas décadas é possivel
observar também uma certa resisténcia na ampliacdo
dos Direitos por parte de setores da sociedade, por meio

Art. 6° Sao direitos sociais a educacao, a saude, a alimentacao, o trabalho, a moradia, o transporte, o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a protecao
a maternidade e 2 infancia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta Constituicio. (Redagio dada pela Emenda Constitucional n® 90, de 2015)

Paragrafo Unico. Todo brasileiro em situagdo de vulnerabilidade social tera direito a uma renda basica familiar, garantida pelo poder publico em programa
permanente de transferéncia de renda, cujas normas e requisitos de acesso serdo determinados em lei, observada a legislacdo fiscal e orcamentaria.

(Incluido pela Emenda Constitucional n°114, de 2021)

3. MACHADO, Antonio A. Elementos de teoria dos direitos fundamentais. 1ed. Sdo Paulo, SP. Cultura Académica Editora, 2017
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de questionamentos quanto a efetividade das politicas
redistributivas de renda ou equiparacao de oportuni-
dades, que fundamentam as politicas afirmativas. O
estabelecimento de Direitos e sua efetivacido, portanto,
€ um processo politico, no qual a organizacdo da socie-
dade é fundamental para que nao haja retrocessos nos
avancos obtidos ao longo da historia.

A sociedade brasileira possui muitas caréncias, sen-
do importante relacionar os sistemas tnicos e os
servicos, coordenado as acoes e instrumentos para
efetivar todos os Direitos. O Direito ao transporte
pode ser considerado um fim em si, na medida que esta
associado a liberdade, a dignidade das pessoas e ao
direito a vida. Mas o Direito ao Transporte é elemento
estruturante e transversal, viabilizador dos outros Direi-
tos Socais. Usufruir do Direito a Cidade nao pode estar
condicionado a capacidade de aquisicao, pagamento ou
depender da provisao pelo mercado. Cada politica pu-
blica foi sendo estabelecida a partir de acimulo setorial
e agora é necessaria uma coordenacao entre elas. A atu-
acao do Ministério Publico, do Poder Judiciario e estru-
turas do Poder Executivo normalmente esta focada na
reparacdo de Direitos, apds uma situacdo de violacido. A
proposta de estruturacdo do SUM coloca a discussao no
sentido de provisado de Direitos, com papel destacado
para a mobilidade urbana e o transporte publico coleti-
vo, dada as suas caracteristicas estruturadoras.

Outro aspecto estruturador para compreender os
desafios da implementacao dos direitos fundamen-
tais, o direito ao transporte e a estruturacao de um
sistema Unico para sua provisao é a forma de atua-
cao do Estado e suas politicas publicas. A discussio
sobre o planejamento, implementacao e avaliacio de
politicas publicas tem sido muito intensa nas ultimas
décadas e apresentam visdes complementares ao longo
do tempo. Segundo Souza” nao existe uma Unica, nem
melhor, definicdo sobre o que seja politica publica. Ela
cita varios autores e abordagens, como Mead (1995),
que a define como um campo dentro do estudo da po-
litica que analisa o governo a luz de grandes questoes

publicas e Lynn (1980), como um conjunto de acbes
do governo que irdo produzir efeitos especificos. Para
Peters (1986) a politica publica é a soma das atividades
dos governos, que agem diretamente ou através de
delegacao, e que influenciam a vida dos cidadaos. Dye
(1984) sintetiza a definicdo de politica publica como “o
que o governo escolhe fazer ou nio fazer”. A definicdo
mais conhecida, segundo a autora, continua sendo a de
Laswell, ou seja, decisdes e andlises sobre politica pu-
blica implicam responder as seguintes questdes: quem
ganha o qué, por que e que diferenca faz.

Das diversas definicdes e modelos sobre politicas publi-
cas, Souza sintetiza os seguintes elementos principais:

® A politica publica permite distinguir entre o que o
governo pretende fazer e o que, de fato, faz.

e A politica publica envolve varios atores e niveis
de decisdo, embora seja materializada através
dos governos, e ndo necessariamente se restringe
a participantes formais, ja que os informais sao
também importantes.

® A politica publica é abrangente e ndo se limita a
leis e regras.

® A politica publica é uma acéo intencional, com
objetivos a serem alcancados.

e Apolitica publica, embora tenha impactos no curto
prazo, é uma politica de longo prazo (pagina 36).

Ainda segundo Souza é possivel resumir politica publica
como o campo do conhecimento por meio do qual é
possivel organizar a acao do Estado, analisar esta acao
e propor mudancas no seu curso. A formulagao de politi-
cas publicas em governos democraticos é um estagio no
qual seus propdsitos sao transformados em programas
e acoes, que produzirdo impactos no mundo real. Por-
tanto, a compreensao sobre o processo de elaboracio e
implementacao de politicas publicas é importante para

4. SOUZA, Celina “Politicas Publicas: uma revisdo da literatura” Sociologias, Porto Alegre, ano 8, n° 16, jul/dez 2006
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a percepcao da situacdo atual da mobilidade urbana,
que deve ser entendida como resultado de uma politica
publica implementada pelas trés esferas de governo”,
nao sendo, desta forma, resultado de casualidades,
fatalidades ou da falta de planejamento®. Esta compre-
ensao é fundamental para aidentificacdo dos problemas
enfrentados pela populacao, para a anélise e proposicao
de projetos e outras medidas que podem constar na
reorganizacdo pela qual o Estado brasileiro deve passar
para efetivar o Direito Social ao Transporte.

Além do conceito de politicas publicas, é funda-
mental o conhecimento sobre os instrumentos que
podem ser utilizados pelo Estado na sua implemen-
tacao. Os instrumentos de politicas publicas podem
ser classificados, dependendo de seus objetivos e
areas de aplicacdo, como meio ambiente ou cultura. A
partir da literatura disponivel sobre gestdo publica, os
instrumentos podem ser classificados em (i) Comando
e Controle, (ii) Econémicos, (iii) Regulacdo Econémica e
(iv) Construcdo de Capacidades’. Basicamente, esses
conjuntos contemplam:

I. Comando e controle: aqueles baseados
no estabelecimento de limites, obrigacoes e
proibicées por meio de legislacao especifica e
normas legais complementares. O Estado atua
na fiscalizacdo do cumprimento do que dispoe
a base legal de determinada area ou tema.

Il. Econdmicos: aqueles que influenciam o com-
portamento dos agentes econdmicos por meio
de “sinalizacido de rumo” e resultado esperado,
por meio de estimulo e desestimulo, obtidos
pelo estabelecimento de fontes de financia-

mentos, aplicacdo de diferentes aliquotas de
impostos, taxas e tarifas sobre atividades,
bens e servicos. Sdo conhecidos também por
instrumentos econémicos e fiscais.

Ill. Regulacdao econdémica: Estabelece regras
para entrada de agentes em mercados regu-
lados pelo Estado. No caso da prestacdo de
servicos de mobilidade urbana, a regulacdo
afeta, por exemplo, a criacdo de servicos, nu-
mero maximo de operadores, politica tarifaria,
metodologia para fixacao de tarifas, formas de
reajuste e prazos de contrato.

IV. Construcao de Capacidades: aprimora a ca-
pacidade dos governos e subsidiam tomada de
decisao por meio da disponibilizacdo da me-
Ihor informacao possivel. Podem ser citados
manuais e cadernos técnicos de referéncia,
realizacao de cursos de aprimoramento de
equipes técnicas, assisténcia técnica e cam-
panhas de comunicacgio.

E importante destacar que a mobilidade urbana é
resultado de politica publica, ou seja, a realidade
observada é resultado da atuacio ou omissao do
poder publico. Temas como habitacido, saneamento,
salde e educacao sdo facilmente compreendidos como
areas de atuacio do Estado, principalmente por meio
de investimentos. A mobilidade urbana é compreendi-
da, pela maioria das pessoas, como resultado da renda
familiar e escolha individual, que tenderia naturalmen-
te para o transporte individual. O Estado atuaria no
transporte publico coletivo para atender aqueles que
ainda ndo compraram um carro ou uma moto. Outro

5. Sobre esse tema, Oliveira e Gouvéa (2014) afirmam que Com base em formulacées especialmente cunhadas para responder o que sdo politicas pu-
blicas, estabeleceu-se que “politica publica de mobilidade urbana é o conjunto de acdes e omissdes governamentais, com ou sem a participagao direta
da sociedade civil, que influencia e/ou regula o comportamento individual ou coletivo, comportamento esse que interfere no direito de acesso amplo
e democratico ao espaco urbano”. Essa definicdo foi formulada com base na nossa avaliagido de que as politicas publicas ndo sio elaboradas exclusi-
vamente por atores sociais e nem apenas com base em diretrizes estratégicas. Além disto, nossa aposta foi de que a omissao e a negligéncia estatais
também moldam as politicas publicas. OLIVEIRA, Marcos F. e GOUVEA, Ronaldo G. O direito & mobilidade urbana e o direito a cidade. Il Simpésio de
Ciéncias Sociais: Cidade e Democracia. Instituto de Belo Horizonte. 2014 (pagina 5).

6. BOARETO, Renato. A abordagem ambiental dos planos de mobilidade urbana das maiores cidades brasileiras. Dissertacdo de Mestrado “Estado,

Governo e Politicas Publicas”. FLACSO-Costa Rica. 2018
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aspecto importante é que a mobilidade urbana nao
pode ser compreendida como resultado de atuagao de
forcas do mercado, atuando para oferecer servicos e
veiculos para consumidores.

Além de ser uma politica puiblica, a mobilidade urba-
na é formada por diferentes modos de transporte de
passageiros e um servico publico estruturador, que
¢é o transporte publico coletivo (TPC). O fato de ser
um servico publico operado por empresas publicas ou
privadas influencia a definicdo de instrumentos que po-
dem ser usados na efetivacao, inclusive os econémicos.
Na implementacao da politica publica de mobilidade
urbana é importante considerar a definicdo de quais
principios se aplicam aos diferentes modos de trans-
porte, servicos e as pessoas que os utilizam. Segundo
Marcelino (2019)°,

Figura 1. Principios para definicao de instrumentos de politicas publicas

Universalizacao

@@ o administrador publico devera escolher
como base de sua politica publica entre o
Principio da Universalizacdo ou o Principio
da Focalizacao; o Principio da Centralizacao
ou o Principio da Descentralizacao; o Princi-
pio da Especializacao ou o Principio da Inter-
setorialidade; se a sua politica publica tera
enfoque na Presuncao de legitimidade ou no
Controle Social; bem como se ira adotar em
sua politica publica o conceito Governanca
Democratica. 99

As possibilidades de principios que subsidiam a tomada
de decisao sobre quais os instrumentos de politicas
publicas serao utilizados pela administracdo publica sdo
apresentadas na Figura 1.

Focalizacao

A politica publica sera igualmente acessivel a todos os cida-
daos, ou seja, ndo existem critérios para diferenciar quem tem
acesso ou nao. Exemplo: SUS - Satde é um direito que tem
que ser universalmente garantido.

Renda Biésica de Cidadania: independe da renda da pessoa, o
governo repassa determinado valor.

Centralizagao

Definicao de grupos ou segmentos da populacdo que for-
mam o publico alvo de determinado instrumento de politica
publica.

O principio da focalizacio pode ser dividido em trés tipos:
WP Focalizacao Residualista

i Focalizacdo para Universalizacdo

[ Focalizacdo como Reparacio

Descentralizacao

A Uniao é o poder central que detém mais informacao e mais
recursos, ou seja, detém uma autoridade sobre Estados e
Municipios

Especializacao

Identifica um fendmeno como uma relagdo de causa e efeito.
Assim, se o entendimento for que a pobreza é uma questao
meramente de renda e de classe social, devera ser feito uma
politica que é focada especificamente/especializada nessas
causas

Transferéncia de poder do nivel central para o nivel local. H&
uma alocacéo territorialidade de recursos publicos que ira
depender de alguns fatores, ndo sera necessariamente igual
para todos os Estados ou Municipios. Estados e Municipios
tém sua propria autoridade para implementar politicas.

Ex. Bolsa Familia

Intersetorialidade

Estratégia para enfrentamento de problemas cujas causas
sdo multidimensionais e complexas. Atacam diversas causas
ao mesmo tempo e entrelacam esses setores, ao invés de in-
dividualiza-los. Demandam projetos transversais e a incorpo-
racdo de multiplos atores na elaboracao e na implementacao

Ex. Combate a pobreza, que tem causas multidimensionais,
como acesso ao trabalho, a formacao profissional e satide

BOARETO, Renato. Anélise das medidas de gestdo da mobilidade urbana e a reducdo de emissdes de gases de efeito estufa. Instituto de Energia e

Meio Ambiente - IEMA. Sao Paulo. 2017

MARCELINO, Vinicius V. Principios gerais das politicas publicas. Disponivel em https:/jus.com.br/artigos/71599/principios-gerais-das-politicas-publicas

19



20

Presuncao de legitimidade

Entendem que o préprio processo que deu origem a uma de-
terminada legislacéo legitima a politica. Em relacio a buro-
cracia do Estado, pressupde que existe um nucleo decisério
que € diferente daquele que implementa. (modelo top down).
Existe um nucleo que sio as pessoas que estdo no poder ou
que tomam decisoes, e aqueles burocratas que estdo na pon-
ta apenas obedecem

i Focalizacao Residualista:

Quem vai prover as solugées mais
importantes para a sociedade é a
politica econémica (Mercado). As
politicas focalizadas sdo residuais,
ou seja, apenas irdo intervir naquilo
que o mercado realmente nio con-
segue resolver.

Identificacdo de foco especifico
como parte de um projeto maior.
Contempla todas as pessoas den-
tro de um recorte de renda.

Ex: Bolsa Familia. E acessivel
para todos que estejam abaixo
de determinado nivel de renda

Controle social

O controle social é um principio que sociedade deve exercer
o controle sobre o Estado. Em relacado a burocracia do Esta-
do, considera que quem implementa também interfere nos
resultados e deve participar da formulacdo da politica publica.

Varios autores defendem processos hibridos, ou seja, que ab-
sorvem caracteristicas de ambos os enfoques.

S&o identificados 5 formas/instrumentos diferentes no Con-
trole Social: as conferéncias, os conselhos, o orcamento parti-
cipativo, as audiéncias publicas, e a participacdo social.

D . . -~ . -~ -~
il Focalizagao para Universalizacio: Focalizacdo como Reparacio:

E a definicio de determinado gru-
po para reparar discriminacoes
histéricas. Contempla diretamente
as acoes afirmativas e incorre no
Principio da Impessoalidade, pois
sao grupos escolhidos por conta de
discriminacao histérica

Fonte: Elaboracdo prépria a partir de MARCELINO, Vinicius V. Principios gerais das politicas publicas.

A reflexao sobre a natureza de uma politica publica,
os instrumentos disponiveis e os objetivos que o
Estado quer alcancar é fundamental para o delinea-
mento de um sistema que se proponha reorganizar a
atuacao dos entes federados na mobilidade urbana.
Basicamente, a mobilidade urbana demanda investi-
mentos para a implantacao de infraestrutura e o custeio
de servicos. O modelo tradicional de planejamento
e investimento em infraestrutura tem servido para a
reproducao de um modelo de mobilidade urbana que
tem o transporte individual como eixo organizador do
deslocamento das pessoas. Esse processo, formulado
a partir de paises industrializados e sede das grandes
montadoras de veiculos, foi disseminado por todo o pla-
neta e traz varias consequéncias negativas para toda a
sociedade”. Dessa forma, investimentos em calcadas e
ciclovias sdo prejudicados e tratados como linha auxiliar
do investimento na expansao do sistema viario, numa
clara hierarquizacao de prioridades, ou simplesmente

sao inexistentes. O custeio do transporte publico, por
suavez, apresenta um esgotamento no modelo de finan-
ciamento baseado no pagamento de tarifa pelo usuario.
Essa forma de obter recursos obteve relativo sucesso
até a década de 1980, quando foi criado o Vale -Trans-
porte, que arrefeceu a crise de financiamento a época.

O contexto atual da mobilidade urbana e, especialmen-
te, do transporte publico coletivo, que sera tratado
de forma mais abrangente no Capitulo 2, demanda
a reorganizacao do Estado para a implementacao de
uma politica de mobilidade urbana e de um servico de
transporte publico coletivo que supere a abordagem
retrégrada e ultrapassada de investimento em expansao
do sistema viario como solugao neutra e amplamente
apropriada pela sociedade. A reflexdo deve ser pautada
pela viabilizacdo e efetividade dos Principios, Diretrizes
e Objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
estabelecidos pela Lei federal n® 12.587/2012.

Segundo Vasconcellos (1998) os objetivos do planejamento da circulagdo e do transporte, na literatura tradicional, eram associados a fluidez e
seguranga no uso de veiculos que, apesar de importantes, precisariam ser complementados por objetivos associados a outras condigdes de tra-
fego, que sao a macro acessibilidade, a micro acessibilidade, o nivel de servico e o custo do transporte piblico e, por fim, a qualidade ambiental.
Os objetivos de fluidez e seguranca predominam, segundo Vasconcellos, por trés motivos ideologicos. O primeiro “é o mito da neutralidade cienti-
fica aliado a uma abordagem apolitica dos conflitos de circulagdo, que agrupa todas as pessoas em uma categoria genérica e enganosa de “gente
usando as ruas”. Esta abordagem encobre as diferencas sociais, culturais e econémicas do uso do espago piblico de circulagdo. O segundo motivo
é que o planejamento da circulagdo, “em uma 6tica da modernizacao capitalista, estd compromissado com a ideologia dominante da mobilidade a
qualquer custo: nada pode ficar parado”. O terceiro motivo & a manutencao compartimentada das responsabilidades do planejamento urbano, de
transporte e da circulacdo, que demandaria uma solucao para fazer o trafego fluir, “qualquer que seja sua composicao.” VASCONCELLOS, Eduardo A.
de. Transporte urbano, espaco e equidade: analise das politicas plblicas. NetPress, 22 edi¢do. Sdo Paulo. 1998
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1.1 Os sistemas

existentes no Brasil

A partir da lista dos Direitos Sociais estabelecidos
no Artigo 6° da Constituicao Federal, buscou-se
identificar os varios sistemas existentes no Brasil,
compreendidos como a forma pelo qual o Estado
brasileiro se organizou desde 1988 para prover os
Direitos Sociais nela previstos. Foi possivel identificar
um conjunto de sistemas que estdo associados a alguns
direitos sociais, como Saude -SUS, Alimentacdo - SISAN,
Moradia (Habitacdo) - SNHIS, Seguranca - SUSP e
Protecao a maternidade e a infancia, a assisténcia aos
desamparados - SUAS. Foram identificados também
sistemas ndo associados aos Direitos Sociais, como
o SISNAMA - Meio Ambiente, SNUC - Unidades de
Conservacdo e SNT - Transito. Por fim, ha Direitos
Sociais sem sistemas Unicos, que sdo tratados de va-
rias formas, por meio de instrumentos e legislacdes e
instrumentos, como é o caso do Transporte, Trabalho,
Lazer e Educacao.

A partir dessa analise inicial, foi definido um total
de seis sistemas que seriam analisados. No caso da
Educacao, apesar de constatado que as agcdes do Estado
brasileiro ndo estao organizadas oficialmente por meio
de um sistema Unico, o tema foi incluido na pesquisa,
dada a importancia dessa politica publica, as respon-
sabilidades compartilhadas entre as trés esferas de
governo e a existéncia do Fundo de Desenvolvimento
da Educacao Basica (FUNDEB). Os sete temas/sistemas
Unicos analisados sao:

I.  SISAN - Sistema Nacional de Seguranca Ali-
mentar e Nutricional

Il. SNHIS - Sistema Nacional de Habitacao de
Interesse Social

lll. SUAS - Sistema Unico de Assisténcia Social
IV. SUS - Sistema Unico de Satide

V. SUSP - Sistema Unico do Seguranca Piblica
VI. SNT - Sistema Nacional de Transito

VII. Politica de Educacao

Os seis sistemas e a Politica de Educacao foram ana-
lisados por meio de 17 variaveis que permitiram a
identificacao dos principais aspectos que devem ser
abordados na proposta do SUM"" . A anélise compa-
rativa dos sistemas envolveu aspectos como Principios,
Diretrizes e Objetivos, atribuicdes dos entes federados,
fonte e objeto de financiamento, instrumentos utiliza-
dos, processo de planejamento, gestio e participacdo
social. Além da identificacdo dos sistemas associados
ou ndo aos direitos sociais, outra constatacdo é que ha
sistemas nacionais, como é o caso do SISAN, SNHIS,
bem como sistemas Unicos, como é o caso do SUAS,
SUS, SUSP e SNT e da Politica Nacional de Educacio. A

10. BOARETO, Renato. Analise comparativa dos principais Sistemas Unicos existentes no Brasil. Instituto do MDT. Brasilia, DF. 2023.
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diferenca principal entre esses sistemas é que, basica-
mente, nao ha atuacgio do Estado fora da estrutura do
sistema Unico, enquanto é possivel aos entes federados
ter atuacao especifica em um sistema nacional, como
alimentacao e habitacdo. Tanto os governos estaduais
quanto os governos municipais podem ter politicas es-
pecificas para alimentacao e habitacdo, sem depender
ou demandar apoio do governo federal.

A aprovacao da base legal e a consequente orga-
nizacao de cada um dos sistemas tiveram prazos
diferentes. O primeiro sistema que teve uma lei federal
aprovada foi o SUS (Lei n°® 8080/1990), dois anos apds
a promulgacio da Constituicdo Federal, e Gltima lei (Lei
Complementarn® 141/2012) foi aprovada 24 anos apds

a CF, bem como o decreto de sua regulamentacao (De-
creto n® 7827/12). No caso do SUAS, a LOAS foi apro-
vada 5 anos apds a CF (Lei N° 8.742/93), a lei do SUAS,
18 anos apds a LOAS (Lei n° 12.435/2011) que, por sua
vez, foi regulamentada pelo Decreto n° 7788-2012, o
que totaliza 24 anos. A politica de Educacio teve inicio
08 anos ap6s a CF (Lei n°® 9.394/96 - LDB), a tltima lei
foi 2020 (Lei n°® 14.113/2020 - Reg. Fundeb) e ha o De-
creto n® 10.656/21 que a regulamentou, o que totaliza
um prazo de 33 anos. O ultimo sistema instituido foi o
SUSP (Lei n°® 13.675/2018) que foi aprovado 30 anos
apos a Constituicao federal. Ha outras caracteristicas
identificadas na andlise comparativa realizada para sub-
sidiar a reflexdo sobre o Sistema Unico de Mobilidade
Urbana, que podem ser observadas na Tabela 1.
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FUNDAMENTACAO DA IMPLEMENTACAO DO SISTEMA UNICO DE MOBILIDADE URBANA (SUM) NO BRASIL

A forma de participacao dos entes federados nos sis-
temas também nao é uniforme, podendo ser de forma
compulsdria ou por adesao. Foi possivel observar na
analise comparativa que ha sistemas nos quais os estados
e municipios podem participar por meio de adesdo, como
é o caso do SISAN, SNHIS e SNT, para que acessem recur-
sos e outros instrumentos disponiveis. Esses dois entes
podem, inclusive, ter iniciativas de investimentos ou
usar outros instrumentos de politicas publicas de forma
concorrente com a Unido, ou seja, somando esforcos. No
SUAS, SUS e na Politica de Educacao a participagdo dos
entes federados é compulsodria, ou seja, os trés entes fe-
derados necessariamente participam da implementacao
das respectivas politicas e sistemas, com clara divisdo de
responsabilidades e atribuicées. H4 um conjunto de ca-
racteristicas comuns que estruturam os sistemas Unicos.
Ha uma clara coordenacao de atuagdo entre os entes fe-

derados, chegando até a existéncia de fonte de recursos
especificas, investimento legal minimo, a existéncia de
fundos e mecanismos de divisdo de recursos, visando o
atendimento de objetivos pactuados.

Aandlise da base legal dos sistemas e sua caracterizacao
a partir das 17 variaveis propostas para o estudo per-
mitiu a identificacdo de elementos que podem integrar
o Sistema Unico de Mobilidade Urbana - SUM. A partir
das caracteristicas e dos desafios da mobilidade urbana,
bem como das atuais atribuicoes dos entes federados
é possivel propor elementos estruturadores do SUM,
permitindo que novas atribuicoes e responsabilidades
sejam compartilhadas. O trabalho completo “Andlise
comparativa dos principais Sistemas Unicos exis-
tentes no Brasil” esta disponivel no site do Instituto

MDT www.institutomdt.org.br.
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FUNDAMENTACAO DA IMPLEMENTACAO DO SISTEMA UNICO DE MOBILIDADE URBANA (SUM) NO BRASIL

A mobilidade urbana, segundo definicio da Lei n°®
12.587/2012, que instituiu as Diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, é a condicio em que
se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no
espaco urbano. No caso das pessoas, a possiblidade e
as condicdes nas quais se realizam os deslocamentos sdo
determinantes para se atingir os locais de interesse para
a realizacdo das mais diversas atividades, como trabalho,
estudo, lazer e compras. A mobilidade urbana, por sua
vez, resulta em um sistema de mobilidade urbana, forma-
do porum conjunto organizado dos modos de transporte,
de servicos e de infraestruturas que garante os desloca-
mentos de pessoas e cargas no territério do Municipio.

Dadas essas caracteristicas, a acessibilidade aos dife-
rentes locais de interesse é considerada o resultado
final da mobilidade urbana. Os deslocamentos derivam
da necessidade de interacdo social e econémica das pes-
soas e os modos de transporte sdo simplesmente meios
para atingir esses objetivos. Segundo documento da UN-
-Habitat"*, agéncia da Organizacdo das Nacdes Unidas
para os assentamentos humanos, o transporte de passa-
geiros é funcao meio, ou seja, € insumo estruturador do
desenvolvimento econdmico, social e ambiental das cida-
des, pois ninguém se desloca sem motivo. A importancia
desta abordagem é que ela muda o foco de “movimento
de veiculos” para “acessibilidade das pessoas” e “acesso
alugares”. Outro aspecto que deve ser destacado € que a
existéncia de uma rede de transporte publico, infraestru-
tura adequada para o deslocamento a pé ou por bicicleta
constitui elemento estruturador da liberdade humana de
se deslocar por onde queira, de forma sustentavel.

A mobilidade urbana e a acessibilidade decorren-
te sao fortemente influenciadas por dois fatores

O primeiro é o conjunto de caracteristicas socioe-
condémicas da populacao, como renda média das fa-
milias, idade, género, raca, condicdes fisicas e intelec-
tuais e motivos de viagem, que influenciam os critérios
subjetivos usados na escolha do modo de transporte.
O segundo fator refere-se as caracteristicas do sis-
tema de mobilidade urbana, pois a escolha do modo
de transporte é influenciada pelos tipos e a qualidade
de servicos existentes, precos relativos (ex. custo de
usar carro X custo de usar transporte publico), existén-
cia de infraestrutura para o transporte publico (faixas
e corredores exclusivos de 6nibus, transporte sobre
trilhos, infraestrutura para o transporte ativo (rede de
caminhabilidade, rede de ciclovias), seguranca e tempo
de deslocamento. Juntamente com as caracteristicas
socioecondmicas, as caracteristicas do sistema de mo-
bilidade urbana contribuem para a escolha do modo de
transporte que as pessoas usam, determinando a divisao
modal que pode ser aferida em cada cidade

Tendo como foco a promocgao da acessibilidade, é
possivel estabelecer novas relacoes entre a politica
de mobilidade urbana e as outras politicas setoriais
que também se materializam nas cidades. Uma sin-
tese dessas relagdes pode ser observada na Figura 2. A
acessibilidade, resultado final da mobilidade urbana, se
materializa por meio da chegada das pessoas aos locais
de seu interesse para realizar as atividades desejadas.
Ha fatores que qualificam essa acessibilidade, como o
tempo necessério de deslocamento, modo utilizado,
custo, qualidade, seguranca e externalidades positivas
ou negativas ™ geradas para a sociedade. Guardadas as
diferentes caracteristicas, o mesmo vale para a carga
urbana, que precisa ser coletada ou distribuida nas cida-
des para que as atividades econémicas sejam possiveis.

11. UN-HABITAT. Planning and design for sustainable urban mobility: global report on human settlements 2013. United Nations Human Settlements
Programme. Nairobi. 2013

12. Por muito tempo no Brasil a acessibilidade foi sinGnimo do acesso para as pessoas com deficiéncia, enquanto que, internacionalmente, é enten-
dida como resultado final da mobilidade urbana, conceito adotado nesse trabalho.

13. BOARETO, Renato. A abordagem ambiental dos planos de mobilidade urbana das maiores cidades brasileiras. Dissertacao de Mestrado em Es-
tado, Governo e Politicas Plblicas. FLACSO Costa Rica. 2018

14. Conceitualmente, as externalidades sdo custos ou beneficios que uma dada atividade impde a outros agentes sem que a valoragao desses custos
ou beneficios esteja devidamente incorporada ao preco da atividade original. Assim, uma atividade geradora de externalidades negativas tende
a ter seu preco subestimado, produzindo uma maior demanda pelo bem, ao passo que a atividade geradora de externalidades positivas teria seu
preco superestimado, reduzindo sua demanda. Numa situacao de externalidade negativa, o custo social € maior que o custo individual ou privado,
levando a demanda e produgdo mais elevadas que as socialmente desejaveis ou sustentaveis para a atividade. Da mesma forma, o custo social em
situacao de externalidade positiva € menor que o custo privado, levando a demanda e producao da atividade abaixo do socialmente desejavel.
PINDYCK, R. S.; RUBENFELD, D. L. Microeconomia. 4. ed. Sao Paulo: Makron Books, 1999
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Figura 2. Relagao da Acessibilidade, Politica de Mobilidade Urbana e outras politicas publicas urbanas

MOBILIDADE
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Sistema de Mobilidade Urbana:
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Fonte: Adaptado de BOARETO, Renato. Os desafios de uma Politica de Mobilidade Urbana transformadora

das cidades. Revista E-Metrépolis n° 44, Ano 12, marco de 2021. Rio de Janeiro.

A mobilidade urbana possui relagao direta com ou-
tras politicas setoriais que também se materializam
na cidade, como meio ambiente, satide, desenvol-
vimento econdmico e social, além do desenvolvi-
mento urbano*”. A relacdo entre a Politica de Mobili-
dade Urbana e a Politica de Meio Ambiente decorre da
participacdo do sistema de mobilidade no consumo de
energia, principalmente na queima de gasolina, etanol

e diesel. Como resultado ha as emissées de gases de
efeito estufa, que causam as mudancas climaticas, bem
como de poluentes locais, que degradam a qualidade do
ar e causam ou agravam os problemas de satide da popu-
lacdo. Além da degradacao da qualidade do ar e o agra-
vamento de doencas cardiacas e respiratdrias que ela
causa, a relacdo entre a Politica de Mobilidade Urbana
e a Politica de Saude decorre principalmente do nimero

15. BOARETO, Renato. Os desafios de uma Politica de Mobilidade Urbana transformadora das cidades. Revista E-Metropolis n2 44, Ano 12, margo

de 2021. Rio de Janeiro
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de mortos e feridos registrados todos os anos nas vias
urbanas. Ha também os efeitos sobre a satide causados
pelo elevado nivel de ruidos, e as doencas associadas
ao stress decorrente das condi¢des de dirigibilidade no
trafego intenso"“ . A relacdo entre a Politica de Mobili-
dade Urbana e o Desenvolvimento Econémico e Social
é direta, uma vez que as decisdes sobre a politica de
mobilidade urbana resultam em impactos do transporte
sobre a renda familiar, as oportunidades de trabalho e
as decisdes de moradia das pessoas, principalmente nos
extratos de mais baixa renda

Arelacao entre a Politica de Mobilidade Urbana e
o Desenvolvimento Urbano esta na sua relacao de
causa e efeito da ocupacgiao urbana, aos investimen-
tos publicos em vias e a capacidade de promover
a conectividade e acesso entre o local de moradia
e os locais de trabalho, lazer, estudo e servicos es-
senciais. Os servicos e os modos de transporte possi-
bilitam o espraiamento das cidades, criando distancias
entre os locais de moradia, trabalho, estudo, lazer e
servigos essenciais que sé podem ser transpostas com
o uso intensivo de veiculos, vias e energia. Ela esta in-
trinsicamente associada ao uso do solo urbano deter-
minando a sua ocupacdo, bem com é influenciada pela
definicdo da localizacdo dos grandes polos populacio-
nais e de atividades econdémicas. Sob o aspecto dos in-
vestimentos em infraestrutura viaria, cabe lembrar que
o contexto urbano deve ser observado como local de
conflitos, principalmente entre aqueles que tem uma
visdo de uso da cidade, a classe trabalhadora que preci-
sa se reproduzir, e aqueles que tém uma visao de troca,
na qual a cidade tem importante papel na acumulacio
de capital. Sdo interessados no valor de troca principal-
mente quatro tipos de capitais que atuam nas cidades,
associados a incorporacao imobiliaria, a construcio de
edificacdes, construcio pesada ou de infraestrutura e

o capital financeiro. Para esses setores, a cidade é um
grande negocio e a renda imobiliaria seu motor central.
Caberia ao Estado controlar os investimentos publicos,
a producao do espaco urbano e os governos locais re-
gulamentarem de forma adequada o uso e a ocupagao
do solo, como forma de intermediador da distribuicdo de
lucro e sua apropriacdo*“. Também é apontado a dispu-
ta pelos investimentos publicos que pode, por exemplo,
privilegiar a circulacdo de automodveis em detrimento da
priorizacdo do transporte publico, favorecendo parcelas
de maior renda da populacao, gerando iniquidades

A abordagem ambiental decorre da necessidade
de reducao das externalidades negativas, princi-
palmente os impactos ambientais, associadas a re-
ducao do uso dos modos individuais motorizados,
principalmente dos automéveis. Esse desafio é maior
nas regides metropolitanas, onde o ordenamento ter-
ritorial e a definicdo das atividades que determinam o
uso e a ocupacao do solo sdo de responsabilidade de
varios municipios, impactando a mobilidade urbana em
uma escala territorial maior. A necessaria reducao do
consumo de energia e emissoes, deve ser pautada
pela abordagem de uma Transicao Energética Justa.
Considerando as caracteristicas da mobilidade urbana e
a importancia do transporte publico coletivo, a Transi-
cao Energética Justa na Mobilidade Urbana foi definida
como o processo de substituicdo de fontes de energia
poluentes que considere o papel estruturador e as ex-
ternalidades positivas do transporte publico, tornando
o sistema de mobilidade urbana ambientalmente apro-
priado e socialmente mais justo. A Transicao Energética
Justa no Transporte Publico Coletivo, por sua vez, foi
definida como o processo de substituicao de fonte de
energia fossil pararenovavel sem que o eventual aumen-
to de custo recaia sobre os seus usuarios". Portanto, a
descarbonizacdo da mobilidade urbana deve enderecar

16. FAJERSZTAJN, L. VERAS, M. e SALDIVA, P.H.N. Como as cidades podem favorecer ou dificultar a promogao da saide de seus moradores? Estudos

Avancados 30 (86), 2016

17. GOMIDE, Alexandre A. Transporte urbano e inclusdo social: elementos para politicas piblicas. Texto para Discussao n2 960. IPEA. Brasilia. 2003

18. MARICATO, Erminia. Para entender a crise urbana. Editora Expressao Popular. 12 Edi¢ao. Sao Paulo 2015.

19. VASCONCELLOS, Eduardo A. de. Transporte urbano, espaco e equidade: analise das politicas piblicas. NetPress, 22 edi¢do. Sao Paulo. 1998

20.BOARETO, Renato. (org.) FERREIRA, Andre L. e SHILING, David T. “Perspectivas para uma Transigdo Energética Justa no Transporte Piblico Coletivo

no Brasil. IEMA. Sao Paulo. 2022. Disponivel em:

whttp:/energiaeambiente.org.br/produto/perspectivas-para-uma-transicao-energetica-justa-no-transporte-publico-coletivo-no-brasil
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os custos da substituicdo de fontes fosseis de energia
para as parcelas de mais alta renda, por meio da utiliza-
cao de instrumentos regulatdrios e econdmicos de po-
liticas publicas de forma adequada.

A reducao de vitimas do transito, associada a Sau-
de, deve considerar a abordagem da Visao Zero“",
que parte do pressuposto que é inadmissivel que
pessoas morram ou fiquem gravemente feridas em
acidentes de transito. O impacto da violéncia do tran-
sito traz consequéncias para as pessoas e para o con-
junto da sociedade, por meio de mortes prematuras, a
reducdo ou a incapacidade produtiva total que afetam
as familias, o elevado custo e sobrecarga dos servigos
de salde e o aumento de custos para a seguridade so-
cial. Segundo a Visdo Zero, os projetos de infraestrutura
vidria e a andlise de seguranca devem levar em conta a
falibilidade humana. A partir da “Visao Zero” foi concebi-
do a abordagem de Sistema Seguro““, que possui quatro
principios orientadores: (i) as pessoas cometem erros
que podem resultar em acidentes de transito; (ii) o corpo
humano tem uma capacidade fisica limitada e conhecida
de tolerar as forcas dos impactos; (iii) as pessoas que
projetam, constroem e gerem as vias e os veiculos tém
aresponsabilidade compartilhada de evitar os acidentes
com os usuarios; e (iv) para multiplicar os efeitos do sis-
tema é preciso fortalecer todos seus componentes pois,
dessa forma, os usudrios das vias sdo protegidos no caso
de um deles falhar .

A resolucao n° 831 do Conselho Nacional de Tran-
sito (CONTRAN) regulamentou o Plano Nacional
de Reducio de Mortes e Lesbes no Transito (PNA-
TRANS), instituido pela Lei n°® 13.614/2018. Segun-
do seu Artigo 4°, o PNATRANS esta alinhado com as
abordagens de Sistema Seguro e de Visdo Zero, “base-
ados na premissa basica de que o erro humano é ine-
vitavel, mas as mortes e ferimentos graves no transito

ndo sdo, com base na compreensido mais profunda das
causas das fatalidades e das lesdes e com o objetivo de
zerar o nimero de mortos e feridos graves no transito”.
Sao listados ainda cinco principios de um sistema segu-
ro de mobilidade:

I. nenhuma morte no transito é aceitavel;

Il.  os seres humanos cometem erros;

Ill. os seres humanos sdo vulneraveis a lesdes no
transito;

IV. aresponsabilidade por evitar feridos e mortos
no transito é compartilhada por quem projeta,
constroéi, gerencia, fiscaliza e usa as vias e os
veiculos e pelos agentes responsaveis pelo
atendimento as vitimas, dentro de suas com-
peténcias legais; e

V. agestdo da seguranca no transito € integrada
e proativa.

Essas premissas sao aliadas de intervencoes para a
moderacao do transito. A abordagem da Moderacio
de Trafego (Traffic Calming), tem como objetivo reduzir a
velocidade e o volume do trafego e mudar o comporta-
mento dos motoristas de forma que passem a conduzir
seus veiculos de maneira mais adequada as condicdes lo-
cais, ao invés de adaptar o ambiente as exigéncias do tra-
fego motorizado. Os principais objetivos da moderacao
do trafego sdo (i) Melhorar a seguranca viaria através da
reducio do niimero e da severidade dos acidentes; (ii) Re-
duzir o trafego de passagem; (iii) Reduzir a velocidade dos
veiculos; (iv) Criar mais espaco para pedestres e ciclistas,
sejam os moradores locais, sejam os de passagem (v) Me-
lhorar as condicdes ambientais através da reducao dos
niveis de ruidos, vibracao, da emissdo de gases de efeito
local e estufa e da implantacdo de ambientes mais apra-

21. A"Visao Zero” de vitimas foi aprovada pelo paramento da Suécia em 1997 e adotada pelos paises da Unido Europeia. As publicagoes da OPAS e
da OMS sobre seguranca viaria podem ser obtidas no endereco http:/bit.ly/1tknQgX

22. PAVARINO, Victor. Os ODS e a Declaragao de Brasilia sobre Seguranga Viaria: eixos, convergéncias e possibilidades. Il Encontro Estadual de Pre-

vencao de Acidentes de Transito Goidnia-GO, 13 de abril de 2018
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ziveis aos deslocamentos dos pedestres”. Essa aborda-
gem tem relacdo com o conceito de Ruas Completas, que
propde repensar o desenho viario do Ultimo século - e
ainda em pratica no Brasil -, baseado em solugdes para
o trafego de automdveis. Ruas Completas sao ruas de-
senhadas para dar seguranca e conforto a todas as pes-
soas, de todas as idades, usuarios de todos os modos de
transporte. O conceito tem como base distribuir o espa-
co de maneira mais democratica, beneficiando a todos

A mobilidade urbana é afetada pelo planejamento ur-
bano, com destaque para o uso e a ocupacgao do solo
que determinam a distribuicao das atividades e a pro-
ximidades dos locais de interesse da populacio. A lo-
calizacdo e distribuicdo das atividades e dos polos de atra-
¢ao (uso do solo) determinam a necessidade de viagem
motorizada, citado anteriormente. A proximidade dos
locais de moradia, trabalho, estudo e lazer, por meio da
consolidacao de subcentros urbanos e polos de bairro, fa-
vorece os pequenos deslocamentos a pé, em uma estraté-
gia conhecida como conhecida como “Néao Transporte”
As acdes de ndo-transporte visam basicamente diminuir a
dependéncia do cidadao com relacdo ao transporte moto-
rizado, incentivar a circulacao a pé e de bicicleta, com se-
guranca e conforto, reduzir os tempos de deslocamento,
melhorar as condicdes ambientais e recompor os espacos
urbanos, permitindo sua utilizacdo mais democratica
Dessa forma, os municipios podem atuar diretamente em
fatores que determinam a necessidade de viagens moto-
rizadas ou viagens por modos ativos, por meio de normas
e leis associadas ao planejamento urbano e uso do solo.

A elaboracao de planos e a implementacao de pro-
jetos devem ter como principio a equidade na apro-
priacao dos resultados dos investimentos publicos
e areducio de desigualdades socioeconémicas. No
modelo de planejamento predominante no Brasil*’, o
diagnodstico dos problemas de mobilidade urbana parte
da necessidade dos motoristas, que resultam na propo-
sicdo de acbes e projetos que visam melhorar as con-
dicoes de fluidez no transito, principalmente por meio
de obras viarias, reforcando o privilégio do transporte
individual. Esta premissa desconsidera a diversidade de
pessoas que formam a populacdo e as suas caracteristi-
cas, associadas ao género, a idade, fases da vida, como
criancas, jovens, adultos e idosos que, adicionalmente,
podem apresentar algum tipo de limitacdo ou deficién-
cia. H4 também pessoas que ndo podem ou ndo querem
dirigir. Esta visdo ndo considera também os diferentes
niveis de renda, capacidade de pagamento e as diferen-
tes participacdes dos modos de transporte no conjunto
de deslocamentos da populacao. Esses planos acabam
trazendo grande inequidade nos investimentos publi-
cos, pois eles sdo apropriados pelas pessoas de mais
alta renda. Esse modelo também é conhecido interna-
cionalmente como “Desenvolvimento Orientado pelo
Carro” (Car Oriented Development) e deve ser substitu-
ido pelo “Desenvolvimento Orientado pelo Trans-
porte Publico” (Transit Oriented Development - TOD). E
necessario, portanto, utilizar o principio da equidade
na apropriacdo dos beneficios gerados pelas acoes e in-
vestimentos do poder publico por parte da sociedade,
diminuindo as desigualdades existentes.

23. BRASIL. Ministério das Cidades. Moderacao de trafego: medidas para a humanizacao da cidade. Brasilia.2009

24. https:/www.wribrasil.org.br/noticias/afinal-o-que-sao-ruas-completas

25. Nao Transporte: a reconquista do espago tempo social foi uma tese da Comissao de Circulagao e Urbanismo da ANTP apresentada no VIl Con-
gresso Brasileiro de Transporte Piblico em 1989.

26. AFFONSO, Nazareno S. Revisando o “nao -transporte”: a tese da rua humanizada. Revista Ciéncia e Ambiente n2 37, pagina 97. Universidade de
Santa maria. Julho 1990

27.VASCONCELLOS, Eduardo A. de. Transporte urbano, espaco e equidade: analise das politicas plblicas. NetPress, 22 edicdo. Sao Paulo. 1998

28. Segundo Levin et al. (2020) “O mundo precisa de uma resposta inclusiva e equitativa as muitas crises que enfrenta agora. As solugdes devem ser
justas, gerando beneficios compartilhados entre todos e nao impactos adversos suportados por alguns. A equidade deve ser processual, distributiva,
estrutural e transgeracional. A Equidade Processual garante que todos, em todos os lugares, tenham voz, poder e capacidade de moldar os processos
de tomada de decisdo; programas e politicas equitativas incluem aqueles que sao desenvolvidos e implementados utilizando processos inclusivos,
acessiveis e representativos. A Equidade Distributiva envolve a distribuicdo justa de custos e beneficios em toda a sociedade. A Equidade Estrutural
reconhece estruturas e relagoes historicas, culturais, institucionais e politicas, que existem para manter o status quo ao priorizar os privilegiados e
poderosos, ao mesmo tempo em que desfavorece os marginalizados. A equidade Transgeracional considera os impactos geracionais das decisoes
de hoje, com foco na reducado dos encargos para as geragoes futuras.” Levin, K., S. Boehm, N. Singh, A. Maassen, M. Galvin, F. McRaith, R.Becqué, et al.
2020. “Safeguarding Our Global Commons: A Systems Change Lab to Monitor, Learn from, and Advance Transformational Change.” Washington, DC:
World Resources Institute. https:/globalcommonsalliance.org/wp-content/uploads/2020/12/Systems-Change-Paper.pdf.
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Os modos ativos de deslocamento (andar a pé e de
bicicleta) ndo podem ser compreendidos como al-
ternativa residual de mobilidade urbana, mas como
fatores de sustentabilidade das cidades. O desloca-
mento a pé é um direito fundamental das pessoas e ine-
rente ao ser humano, o que exige um tratamento mais
abrangente que a sua definicio como modo de trans-
porte demanda“’. Para realizar um deslocamento a pé,
em distancias adequadas (até 2km), as pessoas preci-
sam ter condicdes minimas de qualidade de pavimento
nas calgadas, conexdo de rotas, iluminacao, paisagismo
e seguranca, dentre outras condicdes, que ndo podem
ser interrompidas por falta de visdo de planejamento ou
a criacao de obstaculos pelo préprio poder publico
Cabe destacar que toda viagem que use o transporte
publico ou automével tem inicio e fim com uma cami-
nhada, mesmo de curta distancia.

A caminhada para a realizacao de deslocamentos de
curtadistancia deve serincentivada, por meio daim-
plantacdo de umarede de caminhabilidade. O objeti-
vo da melhoria das condicdes de deslocamento a pé em
curtas distancias é implantar uma rede de caminhabili-
dade ou de mobilidade a pé, da mesma forma que existe
uma rede de vias destinada ao transporte motorizado™",
uma vez que as condicdes fisicas e sociais dos individu-
0s e a existéncia ou ndo de infraestruturas impactam a
decisdo de caminhar. O primeiro ponto a ser observado
é a possibilidade de acessar, caminhando, areas de lazer,
comércio e entretenimento, como parques, lojas, restau-
rantes, museus, entre outras atividades sociais e cultu-
rais que as cidades oferecem. Em um segundo momento,
analisam-se as condicdes do caminho que precisa ser
percorrido até o destino ““. Os indices de caminhabili-

dade vao influenciar diretamente a predisposicdo que os
cidadaos tém ou teriam para caminhar em determinados
locais e sdo influenciados pela (i) Seguranca Viaria, sob o
ponto de vista do trafego motorizado e ndo motorizado,
(i) Manutencao, situacdo de conservacao da superficie
da calcada; (iii) Largura Efetiva: dimensdes da calcada
livre para caminhada; (iv) Seguridade: sensacéo de se-
guranca pessoal; (v) Atratividade Visual: condicbes da
paisagem e uso do solo . Cabe destacar que o deslo-
camento a pé pode ser o modo de transporte predomi-
nante nas cidades menores e nas curtas distancias nas
cidades médias e grandes. Pode também ser parte de
outras viagens motorizadas para o deslocamento em
distancias médias, com a combinacao de dois ou mais
modos de transporte

O uso dabicicleta deve serincentivado paraviagens
de curta e média distancias. Esse modo de transpor-
te atende de forma satisfatéria alguns motivos de via-
gens e determinado perfil de usuérios, tendo grande
potencial de crescimento de uso no Brasil. E possivel
estimular seu uso por meio da implantacdo de rotas ci-
claveis, decorrentes de medidas de moderacao de tra-
fego e sinalizacdo adequada, uma vez que a velocidade
dos veiculos é um dos fatores que desestimulam seu
uso, bem como o deslocamento a pé. A implantacao de
uma rede de ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios e demais
infraestrutura de apoio demanda baixo investimento
quando comparado com viadutos e outras interven-
cOes destinadas ao transporte individual motorizado. A
elaboracao de um plano cicloviario é essencial para o
desenvolvimento de uma politica pré bicicleta, compre-
endendo um processo de planejamento, implantagdo e
gestao de infraestrutura e servicos, de forma integrada

29. SAO PAULO (CIDADE). Plano de Mobilidade Urbana de Sao Paulo - PlanMob/SP-2015 paginas 93-95. Sao Paulo. 2015
30. BOARETO, Renato. Os desafios de uma Politica de Mobilidade Urbana transformadora das cidades. Revista E-Metropolis n2 44, Ano 12, margo

de 2021. Rio de Janeiro.

31. MALATESTA, Meli. Mobilidade a pé e sua infraestrutura. Seminario Cidades a Pé. Comissao Técnica Mobilidade a Pé e Acessibilidade da ANTP.

Sao Paulo. 2015

32. CACCIA, Lara e PACHECO, Priscila. 5 exemplos de caminhabilidade. WRI. 2019. Disponivel em https:/wribrasil.org.br/pt/blog/2019/10/5-exem-

plos-de-caminhabilidade

33. MALATESTA, Meli. Oficina de metodologias para afericdo da qualidade das calcadas: Nivel de Servico e indice de Qualidade das Calcadas. 212

Congresso de Transito e Transporte - ANTP

34. Mais informagdes podem ser obtidas em BRASIL. Mobilidade a pé. MDR. Brasilia. 2020 Disponivel em https:/www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/

mobilidade-e-servicos-urbanos/CTR_Mobilidadeap_compressed.pdf
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com o transporte publico coletivo””, que deve contar
com a participacao da populacio usuaria. Recentemen-
te houve a aprovacgado da Lei n°® 13.724/2018 que insti-
tuiu o Programa Bicicleta Brasil (PBB) “para incentivar
o uso da bicicleta visando a melhoria das condicées
de mobilidade urbana”, que traz importantes diretrizes
para uma politica que incorpore a bicicleta na cidade.
O processo de destinacao de espacos para a circu-
lacao de pedestres, por meio do alargamento de
calcadas e implantacao de ciclovias materializam a
democratizacao das vias. Essas medidas representam
a reconquista dos espacos publicos para as pessoas e
nao para os veiculos, melhorando os espacos publicos
e a qualidade de vida nas cidades, conforme preconiza
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Um aspecto estrutural é a compreensao de que ha
condi¢cdes minimas para pessoa realizar uma via-
gem. Ela envolve compreensao de funcionamento da
rede de transporte, com as opcdes de conexao e in-
tegracdo, o que demanda acesso a informacdes e um
razoavel conhecimento da cidade. Envolve também o
deslocamento entre a localizagdo do usudrio o acesso
a rede de transporte, que se dd por meio de um ponto
de parada, um terminal ou estacdo. Dessa forma, deve
haver acessibilidade fisica, ou seja, ndo deve haver obs-
taculos fisicos que impecam o deslocamento até um
ponto de embarque ou desembarque, bem como o aces-
so e permanéncia na infraestrutura (abrigos, terminais
e estacdes) e veiculos (6nibus, trens e barcas). Dessa
forma, especial atencao deve ser dada as necessidades
das pessoas com deficiéncia que incluem a capacidade

de receber informacgdes para planejamento da viagem e
permanéncia nas instalacdes. Outro aspecto € o acesso
econdmico, no qual estdo associados os niveis de tarifa
e a integracdo tarifaria.

Apesar da base legal existente, muto deve ser feito
ainda para garantir a acessibilidade para as pessoas
com deficiéncias, idosos e outras pessoas com res-
tricdo de mobilidade e dificuldade de locomocgao. O
Brasil teve um avanco no arcabouco legal para a garantia
de direitos das pessoas com deficiéncia, pincipalmente a
partir das leis n® 10.048/2000°“ e 10.098/2000°/, com
impacto na definicdo da acessibilidade fisica aos espa-
cos de circulacdo e modos de transporte para as pesso-
as com deficiéncia (PCD) e mobilidade reduzida. Houve
também a aprovacdo do Estatuto da Pessoa Idosa, ins-
tituido pela Lei n° 10.741/03"". No caso da mobilidade
urbana, essas leis resultaram em contetddo do Decreto
n® 5.296/2004°" e na criacdo do Programa Brasil Aces-
sivel do Ministério das Cidades em 2004. Os documen-
tos de lancamento do programa ja apontavam uma mu-
danca de abordagem, expressa na frase “da eliminacdo
das barreiras arquitetonicas a politica de mobilidade
urbana e inclusio social”. Houve também a aprovacéo
da Norma ABNT n° 9050, sobre “Acessibilidade a edi-
ficac6es, mobilidrio, espacos e equipamentos urbanos”.
Todas as iniciativas tinham como premissa o desenho
universal, que basicamente possibilita que ambientes
e objetos sejam projetos para serem usados por todas
as pessoas, independentemente de suas caracteristicas,
como estatura, idade, ou a presenca de deficiéncias fisi-
cas ou mobilidade reduzida. Mais recentemente, houve

35. Informagdes complementares podem ser obtidas no livro “A bicicleta e as cidades: como inserir a bicicleta na politica de mobilidade urbana”.
IEMA. 2009 disponivel em https:/energiaeambiente.org.br/wp-content/uploads/2010/01/a_bicicleta_e_as_cidades.pdf e BRASIL. Ministério das Cida-
des. Caderno Técnico para Projetos de Mobilidade Urbana: Transporte ativo. Brasilia. 2017. Disponivel em https:/www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/
mobilidade-e-servicos-urbanos/publicacoes e BRASIL. Mobilidade por Bicicleta. MDR 2021. disponivel em https:/www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mo-
bilidade-e-servicos-urbanos/copy_of CTR_Bicicleta.pdf

36. BRASIL; Lei n2 10.048, de 08 de novembro de 2000. Da prioridade de atendimento as pessoas que especifica, e da outras providéncias.

37. BRASIL. Lei N2 10.098, de 19 de dezembro de 2000. Estabelece normas gerais e critérios basicos para a promogdao da acessibilidade das pessoas
portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida, e da outras providéncias.

38. BRASIL. Lei n2 10.741, de 01 de outubro de 2003. Dispde sobre o Estatuto da Pessoa Idosa e da outras providéncias.
39. BRASIL. Decreto Federal n° 5.296, de 02 de dezembro de 2004.

Regulamenta as Leis nos 10.048, de 8 de novembro de 2000, que da prioridade de atendimento as pessoas que especifica, e 10.098, de 19 de de-
zembro de 2000, que estabelece normas gerais e critérios basicos para a promocao da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com
mobilidade reduzida, e da outras providéncias
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a aprovacao da Lei n® 13.146/2015"", conhecida como
Estatuto da Pessoa com Deficiéncia, que complementa
a base legal especifica sobre o tema. Porém persiste nas
cidades um passivo de espacos e servicos ndo acessi-
veis, cuja mudanca deve ser considerada no ambito de
um Sistema Unico de Mobilidade Urbana.

O transporte individual tem que ser desestimulado
pelo poder publico para que haja mudanca modal
para o transporte publico coletivo e os modos ati-
vos. A experiéncia internacional demonstra que apenas
a existéncia de uma boarede de transporte publico cole-
tivo é insuficiente para promover a mudanca de viagens
provenientes do transporte por automével. Ha vérios
instrumentos de “Gestdao de Demanda de Viagens”
(Transport Demand Management - TDM) que podem ser
utilizados para reorganizar o sistema de mobilidade ur-
bana, permitindo ao melhor uso do sistema viario e li-
berando espaco para o transporte publico, o transporte
ativo, materializando a abordagem de democratizacao
da rua. Medidas de desestimulo ao uso do automével™ -,
como gestao de estacionamento, cobranca das exter-
nalidades negativas, restricdo de circulacdo em areas
e horarios especificos sdo fundamentais. E necessario
também baratear o uso do transporte publico em re-
lacdo ao uso do transporte individual, pois se for mais
barato, rapido, confortavel usar o transporte individual,
dificilmente havera mudanca para os modos ativos e co-
letivos. A reorganizacao dos espacos de circulacado para
favorecer os modos sustentaveis de transporte, associa-
dos ao paisagismo, produzem também a requalificacao
das areas urbanas.

A captacao e distribuicao de carga urbana deve ser
objeto de planejamento e gestao por parte das ci-
dades. A Lei n® 12.587/12 incorpora a carga urbana no

conceito de mobilidade, o que demanda tratamento es-
pecifico para esse tema. A movimentacédo de cargas faz
parte das praticas comerciais de cada setor econémico
na cidade e cada um possui diferentes necessidades de
movimentacao de cargas e praticas logisticas. Os pro-
blemas envolvendo a logistica urbana podem ser consi-
derados entraves para o desenvolvimento local, geran-
do perdas na competitividade das cadeias logisticas e
impactos negativos na qualidade de vida da populacdo
local provocado pelo aumento dos niveis de poluicdo
do ar e sonora e queda da produtividade devido aos
altos niveis de congestionamento e risco de acidentes.
E necessario aprimorar o conhecimento sobre o pla-
nejamento e solucdes de logistica urbana para cidades
pequenas, médias e grandes, propor diretrizes e dar
exemplos para o desenvolvimento de Planos de Mobi-
lidade de Cargas

Ao promover uma Transicao Energética Justa, con-
tribuir para a efetivacao dos outros Direitos Sociais
e promover a equidade, a mobilidade urbana contri-
bui para o desenvolvimento de uma cidade susten-
tavel. O acesso a educacao, trabalho, lazer, assisténcia
social e outros Direitos Sociais previstos na Constitui-
cdo Federal dependem fortemente de um sistema de
mobilidade urbana estruturado. A estruturacdo de uma
rede de transporte publico abrangente, com servicos
disponiveis que atendam toda a populacédo e integrados
com modos ativos (deslocamento a pé e por bicicleta)
é elemento de efetivacdo dos outros direitos sociais e
devem considerar aspectos de género e raca. Além
disso, esses servicos viabilizam o alcance de varios dos
Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS),
uma vez que eles dependem da acessibilidade de gru-
pos especificos da populacdo aos diferentes locais e
oportunidades.

BRASIL. LEI N2 13.146, DE 6 de julho 2015. Institui a Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa com Deficiéncia (Estatuto da Pessoa com Deficiéncia).

Maiores informagoes podem ser obtidas em Instrumentos de desestimulo ao uso do transporte individual motorizado: licoes e recomendagoes.
IEMA. Sao Paulo. 2011. Disponivel em https:/energiaeambiente.org.br/produto/instrumentos-de-desestimulo-ao-uso-do-transporte-individual-motori-

zado-licoes-e-recomendacoes

BID. Distribuicao urbana de mercadorias e planos de mobilidade de carga: oportunidades para municipios brasileiros. Brasilia. 2018. Disponivel
em https:/publications.iadb.org/pt/distribuicao-urbana-de-mercadorias-e-planos-de-mobilidade-de-carga-oportunidades-para-municipios




O diagnéstico dos problemas e as solugées propos-
tas devem considerar os diferentes tipos de cidades
e as suas caracteristicas Além do tamanho do terri-
torio e da populagao. Ha varios fatores que afetam a
mobilidade urbana e a escolha modal, dentre os quais
podem ser citados populacdo, localizacdo das cidades e
a configuracdo urbana. Quando se observa a populacéo,
ha 673 cidades com mais de 50 mil habitantes. Dentre
elas, 326 tém mais de 100 mil habitantes, 155 mais de
200 mil habitantes, 49 mais de 500 mil habitantes e
18 tém populacdo maior que 1 milhdo de habitantes.
Além da populacao, ha Tipos Basicos definidos a partir
de elementos estruturantes do territorio, considerando
porte das cidades, dindmica de integracado urbana dos
municipios e das cidades, em “arranjos populacionais”
ou “municipios isolados”, bem como hierarquia das cida-
des na rede urbana. Segundo essa classificacdo, ha no

Brasil 4.610 municipios isolados/ ndo integrados, que

sdo municipios que ndo participam de arranjos popula-
cionais. H4 289 Arranjos Populacionais (AP), compostos
por 960 Municipios que formam agrupamento de dois
ou mais Municipios, com forte integracido populacional
(movimentos pendulares para trabalho ou estudo e con-
tiguidade entre as manchas urbanizadas principais.**
Segundo o REGIC-IBGE** (Regides de Influéncia das
Cidades), a rede urbana do Brasil é formada por 5 niveis
de hierarquia, sendo Metrépoles, Capitais Regionais,
Centros Sub-Regionais, Centros de Zona e Centros Lo-
cais (ver resumo do REGIC no Anexo 2).

O porte das cidades influencia diretamente a exis-
téncia e a escolha de modos de transporte. Nas ci-
dades menores as distancias entre os locais de interes-
se das pessoas na area urbana sdo menores, facilmente

43. BRUNO, Ana P. Tipologias de Cidades para a Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano. Secretaria Nacional de Desenvolvimento Urbano.
Apresentacao no Seminario Internacional sobre Plano de Mobilidade Urbana. Brasilia. 2023

44. Disponivel em https:/www.ibge.gov.br/geociencias/cartas-e-mapas/redes-geograficas/15798-regioes-de-influencia-das-cidades.html
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acessados por meio do deslocamento a pé, por bicicleta,
charretes ou motos. Nas cidades maiores ha mais com-
plexidade nos deslocamentos e aumento das distancias,
tornando necessaria a existéncia do transporte publico
coletivo, ainda que em linhas singelas e servicos simplifi-
cados. Esse servico aumenta de volume e complexidade
de modos, tarifas e integracao, conforme o porte das ci-
dades. O transporte publico coletivo nao pode ficar res-
trito as ilhas de exceléncia, com corredores especificos
que possuem qualidade, enquanto o restante das linhas
tem problemas e ha pessoas excluidas do atendimento.

Cabe destacar que nenhuma tipologia de cidade ou
divisao responde a todas as questoes das politicas
pubicas com incidéncia no territério, sendo neces-
sario fazer escolhas a partir do que é mais relevante
para a mobilidade urbana. Além do porte populacio-
nal e os arranjos populacionais, a definicao de Regides
Metropolitanas, por sua vez, atende aspectos legais de
composicao e delimitacio especificas, possuindo cida-
des com diferentes caracteristicas, mas problemas co-
muns, como a mobilidade urbana e o transporte publico
coletivo. Nessas regides os problemas normalmente sao
mais complexos e devem ter solucdo compartilhada e
coordenada. Portanto, é possivel combinar tipos basi-
cos e elementos qualificadores que possibilitam olhar de
forma especifica para cada municipio ou cidade; reunir
cidades e municipios em grupos de acordo com caracte-
risticas selecionadas para orientar acoes programaticas
e, por fim fazer a interseccao e articulacdo com outras
politicas publicas.

Como é possivel observar, ha varios elementos que
se relacionam com a acessibilidade, seja na sua pro-
mocao, resultados socioeconomicos de seu alcance
ou aos efeitos inerentes aos modos de transporte
usados. Portanto, os entes federados podem in-
fluenciar direta ou indiretamente a escolha de mo-

45. |dem 21.

dos de transporte, a partir da sinalizaciao dada por
meio da utilizacao dos instrumentos de politica pu-
blica. Se for mais barato, rapido e seguro usar o trans-
porte individual em detrimento do transporte publico
coletivo, dificilmente uma pessoa que puder escolhervai
preferir o modo coletivo. Se houver calcadas e percorrer
pequenas distancias a pé for seguro e agradavel, maior
é a chance das pessoas caminharem. Da mesma forma,
a existéncia de ciclovias ou a possibilidade de usar bi-
cicletas em vias compartilhadas com seguranca aumen-
ta o uso desse modo de transporte. A combinacado dos
critérios usados pelas pessoas, a realidade dos servicos
disponiveis e a sinalizacdo dada pelo Estado, por meio
dos instrumentos de politicas publicas, determinam a
realidade observada nas cidades brasileiras. Portanto,
a politica de mobilidade urbana deve ser aliada de uma
profunda transformacao no modelo de desenvolvimen-
to urbano que predomina atualmente na quase totali-
dade das cidades brasileiras. Ela deve buscar garantir
o Direito a Cidade, por meio do qual as pessoas devem
ter oportunidade de usufruir das facilidades e beneficios
que a vida nas cidades proporciona

Paises em desenvolvimento como o Brasil estao
diante do desafio de promover aumento da acessibi-
lidade e melhores condicoes de mobilidade urbana
para uma parte da populacio que esta excluida do
processo de desenvolvimento econémico. Ainclusio
leva a um maior nimero de viagens, seja por meio trans-
porte individual, transporte publico ou ndo motorizado,
que passa necessariamente pela expansao de infraes-
trutura. Um dos desafios é fazer com que esse aumento
de acessibilidade se dé em outras bases, com maior cres-
cimento do TPC e transporte ativo. Visto de outra forma,
o desafio é identificar e implementar medidas que sejam
formadoras de uma politica publica que estimule uma
divisdo modal com maior participacdo do TPC e modos
ativos conjunto de deslocamentos da populacao.

46. LEFEBVRE, Henri. O direito a cidade. Centauro Editora, 32 reimpressao. Sdo Paulo, 2011
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2.1 A importancia do
Transporte Publico Coletivo

O servico de transporte publico coletivo demanda
especial atencio em um Sistema Unico de Mobilida-
de Urbana. Dentre os principais motivos da necessaria
abordagem especial, é possivel destacar que ele é um Di-
reito Social previsto no Artigo 6° da Constituicao Fede-
ral, é um servico essencial, conforme dispde o Artigo 30
da Constituicdo Federal e Unico servico de mobilidade
urbana que pode ser universalizado em uma cidade. Essa
Ultima caracteristica decorre do fato de que nem todas
as distancias podem ser percorridas a pé e nao sao todas
as pessoas que andam de bicicleta ou possuem habilida-
des e recursos para usar motocicleta ou automoéveis™. A
oferta de transporte publico também é condicédo para a
promocdao da inclusdo social, aqui entendida como um
conjunto de iniciativas governamentais que visam ga-
rantir os direitos sociais.

As decisoes sobre a politica de mobilidade urbana
resultam em impactos do transporte sobre a renda
familiar, as oportunidades de trabalho e as decisoes
de moradia das pessoas, principalmente nos extra-
tos de mais baixa renda” . Portanto, os investimen-
tos para a melhoria do transporte individual e a falta de
investimento no transporte publico afetam as condi-
¢cOes de acesso as oportunidades de trabalho, estudo,
lazer, compras e servicos essenciais daqueles que nao
sdo usuarios do transporte individual, transformando a
atual politica de mobilidade, baseada na promocao das
melhores condicbes possiveis para a circulacao do carro,
em uma fonte de iniquidade

Os beneficios do transporte pulblico podem ser
abordados a partir de trés principais dimensoes. A
“Social e Econdmica” considera principalmente sua es-
sencialidade, universalidade e a contribuicao transversal
para aimplementacao dos direitos sociais, a “Ambiental”
considera a reducdo do consumo de energia e emissdes
atmosféricas, especialmente aquelas que prejudicam a
qualidade do ar e as que causam efeito estufa. Por fim,
a dimensdo “Saude e Reducio de vitimas do transito”,
considera a reducdo de doencas associadas ao transito
intenso de veiculos, bem como a reducdo de mortos e
feridos resultante das colisbes e atropelamento™. De
modo geral, os estudos apontam que o transporte pu-
blico é parte da solucdo dos problemas ambientais, so-
ciais, de saude e de seguranca no transito, justificando
investimentos na implantacdo de infraestrutura e na
sua priorizacdo nas vias, quando ofertado em sistemas
operados por 6nibus.

A analise dos beneficios proporcionados pelos in-
vestimentos em transporte publico na sua expansio
e melhoria, tanto nas cidades quanto no transpor-
te regional e metropolitano, contempla, ao menos,
trés aspectos principais’*. O primeiro é o transporte
publico como uma fonte de aprimoramento da eficiéncia
multimodal de transporte, o segundo é como acesso a
oportunidades e o terceiro aspecto seu uso como ferra-
menta estratégica de planejamento e desenvolvimento.

47. BOARETO, Renato. Os desafios de uma Politica de Mobilidade Urbana transformadora das cidades. Revista E-Metropolis n2 44, Ano 12, margo

de 2021. Rio de Janeiro...

48. GOMIDE, Alexandre A. Transporte urbano e inclusdo social: elementos para politicas publicas. Texto para Discussao n° 960. IPEA. Brasilia. 2003
49. VASCONCELLOS, Eduardo A. Transporte urbano, espaco e equidade: andlise das politicas publicas. NetPress. Sdo Paulo. 1998

50. OPAS. Pela defesa do transporte publico seguro e saudavel. Washington, 2010.

51. Transportation Research Board. Practices for evaluating the economic impacts and benefits of transit: synthesis of transit practice. National Aca-
demy of Sciences. USA. 2017. Adaptado da Tabela 1. Pagina 7. Disponivel em https:/nap.nationalacademies.org/download/24768



e Acessibilidade: oferece mais op¢des de mobilidade
A. Transporte publico como uma fonte de aprimo- 2

ramento da eficiéncia multimodal de transporte

® Para usuarios de transporte publico: reduz o tem-

po de viagem, o tempo de espera e as despesas
relacionadas a mobilidade urbana (em comparacio
com cenarios “nada fazer” ou outras alternativas
modais).

Para os outros usuarios das vias: reduz o cresci-
mento do congestionamento, apresenta efeitos
positivos sobre o tempo de viagem, a confiabili-
dade, a seguranca e reducao de custo. Fornece
opcoes de viagem que reduzem o crescimento do
trafego de carros e sua intensidade de uso (Vkm).

Para o governo: reduz os custos de investimento
na expansao de novas vias/rodovias existentes,
areas de estacionamento e induz a reducao do
crescimento do nimero de veiculos nas vias/
estradas.

Para os viajantes interurbanos: melhora o acesso
e promove conectividade intermodal para ae-
roportos e trens interurbanos, inclusive de alta
velocidade.

B. Transporte ptiblico como acesso a oportunidades

® Acesso as necessidades basicas e servicos essen-

ciais: fornece mobilidade para aqueles que nao

que podem exigir menos gastos com transporte,
permitindo assim mais investimentos em outras
necessidades.

C. Transporte publico como ferramenta estratégica

de planejamento e desenvolvimento

e Desenvolvimento econdémico regional: acesso a

mercados de trabalho mais amplos com vagas mais
qualificadas, maiores facilidades para a circulacao
e confiabilidade no abastecimento de mercadorias,
por meio da diminuicdo do congestionamento nas
rotas de caminhdes, com efeitos no emprego no
longo prazo e aumento do PIB regional.

Reducao da pobreza e desenvolvimento da comu-
nidade: incentiva o investimento em bairros, co-
munidades e areas rurais que sdo economicamente
deprimidas e sofrem com a falta de investimento
privado devido a falta de acessibilidade, reduzindo
assim a pobreza e a criminalidade por meio do
desenvolvimento econémico.

Meio ambiente e comunidades com qualidade de
vida: apoia o estabelecimento de metas de poli-
ticas publicas associadas a reducdo do consumo
de energia, emissdo de poluentes atmosféricos
(melhoria da qualidade do ar), reducéo de gases de
efeito estufa e reducido do efeito barreira decor-
rente da construcdo novas obras viarias.

As caracteristicas estruturantes do transporte pu-
blico, a necessidade da organizacdo em um servico
em rede e as suas externalidades positivas sao moti-

podem ou nao querem dirigir, moram em bairros
onde atualmente ha acesso limitado aos servicos
de saude, educacao, lazer, comércio e trabalho.
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vos”“ que levam o Estado a regular o transporte pu-
blico coletivo.”” A regulacio condiciona, basicamente,
o nivel da oferta (quantidade), a qualidade e as tarifas
dos servicos publicos. Sob a perspectiva econémica, a
regulacdo se justifica porque o transporte publico tem
um importante papel na viabilizacdo do conjunto de
atividades econOmicas e suas necessarias interacdes
espaciais, possibilita a producao de grandes impactos
na estruturacao espacial, no meio ambiente e no con-
sumo de recursos naturais e energéticos. Dessa forma,
o transporte publico coletivo ndo pode ser entendido
como resultado de forcas de mercado que organizam
diferentes servicos concorrentes e que disputem pas-
sageiros nas ruas.

Apesar de todas suas vantagens e externalidades
positivas, o transporte publico estd em um contexto
de crise no Brasil. Ela se expressa na elevacio do cus-
to operacional causado pela inflacao setorial, no qual o
aumento do preco do diesel foi expressivo, no processo
de queda no nimero de passageiros agravado pela pan-
demia da Covid-19, no aumento dos niveis tarifarios e
esgotamento do modelo de financiamento baseado no
pagamento de tarifas pelos usuarios. O setor enfrenta
ainda a demanda pela sua descarbonizacéo, no caso do
servico operado por 6nibus, e a concorréncia de novos
servicos de transporte por demanda. As solucdes para
o transporte publico coletivo devem contemplar os ser-
vicos operados por 6nibus (rodoviario), trens, metrds e
VLTs (trilhos) e aquele operado por meio de barcas e ou-
tros tipos de embarcacdes. (aquaviario). A operacao por
Onibus esta presente em quase 100% das cidades que
possuem transporte publico organizado, com excecao
daquelas menores, que sdo atendidas basicamente por

meio de embarcacdes na regido norte do pais. Os siste-
mas sobre trilhos estdo presentes nas médias e grandes
cidades, principalmente em regides metropolitanas, e
contam com maior participacido dos governos estaduais
na implementacao de projetos.

Para fazer frente a essa situacao de crise, houve
varias iniciativas que envolveram a proposicao de
legislacdao e novas fontes de financiamento. Foi
aprovado o projeto de Lei Federal 3364/2020, que
proporcionava um auxilio emergencial para as cidades
enfrentarem a crise causada pela pandemia da Co-
vid-19, que foi vetado pela presidéncia da Republica.
Houve também o inicio de discussdo sobre um novo
marco legal para o transporte publico, que envolveu o
Projeto de Lei n° 3278/2021 no Senado Federal, que
estd em tramitacdo no Congresso Nacional, o Projeto
de Lei n® 4392/2021 que institui o Programa Nacional
de Assisténcia a Mobilidade dos Idosos em Areas Urba-
nas (PNAMI), bem como a proposta de lei elaborada no
ambito do Conselho Consultivo de Mobilidade Urbana
do antigo Ministério do Desenvolvimento Regional,
atual Ministério das Cidades. Quanto ao financiamento
da operacdo, mais de 110 cidades™ iniciaram o subsi-
dio aos sistemas de transporte publico, como forma de
manter a operacdo dos servicos e amenizar os efeitos
da queda de demanda verificada desde o inicio da pan-
demia da Covid-19. Por meio da Emenda Constitucional
n°®123/2022, aprovada para disponibilizar instrumentos
de subsidios e o “Auxilio Brasil” foi dado ao setor uma
“assisténcia financeira em carater emergencial” de R$
2,5 bilhdes para os governos estaduais e municipais
cobrirem os custos do transporte decorrentes da gra-
tuidade de tarifa das pessoas idosas. Recentemente foi

52. GOMIDE, A. A. Regulagdo econdmica nos servigos pulblicos de transporte urbano no Brasil. 1998.Dissertacao (Mestrado em Economia) - Faculda-
de de Ciéncias Econdmicas, Universidade Federal do Rio Grande do Sul, Porto Alegre GOMIDE, A. A; ORRICO FILHO, R. D. Concessoes de servicos de
dnibus urbanos: a necessaria introdugao da competigao: o papel das licitagdes. In: SANTOS, E.; ARAGAO, J. (Eds.). Transporte em tempos de reforma:
ensaios sobre a problematica. Brasilia: LGE, 2000. p. 139-162.

53. Nateoria econdmica, a justificativa para a regulagao dos servigos piblicos encontra-se na existéncia das “falhas de mercado”, ou seja, nas situa-
cOes em que a oferta dos servigos piblicos, se deixada responder apenas aos incentivos de mercado, ficaria abaixo da oferta socialmente 6tima. As
principais falhas de mercado a que os servigos publicos estdo sujeitos sdo: a) ndo exclusividade em seu consumo; b) nao-rivalidade entre consumi-
dores; ¢) producao de externalidades positivas; d) presenca de custos de capital irrecuperaveis; e d) monopdlio natural. Os servicos de transporte
coletivo devem ser regulados pelos governos locais pelo fato de acarretarem externalidades positivas (Gomide 1998, apud Gomide, A.A e Carvalho,
C.H. R. estruturas regulatorias dos servicos de dnibus urbanos no Brasil 2015

54. Setor de transporte piablico urbano acumula perdas de RS 25,7 bi em dois anos de pandemia. NTU. 04 de abril de 2022.Disponivel em https:/
www.ntu.org.br/novo/NoticiaCompleta.aspx?idArea=10&idNoticia=1567
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apresentada a PEC n° 25/2023, que trata da implanta-
¢do do SUM e do estabelecimento da contribuicdo pelo
uso do sistema viario, destinada ao custeio do transpor-
te publico coletivo urbano

Nos anos recentes houve também iniciativas dos
governos municipais para resolver os problemas no
transporte publico coletivo. Cabe destacar a propos-
ta desenvolvida em Goiania (GO), com mudancas no
arranjo para o financiamento da operacao do sistema
metropolitano, Ribeirdo Preto (SP) na implantacio de in-
fraestrutura de corredores e faixas exclusivas de 6nibus,
Rio de Janeiro (RJ) no financiamento da operacdo do ser-
vico de 6nibus e compra de frota publica, Sdo José dos
Campos (SP) com frota publica elétrica, implantacdo de
infraestrutura e proposta de gestao publica e transporte
sob demanda, Sio Paulo (SP) com subsidio a operacio
e metas de reducio de emissdes nos contratos de con-
cessdo e, por fim Vargem Grande Paulista (SP) no finan-
ciamento da tarifa zero por meio da Taxa Transporte

E possivel afirmar que o transporte publico coletivo
esta diante de um desafio quadruplo, que é recu-
perar passageiros, melhorar a qualidade do servigo

prestado, ampliar seu financiamento e reduzir cus-
to para a sociedade. E necessario o aprimoramento da
rede de transporte, viabilizando que ela seja Unica, inte-
grada, abrangente, rapida, segura e com tarifas médicas
ou reducdes e isengdes para segmentos especificos ou
tarifa zero para todos os usuérios. Mas o Brasil estd em
um momento histérico que deve decidir se muda a for-
ma de organizacao e financiamento do transporte pu-
blico ou observa sua degradacdo continua nos préoximos
anos, que pode levar a uma situacao de degradacao, e
desregulacao. Essa situacdo, se concretizada, traz gaves
consequéncias sobre a perda de direitos, reducoes e
isencOes tarifarias de usudrios e areas da cidade que ndo
atendam a légica de mercado desatendidas de transpor-
te publico, a mercé de transporte informal. A organiza-
cdo do SUM deve considerar uma abordagem abrangen-
te de mobilidade urbana, com a adoc¢édo dos Principios,
Diretrizes e Objetivos da PNMU. Mas especial atencao
deve ser dada aos servicos de transporte publico por
onibus, trens e metrds das cidades brasileiras, dada sua
importancia e seu papel decisivo no acesso ou nao as
oportunidades que a cidade oferece. E nesse contexto
de crise e desafios que a discussao e estruturacdo de um
SUM se reveste de importancia estratégica para o Brasil.

55. PEC n2 25, de 16 de maio de 2023, “Acrescenta o Capitulo IX ao Titulo VIII para oferecer diretrizes sobre o direito social ao transporte previsto
no art. 62 e sobre o Sistema Gnico de Mobilidade e autoriza a Uniao, Distrito Federal e Municipios a instituirem contribuicao pelo uso do sistema
viario, destinada ao custeio do transporte plblico coletivo urbano”. Disponivel em https://www.camara.leg.br/proposicoesWeb/fichadetramita-

cao?idProposicao=2362526

56. BOARETO, Renato. (org.) FERREIRA, Andre L. e SHILING, David T. “Perspectivas para uma Transi¢ao Energética Justa no Transporte Plblico Coletivo

no Brasil. IEMA. Sao Paulo. 2022. Disponivel em

http://energiaeambiente.org.br/produto/perspectivas-para-uma-transicao-energetica-justa-no-transporte-publico-coletivo-no-brasil
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As duas primeiras partes desse documento buscaram
apresentar o desafio da efetivacdo dos Direitos Sociais
previstos no Artigo 6° da Constituicdo Federal, os de-
safios e a necessidade de estruturacdo da mobilidade
urbana como uma politica publica e a definicdo de ins-
trumentos mais adequados para sua implementacdo. Foi
apresentado também a relacdo da mobilidade urbana
com o planejamento, uso e ocupacdo do solo urbano,
bem como sua relacdo com outras politicas setoriais
que tém na cidade sua materializacdo, com destaque
para a viabilizacdo dos ODS, principalmente por meio
do transporte publico coletivo. Esse servico esta pas-

3.1 Base Legal

Abase legal para o inicio das discussdes sao as leis brasi-
leiras que tratam do planejamento urbano, da mobilida-
de urbana e meio ambiente, uma vez que elas possuem
intersecdes no espaco urbano. Dentre as leis existente,
podem ser destacadas:

® Lein®10.257/2001 - Regulamenta os Artigos 182
e 183 da Constituicao Federal, estabelece diretri-
zes gerais da politica urbana e da outras providén-
cias. (Estatuto da Cidade)

e Lei10.741, de 01/10/2003 - Estatuto da Pessoa
Idosa

® Lein®11.107/2005 - Dispbe sobre normas gerais
de contratacao de consércios publicos e da outras
providéncias.

e Lei 12.527,de 18/11/2011 - Regula o acesso a
informacdes previsto no inciso XXXlll do art. 5°, no
inciso Il do § 3° do art. 37 e no § 2° do art. 216 da
Constituicao Federal; [...] e da outras providéncias.

® Lei12.587/2012 - Institui as Diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU);

e Lein®13.089/2015 - Institui o Estatuto da Metré-
pole, alteraaLein®10.257, de 10 de julho de 2001,
e da outras providéncias.

sando por uma crise estrutural, que coloca a sociedade
e o Estado brasileiro diante de desafios e decisdes que
determinardo sua existéncia como um servico publico
nos préximos anos.

Aterceira parte desse documento apresenta os principais
aspectos que o Instituto MDT formulou para defender a
criacdo do SUM no Brasil e subsidiar as discussdes com
a sociedade, os governos municipais, estaduais, o Con-
gresso Nacional e o Governo Federal e todos os setores
econdmicos envolvidos na mobilidade urbana. Sao abor-
dados 8 itens considerados estratégicos para o MDT.

e Lein®13.146.2015 - Institui a Lei Brasileira de
Inclusdo da Pessoa com Deficiéncia (Estatuto da
Pessoa com Deficiéncia).

® Lei 13.460, de 26/06/2017 - Dispde sobre parti-
cipacao, protecao e defesa dos direitos do usuario
dos servigos publicos da administracdo publica.

® Lein®13.724/2018 - Institui o Programa Bicicleta
Brasil (PBB) para incentivar o uso da bicicleta
visando a melhoria das condicées de mobilidade
urbana.

Ha também incidéncia de outras leis de politicas am-
bientais, como a Lei n° 12.187/2009 que Institui a Poli-
tica Nacional sobre Mudanca do Clima (PNMC) e Reso-
lucdes CONAMA sobre Qualidade do Ar.

E possivel perceber que o Brasil conta com uma ra-
zoavel base legal que possibilita a implementacao
de uma politica de mobilidade urbana fundamenta-
da nas ideias apresentadas nesse documento. Esse
conjunto de leis traz exigéncias, bem como instrumen-
tos que podem ser utilizados no delineamento dos ob-
jetivos, instrumentos e agdes que serdo implementadas
pelo SUM. O Estatuto da Cidade traz um conjunto de
instrumentos de intervencao e regulacdo urbanistica,
que podem contribuir no planejamento e no financia-
mento da mobilidade urbana. A Lei de Consodrcios Pu-
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blicos possibilita a estruturacao da gestdo metropolitana
de servicos publicos de interesse comum, como é o caso
do transporte publico coletivo. O Estatuto da Metré-
pole, por sua vez, traz avancos importantes no planeja-
mento e gestdo de servigos metropolitano. A base legal
existente permite também que os governos estaduais e
municipais subsidiem os servicos de transporte publico
coletivo sob sua responsabilidade.

A legislacao de criacdo do SUM, além de possibili-
tar sua propria estruturacio e a coordenacao das
acoes dos entes federados, deve resolver o modelo
de financiamento para que o pais mude a mobili-
dade urbana nos préximos anos. E necessario (i) o

3.2 Definicao
do SUM

A proposta de estruturacido do SUM tem o objetivo
de apresentar uma forma de organizagao do Estado
para a provisao do Direito ao Transporte, conside-
rando uma nova divisao de responsabilidades entre
0s governos municipais, estaduais e o federal. A acéo
do Estado é organizada para implementar uma politica
publica de mobilidade urbana, considerando os varios
instrumentos disponiveis para os governos. Considera

Definicao do SUM

O SUM éum instrumento de gestao para atuacao con-
junta, coordenada, sistémica e integrada dos entes
federados para prover o Direito ao Transporte e ga-
rantira mobilidade, a acessibilidade urbana e o Direito
a cidade, considerando os diferentes modos de trans-
porte motorizados e ativos de passageiros, no qual o
transporte publico coletivo tem papel estruturador.

O SUM deve ser estruturado para modificar radical-
mente a estrutura de mobilidade urbana e a presta-
cao de servicos de transporte publico coletivo. Dife-
rentemente de outras politicas publicas como a Saude,
que tem protocolos claros e procedimentos especificos

estabelecimento de uma fonte nacional de recursos,
administrada pelo governo federal, (ii) a complemen-
tacdo financeira da Unido para custear as redes estru-
turadas de transporte publico coletivo, (iii) a obriga-
toriedade de investimento minimo por parte das trés
esferas de governo e (iv) a permissio legal para que
os estados e municipios criem fontes de financiamento
para a mobilidade urbana. Dessa forma, o SUM deve
ser instituido por meio de uma Proposta de Emen-
da Constitucional (PEC), que traga seus Principios,
Diretrizes e Objetivos, em como sua fonte de finan-
ciamento. Na sequéncia deve ser aprovada uma lei
que faca sua regulamentacio, estabelecendo sua
operacionalizacao e regras de funcionamento.

também os varios modos de transporte, mas adota o
transporte publico coletivo como eixo estruturador da
organizacao da politica, dada a sua importancia para a
acessibilidade de todas as pessoas, como servico essen-
cial e Unico que pode ser universalizado. Seu planeja-
mento deve ser articulado com os modos ativos, subordi-
nando o deslocamento por meio do transporte individual
para aquelas viagens onde ele é imprescindivel.

para a prevencao, atendimento emergencial e trata-
mento, a mobilidade possui um conjunto de Principios,
Diretrizes e Objetivos (PDOs) que devem ser aplicados
pelos entes federados, no dmbito de sua competéncia.
Como apresentado anteriormente, as cidades possuem
diferentes caracteristicas que influenciam e impactam a
mobilidade urbana, mas elas devem aplicar os PDOs no
planejamento e implementacado de acbes e projetos. O
resultado buscado deve ser a promocao da acessibilida-
de a partir de modos sustentaveis, o desenvolvimento
econdmico e areducdo de desigualdades. Cabe ao SUM,
principalmente por meio da acdo do Governo Federal,
implementar fonte de financiamento nacional, estimu-
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lar novas fontes de financiamento locais e coordenar as
acdes para que os PDOs da PNMU sejam efetivados e
haja a provisdo do Direito ao Transporte.

Essa acdo coordenada tem como objetivo garantir o
acesso universal e o Direito a cidade, a partir da inte-
gracido de modos sustentaveis de transporte (multimo-
dalidade). O planejamento da mobilidade urbana deve
considerar também o principio da justica na mobilida-
de, articulando a necessidade de uma transicao dupla
em direcdo a mobilidade ambientalmente sustentavel
e 3 justica. O conceito de justica de mobilidade pode
destacar as desigualdades de classe, raciais, de género
e outras estruturalmente distribuidas no potencial de
mobilidade. Uma transicdo completa do sistema de mo-
bilidade baseado no automével, atualmente dominante,
s6 ocorrerd quando forem abordadas simultaneamente

as questdes de desigualdade social que sustentam o

sistema atual e tiver inicio a promocéao da justica da mo-
bilidade como parte integrante da sustentabilidade

No SUM o Governo Federal assume maior protago-
nismo no financiamento, inducao, coordenacao de
acoes e acompanhamento dos resultados obtidos.
Sua atuacao deve ser estruturada para mudar o pro-
cesso de planejamento urbano, contribuindo para as
cidades alterarem os fatores que geram necessidades
de viagens motorizadas, estabelecer fontes de financia-
mento que capturem a valorizacao imobiliaria decor-
rente dos investimentos publicos, disponibilizar recur-
sos para infraestrutura de mobilidade urbana, além de
disponibilizar recursos complementares para o custeio
do transporte publico coletivo. O repasse de recursos
deve ser acompanhado da avaliacao dos resultados
obtidos, por meio de avaliacdo ex-ante e ex-post dos
projetos e intervencoes.

57. SHELLER, Mimi Theorising mobility justice. 2018. Tempo Social, revista de sociologia da USP, v. 30, n. 2. Disponivel em https:/www.scielo.br/j/

ts/a/wv4Pj5n9HJgNv7J7R3RpyWP/?lang=en
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3.3 Principios,

Diretrizes e Objetivos

O SUM deve contar com Principios, Diretrizes e Ob-
jetivos (PDOs) claros, que contribuam com a imple-
mentaciao da PNMU e orientem as a¢des dos entes
federados. E necessario reforcar a responsabilidade do
Estado no planejamento da mobilidade, a transparéncia
e o controle social sobre a politica publica e a necessi-
dade de novo modelo de financiamento, no qual toda a

Principios do SUM

I.  rimazia da responsabilidade do Estado no
planejamento e conducéo da politica de mo-
bilidade urbana, envolvendo todos os modos
de transporte de passageiros e carga urbana

Il. Descentralizacdo da administracdo, com di-
recao Unica em cada ente federado e gestdo
coordenada;

Ill.  Universalidade da cobertura e do atendimento
do transporte publico coletivo;

IV. Diversidade das fontes de financiamento;
V. Carater democratico com participacao social,
transparéncia, publicidade e facilidade de

acesso as informacdes /controle social

VI. Monitoramento, avaliagcdo de impacto e re-
sultados sociais e ambientais da politica de

sociedade contribua para custear o servico de transpor-
te publico coletivo, que é essencial. Os PDOs, naquilo
que for pertinente, se aplicam também na carga urbana.
A partir do que dispoe a base legal incidente na mobi-
lidade urbana e as melhores praticas internacionais, é
proposto o seguinte conjunto de Principios orientadores
da estruturacido do SUM.

mobilidade urbana, planos e programas dos
entes federados;

VII. Incentivo a pesquisa e incorporacao de desen-
volvimento tecnolégico;

VIII. Planejamento integrado com as politicas de
desenvolvimento urbano, ambiental e clima-
tica, de forma transversal, buscando o desen-
volvimento de cidades sustentaveis

IX. Integracdo com as politicas de desenvolvi-
mento econémico e social visando a reducéo
das desigualdades e promocao da inclusdo
social

X. Disseminacao de nova cultura urbana associa-
da a mobilidade urbana sustentavel, baseada
nos modos ativos e coletivos, bem como na
reconquista dos espacos publicos para as
pessoas.
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Diretrizes do SUM

IV.

Disseminacao e apoio a acoes e projetos que
busquem o desenvolvimento urbano orienta-
do e estruturado pelo transporte publico co-
letivo e os modos ativos, buscando a recons-
trucao e requalificacido dos espacos urbanos

Financiamento do transporte publico por toda
a sociedade, de forma direta e indireta.

Estabelecimento de fontes continuas de re-
cursos para investimento em infraestrutura de
modos sustentaveis de transporte e mudanca
de matriz energética, considerando os princi-
pios de uma Transicao Energética Justa

Aprimoramento da capacidade instalada no
Brasil para planejamento, elaboracao e imple-
mentacao de projetos de infraestrutura

Objetivos do SUM

VI.

Criar as condicdes para implementacao da Po-
litica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU)
por parte dos entes federados;

Apoiar a estruturacido, o aprimoramento da
gestao publica e o planejamento da mobilida-
de urbana por parte dos estados e municipios;

Articular e coordenar a implementacao de
solucdes Inter federativas e metropolitanas

Ampliar a participacdo do transporte ativo e
do transporte publico coletivo no conjunto
de deslocamentos da populacao, de forma
integrada

Estabelecer critérios e parametros técnicos
para elaboracao e implementacao de projetos

Estabelecer fontes adequadas de recursos e
justica tributaria na mobilidade urbana

VL.

VIl

VIl

VIl

VIl

Fortalecimento da industria nacional para a
producao de veiculos de transporte publico
coletivo e de carga com tecnologia limpa

Promocao de servicos publicos de qualidade e
sua afericdo continua

Compartilhamento do custeio de servicos
essenciais pelos entes federados

Promocio da integracdo e coordenacgao de
acoes e projetos

Promocao do acompanhamento, o monitora-
mento e a avaliacado dos resultados das acdes
em mobilidade urbana por parte da populacdo

Estabelecer assisténcia financeira comple-
mentar do governo federal aos Estados, ao
Distrito Federal e aos Municipios destinadas a
garantir a manutencao, expansao e custeio do
servico de transporte publico coletivo; princi-
palmente para a populacao que esta excluida
do atendimento.

Melhorar a qualidade do servico de transporte
publico coletivo por meio do estabelecimento
de padrido de qualidade e instrumentos ade-
quados que garantam sua efetividade

Reduzir o consumo de energia e a emissao de
poluentes locais e gases de efeito estufa dos
sistemas de mobilidade urbana,

Reduzir o nimero de mortos e feridos no
transito, por meio de projetos de moderacao
de trafego e fiscalizacdo.
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Xl. Estabelecer mecanismos e instrumentos que
garantam a transparéncia das decisoes e in-
formacdes sobre a mobilidade urbana, garan-
tindo o controle social sobre a politica publica

Xll. Promover o planejamento e acdo de longo
prazo por meio de um Plano Nacional de Mo-
bilidade Urbana, contemplando infraestrutura
de mobilidade urbana sustentavel.

Os PDOs do SUM devem orientar a estruturacao da
gestao, o planejamento, a definicdo dos projetos e in-

vestimentos para promover a qualidade na mobilidade
urbana e o estabelecimento de pardmetros para acesso
dos entes aos recursos da Unido. Ao longo do tempo
devem ser estruturadas rede de caminhabilidade, rede
cicloviaria juntamente com requalificacdo e expansao
do transporte publico (6nibus, trilhos e aquaviario), a
instituicdo de espacos de participacdo e controle social
e a reducao de emissdes. Os planos, projetos e acoes
devem considerar a necessidade de alcance das metas
nacionais e sus incidéncia na realidade dos sistemas lo-
cais de mobilidade urbana.

3.4 Responsabilidades e
atribuicoes dos entes federados

A PNMU sujeitou os entes federados ao cumpri-
mento dos Principios, as Diretrizes e os Objetivos
estabelecidos na Lei. N° 12.587/2. Conforme o Ar-
tigo 24 da PNMU as cidades com populacao superior
a 20 mil habitantes devem organizar sua acdo em um
plano de mobilidade urbana, que deve contemplar o
deslocamento de pessoas e cargas, apesar do transpor-
te e a circulacdo de pessoas e bens também estarem
presentes nas cidades menores. A lei estabeleceu ainda
no Artigo 24 os temas que devem ser tratados em um
plano de mobilidade urbana, que sdo | - os servicos de
transporte publico coletivo; Il - a circulacao viaria; I
- as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana,
incluindo as ciclovias e ciclofaixas; IV - a acessibilidade
para pessoas com deficiéncia e restricido de mobilida-
de; V - a integracdo dos modos de transporte publico
e destes com os privados e os ndo motorizados; VI - a
operacao e o disciplinamento do transporte de carga na
infraestrutura viaria; VIl - os polos geradores de viagens;
VIII - as areas de estacionamentos publicos e privados,

gratuitos ou onerosos; IX - as dreas e horérios de acesso
e circulacao restrita ou controlada; X - os mecanismos
e instrumentos de financiamento do transporte publi-
co coletivo e da infraestrutura de mobilidade urbana;
e XI - a sistematica de avaliacao, revisdo e atualizacao
periddica do Plano de Mobilidade Urbana em prazo nao
superior a 10 (dez) anos.

O caderno PlanMob do Ministério das Cidades””,
em suas edicoes de 2007 e 2015, trouxe uma tabela
de temas que estio presentes nas cidades ou deve-
riam ser tratados, conforme seu porte populacional.
Quando se observa as tabelas, é possivel identificar uma
divisdo de cidades em seis grupos populacionais, sendo
(i) de 20 a 60 mil habitantes, (ii) ente 60 e 100 mil, (iii)
entre 100 mil e 250 mil, (iv) entre 250 mil e 500 mil, (v)
entre 500 mil e 1 milhdo e (vi) acima de 1 milhdo de ha-
bitantes. A partir dessas tabelas, foi produzida uma nova
proposta de temas que podem incidir nas cidades, con-
forme seu porte, que pode ser observada na Tabela 2.

58. Sao duas edicoes de caderno de orientacao para a elaboracao de planos de mobilidade urbana pelos municipios, respectivamente Caderno
PlanMob. Construindo a cidade sustentavel. Ministério das Cidades. Brasilia. 2007 e PlanMob. Caderno de referéncia para elaboracao de plano de

mobilidade urbana. Ministério das Cidades. Brasilia. 2015.



Tabela 2. Incidéncia provavel de temas particulares por classe de cidades

Porte da Cidade

250a de 500 (VETH
500 milal del
mil milhao | “milhdao

Integracao da mobilidade com o planejamento e ordenacao do solo urbano 0 0 0 0 0 0
Acessibilidade, transporte coletivo e escolar na area rural 0 0 0 0 0 0
Implantacao e qualificacio de calcadas e areas de circulacao a pé 0 0 0 0 0 0
Criacao de condicoes adequadas a circulagao de bicicletas 0 0 0 0 0 0
Promocao do desenho universal (atende também as pessoas com deficiéncia) 0 0 0 0 0 0
Classificacao e hierarquizacao do sistema viario; organizacao da circulacao 0 0 0 0 0
Implantacao de sistema de transporte publico coletivo e modelo de 0 0 0 0 0

financiamento

Organizacao da circulacdo em areas centrais e polos locais Y Y 0 0
Planejamento Urbano Orientado pelo Transporte Publico e Modos 0 0 0 0
Ativos

Integracao do transporte coletivo e os modos ativos 0 0 0 0
Avaliacao permanente da qualidade do transporte coletivo e do Y 0 0 0
transito

Sistemas integrados de transporte coletivo 0 0 0
Tratamento viario para priorizar o transporte coletivo 0 0 0
Modelo tarifario para o transporte coletivo urbano (integracio)* Y Y Y
Regulamentacao da circulacdo do transporte de carga urbana 0 0 0
Instrumentos para o controle e o desestimulo ao transporte Y 0 0
individual motorizado

Estrutura de Gestao especifica para a mobilidade urbana 0 0 0
Consolidacao de subcentros urbanos e solucoes regionais de mobi- 0 0
lidade

Sistemas estruturais de transporte coletivo de média capacidade 0 0
Tratamento de polos geradores de viagens 0 0
Modelo institucional em regiées metropolitanas e areas conurbadas™* 0 0
Sistemas estruturais de transporte coletivo de alta capacidade 0
Controle de demanda e trafego urbano 0

*Em cidades com tarifa zero esse item nao se aplica ** Depende do porte de cidades e localizagdo

Fonte: Adaptado de Caderno PlanMob. Construindo a cidade sustentavel. Ministério das Cidades. Brasilia. 2007. P4gina 170 e PlanMob. Caderno de

referéncia para elaboracao de plano de mobilidade urbana. Ministério das Cidades. Brasilia. 2015. Pagina 225
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O cumprimento dos Principios, das Diretrizes e Ob-
jetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
é compulsério para todos os municipios. A PNMU ¢é
referéncia obrigatdria para todas as cidades e a prioriza-
cdo do transporte publico, o tratamento adequado das
vias para pedestres e ciclistas e o desestimulo ao uso do
automovel sdo autoaplicaveis, ndo dependendo de ne-
nhuma regulamentacao complementar. Dessa forma, o
Estado usaria instrumentos de comando e controle para
estimular a mudanca necessaria na mobilidade urbana, a
partir do cumprimento da lei. Nas cidades menores, de-
dicacdo maior sera destinada a promover as condicoes
de caminhabilidade e uso da bicicleta e melhoria dos es-
pacos publicos para a circulacao de pessoas, conforme
estabelece a PNMU. Nas cidades maiores é adicionado
o tratamento dos modos coletivos de transporte pu-
blico, servicos de transporte por demanda e gestao do
transito, conforme a complexidade de seus sistemas de
mobilidade urbana.

E possivel depreender do corte populacional adota-
do nos Cadernos do PlanMob e dos temas listados
no Artigo 24 daPNMU, uma escala naabordagemda
mobilidade urbana. H4 uma combinaco entre temas
iniciais e de tratamento obrigatério por todas as cida-
des, até temas especificos inerentes as cidades maiores
e que possuem sistemas mais complexos, cuja acdo deve
estar organizada em um plano de mobilidade urbana.
Observa-se que, conforme o porte das cidades, os sis-
temas de mobilidade urbana tornam-se mais comple-

xo0s, exigindo a reflexdo sobre uma lista maior de temas.

Desde 2012 muitas cidades elaboraram, adicionalmente
ao plano de mobilidade, planos especificos, conhecidos
como planos de acdo ou planos estratégicos, abordando
redes de caminhabilidade, ou sistema cicloviario ou rede
de corredores e faixas exclusivas de 6nibus.

Mas as atribuicoes e responsabilidades dos entes
federados podem ser organizadas pelas metas dese-
jadas para transformar a mobilidade urbana. A par-
tir dos PDOs da PNMU, dos problemas observados na
mobilidade urbana, dos PDOs propostos para o SUM, a
proposta é que o Sistema seja orientado por metas
estratégicas nacionais, que ja vém sendo discutidas no
pais para ampliar a participacao do transporte publico
coletivo e dos modos ativos no conjunto de desloca-
mentos da populacao; fomentar acdes para areducdo do
consumo de energia dos sistemas de mobilidade urbana
e reduzir o niUmero de vitimas do transito. A partir des-
sas metas estratégicas de uma politica transformadora
da mobilidade urbana, é possivel identificar uma nova
lista de atribuicOes para os entes federados, que envolve
também a estruturacao da gestdo publica para a imple-
mentacdo do SUM. Basicamente, elas sdo organizadas
em seis blocos, sendo (i) Ampliar o uso dos modos ativos
de transporte, (ii) Reduzir as vitimas do transito, (iii) Am-
pliar o uso do transporte publico coletivo, (iv) Realizar
a transicdo energética, (v) Estruturar a Gestao Publica e
(vi) Atribuicées comuns para todas as metas. A proposta
da divisdo de atribuicoes e responsabilidades em funcao
das metas estratégicas para a mobilidade urbana pode
ser observado na Tabela 3.
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Tabela 3. Responsabilidades dos entes federados em funcao das metas de mobilidade urbana

Ente Federado

Metas

Ampliar o uso
dos modos
ativos de
transporte

Reduzir
vitimas do
transito

Ampliar o uso
do Transporte
Publico

Coletivo (TPC)

o Financiar, de forma complementar,
aimplantacao de infraestrutura nos
municipios

» Estabelecer as referéncias técnicas
de projetos

o Prestar assisténcia técnica e con-
tribuir para a capacitacdo aos Esta-
dos, Distrito Federal e Municipios

o Operacionalizar o Plano Nacional
de Reducao de Mortes e Lesdes no
Transito (PNATRANS), organizar
sua revisao e avaliacédo periddica
e garantir a aplicagdo dos recursos
do FUNSET

Estabelecer, arrecadar e distribuir
fonte nacional de financiamento
da operacao

Estabelecer critérios e periodici-
dade para a atualizagdo de valores
repassados para subsidiar o custeio
do servico de transporte publico
coletivo, observados os valores
arrecadados pelos instrumentos
especificos, a disponibilidade orga-
mentaria e financeira;

Subsidiar, de forma complementar,
a operagao do TPC

Apoiar implantacao de projetos
de infraestrutura (BRTs, Trens e
Metrés) por meio de repasses de
recursos, empréstimos ou aval a
empréstimos internacionais

Prestar assisténcia técnica e con-
tribuir para a capacitacdo aos Esta-
dos, Distrito Federal e Municipios

Definir parametros de projeto
de TPC (modos adequados a de-
manda)

Definir padrao de qualidade nacio-
nal e método de avaliagdo do TPC

Realizar avaliacdo nacional do TPC

Organizar e disponibilizar informa-
cOes sobre a mobilidade urbana
Fomentar o desenvolvimento tec-
noldgico e cientifico

o Gerenciar o transporte interesta-
dual e internacional de passageiros
de carater urbano

o Implantar projetos cicloviarios me-
tropolitanos

o Operacionalizar o Plano Nacional
de Reducao de Mortes e Lesées no
Transito (PNATRANS)

o Implantar projetos de moderacéao
de trafego nas regides metropoli-
tanas, em acordo com municipios

« Financiar a implantacdo de BRTs,
Trens e Metros

« Estabelecer, arrecadar e distribuir
fontes estaduais de financiamento
da operacao

o Subsidiar a operacdo do TPC Me-
tropolitano e estabelecer politica
tarifaria

o Realizar investimento minimo de
2% do orcamento publico no TPC

o Propor politica tributaria especifica
e de incentivos para a implantacdo
da PNMU

o Estabelecer as Diretrizes da Poli-
tica Metropolitana de Mobilidade
Urbana

« Organizar a Conferéncia Estadual

o Definir os modos de transporte
para projetos metropolitanos, em
acordo com os governos muni-
cipais

o Implantar projetos, principalmente
nas grandes cidades e regides me-
tropolitanas

o Coordenar o processo de elabora-
¢ao dos planos metropolitanos

o Gerenciar o transporte publico de
passageiros intermunicipal de ca-
rater urbano

o Adotar novas formas de contra-
tacdo e remuneracao, associando
cumprimento de padrao de qua-
lidade

Municipios

e Promover condicoes adequadas e
implantar rede de caminhabilidade

Implantar melhorias nas calcadas
(paisagismo, iluminagao, reformas)

Adotar padrao de calcada

Implementar acées que garantam
o uso da bicicleta como meio de
transporte

Implantar rede cicloviaria e vias
ciclaveis

Realizar manutencao e expansao
da infraestrutura para transpor-
te ativo

Operacionalizar o Plano Nacional
de Reducao de Mortes e Lesdes no
Transito (PNATRANS)

Implantar Zonas 30km

Implantar vias sem trafego motori-
zado e vias para pedestres

Implantar Medidas de Moderacao
de Trafego (alargamento de calga-
das, implantacédo de travessias se-
guras para pedestres, reduzir a ve-
locidade maxima em vias urbanas)

Planejar e gerenciar o transporte
publico no ambito local

Definirarede de transporte publico
e os modos de transporte coletivo
adequados a demanda (BRT, VLT,
Metrds)

Implantar rede de Faixas Exclusi-
vas e BRTs

Melhorar a infraestrutura de uso
(abrigos, terminais, sinalizacdo e
informacgdes)

Disponibilizar informacdes para fa-
cilitar o uso do TPC

Estabelecer fontes locais de finan-
ciamento e subsidio da operacao
do TPC

Realizar investimento minimo de
2% do orcamento publico no TPC

Reduzir gradativamente custo da
tarifa para o usuario, mediante
subsidio.

Adotar novas formas de contra-
tacdo e remuneracao, associando
cumprimento de padrao de qua-
lidade

Implantar medidas de desestimu-
lo ao uso do transporte individual
(GDV)

Implantar projetos com recursos
préprios e/ou, provenientes do
governo federal, empréstimos jun-
to a bancos publicos ou privados
nacionais, bem como organismos
multilaterais de financiamento ou
bancos de fomento



Ente Federado

Metas

Realizar a
Transicao
Energética

Estruturar
a Gestao
Publica

Atribuicoes
comuns a
todas as
metas

o Estabelecer politica industrial que
favoreca desenvolvimento tecno-
légico de veiculos limpos (motos,
carros, 6nibus e veiculos urbanos
de carga (VUCs)

Estabelecer critérios de aquisicdo
de 6nibus Zero - Emissdes nas com-
pras publicas

Estabelecer programa nacional de
aquisicao subsidiada de Onibus de
Emissao Zero.

Incentivo ao uso de energias re-
novaveis

Financiar e exigir a elaboracio de
PlanMob

Apoiar os programas de estrutu-
racdo e modernizacdo dos 6rgaos
gestores

Organizar manuais e cadernos téc-
nicos de referéncia

Promover programa de qualifica-
cao e aprimoramento dos profis-
sionais de planejamento e gestdo
da mobilidade urbana

Fomentar o arranjo metropolitano
mais adequado a realidade local

Estabelecer o Conselho Nacional

Criar e operacionalizar o Fundo Na-
cional de Mobilidade Urbana;

Estabelecer as Diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana e
suas e Metas especificas

Organizar e realizar periodicamen-
te a Conferéncia Nacional

Elaborar o Plano Nacional de Mo-
bilidade Urbana para 10 anos com
metas nacionais

Prestar assisténcia técnica para
elaboracdo de planos e projetos
estaduais e municipais

Financiar a implementacao de in-
fraestrutura

Elaborar metodologias de célculo
da disponibilidade e repasses de
recursos vinculados a mobilidade
urbana

o Acompanhar a efetivacido do po-
tencial de arrecadacéo tributaria de
cada ente federado

Prover apoio para a criacdo dos
Conselhos locais com atribuicdes
especificas relativas a mobilidade
urbana e capacitar seus integrantes

« Desenvolver estudos e pesquisas

Estados

o Definir prazos para incorporacao
de frota de emissdo Zero no TPC e
outras frotas publicas

.

Definir acdes para a incorporacao
de frota limpa para o transporte
urbano e metropolitano de carga

Incentivar o uso de energias re-
novaveis

Organizar e aprimorar érgao gestor
metropolitano

Elaborar Planos Metropolitanos

Estabelecer Conselhos Metropo-
litanos

Criar Fundo Estadual de Mobilida-
de Urbana

Estabelecer, juntamente com os
municipios, arranjo metropolitano
para a mobilidade urbana e trans-
porte publico coletivo (Consércio
ou empresa publica)

o Criar o Fundo Estadual de Mobili-
dade Urbana

o Elaborar os planos metropolitanos
com metas adequadas as nacionais

« Desenvolver estudos e pesquisas
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Municipios

o Implantar Zona de Emissoes Zero
(transporte de passageiros e car-
ga urbana)

» Definir prazos para incorporagao
de frota de emissdo Zero no TPC e
outras frotas publicas.

Implantar medidas de reducéo do
consumo de energia no sistema de
mobilidade urbana (desestimulo ao
uso do automével, instrumentos
de gestdo de demanda de viagens)

Incentivar o uso de energias re-
novaveis

Elaborar PlanMob
Estabelecer Conselho Municipal

Criar Fundo Municipal de Mobili-
dade Urbana

Integrar arranjo metropolitano,
onde for aplicavel

Criar o Fundo Municipal de Mobili-
dade Urbana

o Adotar o modelo de Desenvolvi-
mento Orientado pelo Transporte
Publico Coletivo (Transit Oriented
Development);

Promover a integracao intermodal
(transporte ativo e coletivo), su-
bordinando o transporte individual

Planejar e gerenciar a mobilidade
urbana (todos os servicos)

o Adequar os planos locais ao Plano
e as Metas Nacionais

Difundir o conceito de mobilidade
urbana sustentavel e desenvolver
nova cultura urbana

o Desenvolver estudos e pesquisas

Fonte: Adaptado de BOARETO, Renato. A elaboracdo de planos de mobilidade urbana. Il Encontro dos Municipios com o Desenvolvimento

Sustentdvel: desafio dos novos governantes locais. Brasilia 2013.
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As atribuicoes foram estabelecidas para o atendi-
mento das metas nacionais estratégicas, sendo apli-
cadas onde os modos estio presentes. Dessa forma,
o SUM deve considerar a diversidade de cidades e as
caracteristicas do sistema de mobilidade urbana. As atri-
buicdes sobre o deslocamento a pé e por bicicleta se
aplicam a todas as cidades. Aquelas atribuicdes inerentes
a planejamento, implantacdo, contratacio e gestdo do
transporte publico coletivo, por sua vez, se aplicam nas
cidades onde esse servico estd organizado. O desestimu-
lo transporte individual tem inicio nas cidades médias,
tendo maior relevancia nas grandes cidades, onde o sis-
tema de mobilidade urbana é mais complexo e o sistema
viario apresenta maior congestionamento. O bloco 6, que
trata das atribuicbes comuns a todas as metas, também
estd relacionado a atuacao dos entes para a estruturacao
do SUM ao longo dos préximos anos, uma vez que preci-
sam organizar estrutura minima para seu funcionamento.

O Governo federal assume novas responsabilidades,
sendo que a principal novidade é a criacao de uma
fonte nacional de recursos, a arrecadacao e distri-
buicao dos valores obtidos. Além disso, o GF passa a
fazer a complementacao de recursos, conforme critérios
estabelecidos, visando o custeio dos servicos de trans-
porte publico coletivo. Had uma assisténcia financeira
complementar aos entes federados, por meio da qual o
GF exerce sua funcao redistributiva e supletiva de recur-
sos, como acontece na Educacao. As transferéncias de
recursos, tanto da fonte nacional arrecadada quanto do
complemento federal, se ddo por meio de transferéncia
automatica, fundo a fundo. Cabe destacar que ndo se tra-
ta de repassar a responsabilidade sobre o TPC para o GF,
pois a atribuicdo sobre planejamento de rede, definicdo
de modos, contratacao, gestao e remuneracao de servi-
cos continua com os governos estaduais e municipais.
Além de operacionalizar a fonte nacional de recursos, o
GF continua com a atribuicado de financiar os projetos de
infraestrutura especificos para os modos ativos (desloca-
mento a pé e por bicicleta), bem como o transporte pu-
blico coletivo de média e alta capacidades, como é hoje.

O Governo Federal tem papel fundamental na estru-
turacdo do SUM. Dadas as mudancas Constitucionais e
de reorganizacio da gestao da mobilidade urbana, que
passa a ser um tema nacional, o GF deve trabalhar para
a implementacao das etapas necessarias para a estrutu-
racdo do Sistema, que contempla a realizacdo de confe-
réncias (municipais, estaduais e nacional), a criacdo dos

Conselhos locais com atribuicdes especificas relativas
as questdes de mobilidade urbana e a capacitacao de
seus integrantes.

O governo federal passa a atuar na coordenaciao
da acdo dos governos estaduais e municipais, pre-
servando as atribuicoes estabelecidas atualmente
sobre implementacao, gestao e financiamento. O
GF assume papel ativo de coordenador e articulador
dos entes para a implementacao de acdes e projetos
em mobilidade urbana visando o alcance das metas na-
cionais estratégicas. Ele permanece responsavel pelas
Diretrizes da PNMU, assume a elaboracdo de um Plano
Nacional de Mobilidade Urbana (PlaNMU), que devera
ser aprovado na Conferéncia Nacional. O PlaNMU deve
contemplar investimentos em infraestrutura prioritaria,
estratégias e instrumentos para a implementacao da
PNMU e seus programas.

A mobilidade urbana demanda a atuacao compar-
tilhada dos entes federados principalmente nas
regides metropolitanas e areas conturbadas. O pla-
nejamento e uso do solo, que tém forte impacto na ge-
racdo de viagens motorizadas e ja sdo um problema em
escala municipal, sdo ainda mais desafiadores na escala
metropolitana. As solucdes sdo mais complexas e ha o
desafio da formulacdo e implementacdo de acbes co-
ordenadas de moderacéo de trafego, desestimulo ao
uso do transporte individual motorizado, implantacao
de rede ciclovidria de abrangéncias metropolitanas. No
caso do transporte publico hd os maiores problemas de
sobreposicao de redes e necessidade de financiamento
e politica tariféria integradas.

O governo federal deve fomentar que governos esta-
duais e municipais implementem solucées integrado-
ras e nao intervencionistas em uma regiao metropo-
litana ou aglomerado urbano. O objetivo é promover
arranjo federativo, no qual os municipios exercam sua
autonomia na solucdo de problemas comuns com outras
cidades, juntamente com o governo do estado. Nao se
trata, portanto, de uma “autoridade metropolitana” com
papel intervencionista ou que subordine as cidades ou o
governo do estado a uma estrutura de decisdo que des-
respeite seus papeis politicos. Os governos estaduais,
por sua vez, devem assumir maior responsabilidade na
coordenacao de agdes nas regides metropolitanas e nas
cidades que possuem relacdo econdmica mais estreita,
como acontece em Goiania, Recife e Vitdria (Ver Box 1).
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Gestao Metropolitana

Em Goiania (GO) o transporte publico coletivo esta organizado em uma rede de servicos denominada Rede
Metropolitana de Transportes Coletivos (RMTC), constituida pela capital do Estado e 18 municipios do
entorno. A RMTC atua a partir da dimensao fisico-espacial (vias, terminais, corredores); logistica (linhas,
trajetos, horarios, meios e forma de integracio); de modelo de operacéo e de acesso dos passageiros ao
servico (tarifas, forma de pagamento, forma de controle).

Em Recife foi organizado em 2008 o Grande Recife Consércio de Transporte, que € uma empresa publica
multifederativa, composta pelo Estado e municipios do Grande Recife, sendo Recife e Olinda os primeiros
a aderirem. O Consdrcio tem o objetivo de planejar e gerir o Sistema de Transporte Publico de Passagei-
ros da Regido Metropolitana do Recife (STPP/RMR), contratar os servicos de transportes por meio de
licitacdo publica, regulamentar as atividades concedidas e fiscalizar e atualizar os contratos de concessao.

Em Vitéria houve uma evolugdo na gestao, que levou varios anos. Em meados da década de 80 foi criado o
Projeto Transcol com o objetivo de reformular e reestruturar o servico de transporte coletivo da Regido Me-
tropolitana de Vitéria. Em 1984 o projeto foi incorporado ao Programa de Aglomerados Urbanos - AGLURB,
coordenado pela Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos - EBTU, que o financiou através do Banco
Mundial, complementado com a participacdo do BNDES. A gestdo do transporte publico é feita atualmente
pela Companhia de Transportes Urbanos da Grande Vitéria (Ceturb-ES) e o sistema é operado por empre-
sas privadas divididas em consoércios operadores. Em 2017, a prefeitura de Vitéria enviou uma proposta de
emenda na lei organica para a Camara Municipal, para permitir a integracao do sistema de transporte publico
municipal com o sistema metropolitano. A unificacio € a Gltima fase deste processo e foi realizada em 2021.

- J

A implementacao do SUM deve considerar as difi-
culdades das administragcoes municipais, prevendo
etapas graduais que possibilitem uma transiciao do
modelo atual para a gestao da mobilidade urbana
baseada em metas sociais, ambientais e divisdo
modal. Essa transicdo passa por compromissos que
adquirem maior complexidade ao longo do tempo, de-
mandando a construcio de capacidades locais (equipe),
aelaboracao de plano de agio, o estabelecimento de es-
trutura de gestao (conselho e fundo especifico) e criacido
de fontes locais de recursos. Cabe ao Governo Federal
criaras condicoes e apoiar a estruturacdo da gestao local
para que a acao dos governos seja possivel.

E necessario o estabelecimento de metas incremen-
tais anuais, quinquenais e decenais, como ha em ou-
tras politicas publicas. Havera, portanto, responsabi-
lidades compulsdrias, a partir dos Principios, Diretrizes
e Objetivos estabelecidos na PNMU e as obrigacoes
assumidas por adesdo e contrapartida, principalmen-

te aquelas voltadas para o transporte publico coletivo,
que possibilitam o acesso a novas fontes de recursos.
O governo federal deve apoiar a construcao de capaci-
dades locais para que as cidades possam aprimorar sua
atuacdo, dentro um processo de melhoria continua, e
possam implementar contrapartidas, permitindo o rece-
bimento de mais recursos e o acesso a novas fontes de
financiamento mais vantajosas. Esse apoio envolveria a
formacao de pessoal, a elaboracao de plano de mobili-
dade urbana, bem como plano de acéo para o transpor-
te ativo (deslocamento a pé e por bicicleta), moderacio
de trafego, acessibilidade para pessoas com deficiéncia,
desestimulo ao uso do automoével, melhoria do trans-
porte publico coletivo e descarbonizacao do sistema de
mobilidade urbana.

Com aimplementacao do SUM, a politica é tnica, as
metas sao nacionais, a execucao das acoes é descen-
tralizada para cada ente federado, mas coordenada
pelo Governo Federal.
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3.5 Estrategias e Instrumentos

Os instrumentos para o SUM organizar suas agdes para
efetivar os PDOs da PNMU e o Direito ao Transporte
sdo resultado da combinacao dos tipos de instrumentos
usados em politicas pubicas, as especificidades da mo-
bilidade urbana e das atribuicoes dos entes federados.

A diversidade de cidades e as caracteristicas do
sistema de mobilidade urbana também devem ser
consideradas para definir as obrigacdes e contra-
partidas necessarias para aimplementaciao do SUM.
Devem ser usados instrumentos de estimulo as mudan-
cas que contribuam para a implementacado das metas
estratégicas, ao invés de serem criadas barreiras para
que estados e municipios recebam recursos e acessem
fontes de financiamento. Especial atencdo deve ser
dada aos instrumentos de politicas publicas associadas
a construcao de capacidades apresentados anterior-
mente. E possivel adotar fontes incrementais de finan-
ciamento, conforme haja aprimoramento da capacidade
e estrutura de gestéo local

O SUM deve prever um “mapa do caminho”, forma-
do por um conjunto de praticas e instrumentos que
podem ser adotados pelos governos estaduais e mu-
nicipais de forma incremental. Essa metodologia de
aprimoramento local possibilita a ampliacdo, por exem-
plo, de responsabilidades na gestao e implementacao de
instrumentos de arrecadacao e gestdo de demanda, ao
mesmo tempo que pode haver aumento do repasse de
recursos por parte do governo federal. Quanto maior a
acdo destinada a restricao do transporte individual por
parte das cidades, maior pode ser o repasse de recursos
para subsidiar o transporte publico ou financiar outras
intervencdes na mobilidade urbana. Pode haver, portan-
to, uma relacao direta entre o aprimoramento da acédo
dos governos locais para o alcance das metas estratégi-
cas, a implementacao da Politica Nacional de Mobilida-
de Urbana, o repasse de recursos e o acesso de fontes
de financiamento complementares.

O subsidio do transporte publico, por sua vez, aten-
dera aquelas cidades que possuem uma rede organi-
zada de servicos. O acesso ao subsidio federal, deve ser
condicionado a implementacao de medidas incremen-
tais de reorganizacao da mobilidade urbana e melhoria
do servico de transporte publico coletivo, envolvendo
aquelas cidades que estdo dispostas a mudar a forma
de organizacao, contratacao, financiamento e remune-
racado de operadores. O subsidio ao transporte publico
deve vir acompanhado de melhoria da qualidade geral
dos servicos, de forma perceptivel para a populacdo. As-
sim, os recursos produzirdo efeitos diretos, na melhoria
dos servicos, e indiretos, dada a melhoria sistémica que
sera promovida na cidade como um todo. Dessa forma,
o Estado usaria os instrumentos fiscais e econémicos
para induzir a mudanca de realidade preconizada para a
garantia do Direito ao Transporte.

A partir da andlise de outras politicas publicas, da tabe-
la de atribuicOes apresentada anteriormente e dos ins-
trumentos previstos na PNMU, é possivel elaborar uma
lista de possiveis instrumentos que podem ser operados
na implementacao do SUM:

e Plano Nacional de Mobilidade Urbana, com in-
vestimentos perenes e projetos prioritarios de
mobilidade urbana (transporte publico, calcadas
e ciclovias)

e Programa de desenvolvimento tecnolégico de
equipamentos e veiculos de transporte publico

e Elaboracao e publicacido de estudos e diagnésti-
cos, promovendo a padronizacdo da informacao
disponibilizada sobre mobilidade urbana

e Financiamento e assisténcia técnica na formula-
cao de planos de mobilidade urbana
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Elaboracao de Cadernos de Referéncias Técnicas
(CRT)

Desenvolvimento de acdo de capacitacdo para
planejamento da mobilidade e redes de transporte
associadas ao desenvolvimento urbano (formacao
de pessoal)

Implementacao de programa de financiamento
para estruturacao da gestao publica local para
controlar servicos, empresas e contratos

Financiamento de estudos e simula¢ées de finan-
ciamento de projetos e identificar contrapartidas

Fomento para a estruturacao de redes regionais
(multimodal, Unica, integrada e racionalizada)
condicionando o acesso a determinados tipos de
investimentos para o transporte publico.

Estabelecimento de padrao de qualidade para o
servico de transporte publico

Financiamento para a implantacao de Centro de
Controle Operacional - CCO pelas prefeituras

Estabelecimento de rotinas de controle da ope-
racdo e afericao dos resultados e da qualidade
do transporte publico (indice de Qualidade do
Transporte)

Estabelecimento de padrao construtivo para faixas
exclusivas, corredores de 6nibus e BRTs

Estabelecimento/revisdo de padrdes construtivos
para o transporte ativo (calcadas e bicicletas)

Estabelecimento de padrdes técnicos para as inter-
vencdes de moderacio de trafego

Estabelecimento de padrao de projeto de infraes-
trutura para evitar intrusao urbana e inducao de
transito de passagem (externalidades negativas no
planejamento de infraestrutura viaria)

Aprimoramento de norma para elaboracéo de (Es-
tudo de Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambien-
tal (EVTEA), avaliacdo ex-ante e ex-post de projetos

Estratégia de descarbonizacdo para o pais e pro-
grama de financiamento

Consolidacao de um Sistema de Informacdes da
Mobilidade Urbana

Assisténcia financeira complementar aos Estados,
ao Distrito Federal e aos Municipios naimplantacdo
de infraestrutura de mobilidade urbana, conside-
rando os modos ativos e coletivos de passageiros;

Assisténcia financeira complementar aos Estados,
ao Distrito Federal e aos Municipios no custeio do
transporte publico coletivo

Definicdo e regulamentaciao de novos instru-
mentos locais de arrecadacao de recursos para
financiar o transporte publico coletivo3.6 Fontes
de recursos e objeto de financiamento
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3.6 Fontes de recursos e
objeto de financiamento

Conforme demostrou a analise comparativa dos
sistemas nacionais existentes, o financiamento do
SUAS, SUS e da Educacao apresentam caracteris-
ticas semelhantes. Toda a sociedade contribui com o
financiamento das respectivas politicas publicas, com
participacdo dos trés entes federados. O repasse de
recursos pela Unido para os estados e municipios sdo
condicionados a existéncia e funcionamento de Con-
selho (municipal e estadual) com ampla participacio
de trabalhadores e populacdo em geral, (ii) Fundo, com
orientacdo e controle dos respectivos Conselhos, (iii)
Planos nacional, estadual e municipal e (iv) alocacdo
de recursos proéprios. O repasse de recursos é automa-
tico, fundo a fundo, e utilizacdo dos recursos federais
descentralizados para os fundos locais é declarado
anualmente, com relatério de gestao submetido a apre-
ciacdo do respectivo Conselho e outros organismos de
controle.

Ha também critérios objetivos para a distribuicao
de recursos, que consideram algumas variaveis. E
possivel identificar critérios como perfil demografico
da regido, caracteristicas quantitativas e qualitativas da
rede de equipamentos publicos, desempenho técnico,
econdmico e financeiro no periodo anterior ao repasse
de recursos; niveis de participacdo do setor nos orca-
mentos estaduais e municipais, bem como a previsao de
plano plurianual de investimentos da rede de servicos.
Além do repasse de recursos arrecadados, a Unido cabe a
assisténcia financeira complementar no caso do SUS e da
Educacao. Ha também obrigatoriedade de percentual mi-

nimo de investimento no orcamento por parte de estados
e municipios e da prépria Unido em Satde e Educacéo

Um aspecto importante na definicao dos recursos
para a Educacio é o “potencial de arrecadacao
tributaria” de cada ente federado, que foi consi-
derado na Emenda Constitucional n° 108/2020,
que criou o FUNDEB. No Artigo 212-A, que trata
do repasse de recursos complementares por parte do
governo federal, foi definido que a lei estabelecera
outros critérios baseados no “nivel socioeconémico
dos educandos e aos indicadores de disponibilidade de
recursos vinculados a educacao e de potencial de arre-
cadacao tributaria de cada ente federado, bem como
seus prazos de implementacdo. Segundo o texto legal,
o “indicador de utilizacdo do potencial de arrecadacédo
tributaria tera como finalidade incentivar que entes
federados se esforcem para arrecadar adequadamente
os tributos de sua competéncia”. A verificacido desse
potencial é um importante instrumento para a mo-
bilidade urbana, uma vez que a superacdo dos atuais
problemas depende também do estabelecimento de
novas fontes de financiamento. A PNMU estabeleceu
em seu Artigo 23 um conjunto de “instrumentos de
gestdo do sistema de transporte e da mobilidade urba-
na” e o Estatuto da Cidade também possui instrumen-
tos que permitem arrecadacao para investimento na
mobilidade urbana. E possivel, portanto, estabelecer
um potencial de arrecadacgao para o setor, a partir dos
instrumentos ja previstos em lei, além daqueles que
podem ser instituidos na legislacdo do SUM.

No caso da Saude, a Lei Complementar n® 141/2012 estabeleceu que a Unido aplicara, anualmente o montante correspondente ao valor empenhado
no exercicio financeiro anterior acrescido de, no minimo, o percentual correspondente a variacdo nominal do Produto Interno Bruto (PIB), os Estados
e o Distrito Federal aplicardo, anualmente, no minimo,12% (doze por cento) da arrecadacdo dos impostos e os municipios 15%. No caso da Educacéo,
os percentuais foram tratados no Artigo 212 da Constituicdo Federal, que estabelece que “A Unido aplicara, anualmente, nunca menos de dezoito, e
os Estados, o Distrito Federal e os Municipios vinte e cinco por cento, no minimo, da receita resultante de impostos, compreendida a proveniente de

transferéncias, na manutencao e desenvolvimento do ensino”.



Na mobilidade urbana, sao necessarios recursos
para investimentos em infraestrutura e custeio dos
servicos. A implantacdo de infraestrutura contempla

calcadas, ciclovias, faixas e corredores exclusivos de
6nibus, abrigos em pontos de parada, terminais, inves-
timentos em linhas de Veiculos Leves sobre Trilhos (VLT,
trens e metros. Todos os investimentos em corredores
exclusivos de 6nibus e BRTs realizado nas cidades de-
penderam de apoio do governo federal, seja por meio de
repasse de recursos ndo reembolsaveis, provenientes
do Orcamento geral da Unido (OGU) ou de emprésti-
mos. No caso dos sistemas sobre trilhos (trens e metrds),
os investimentos ficam normalmente sob responsabi-
lidade dos governos estaduais, que apresentam maior
capacidade de investimento quando comparados as
cidades. Nesses casos, o governo federal atua por meio
do BNDES e como avalista de empréstimos, incluindo
organismos multilaterais de financiamento, como Ban-

co Interamericano de Desenvolvimento (BID) Banco
Mundial (BIRD), Banco de Desenvolvimento da América
Latina (CAF) e, mais recentemente, o Novo Banco de
Desenvolvimento, conhecido como Banco dos BRICS
(Brasil, Russia, india, China e Africa do Sul). Na infra-
estrutura ha uma crise de financiamento, uma vez que
o governo federal reduziu drasticamente os aportes
para essa finalidade. Nos ultimos anos o orcamento do
antigo Ministério do Desenvolvimento Regional basi-
camente foi resultado de emendas parlamentares para
recapeamento ou asfaltamento de vias, com volumes de

recursos dispersos em pequenas intervences’’.

No caso do custeio, é o transporte ptblico coletivo
que demanda maior atencao dado o esgotamento
do modelo de financiamento baseado no pagamen-
to de tarifa pelos usuarios, abordado anteriormente.
Nos anos de 1970 e inicios dos anos 1980 os sistemas

60. Uma andlise dos programas e acoes do governo federal nos Gltimos anos pode ser obtida em BOARETO, Renato. (org.) FERREIRA, Andre L. e SHI-
LING, David T. “Perspectivas para uma Transicdo Energética Justa no Transporte Publico Coletivo no Brasil. IEMA. Sio Paulo. 2022. Disponivel em:
http:/energiaecambiente.org.br/produto/perspectivas-para-uma-transicao-energetica-justa-no-transporte-publico-coletivo-no-brasil
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de transporte publico concedidos a operacdo privada
observavam aumentos continuos de demanda, dado o
processo de urbanizacao e o crescimento da atividade
econdmica. A crise de financiamento observado na dé-
cada de 1980 foi solucionada, em parte, pela criacdo
do Vale-Transporte em 1985°" . Recentemente, vérias
cidades iniciaram o subsidio publico aos servicos como
forma de nao elevar a tarifa paga pelos usuarios, princi-
palmente apds a crise de financiamento agravada pela
pandemia da Covid-19. Essa situacdo tem demandado
do setora proposicao de novo modelo de financiamento
que estabeleca novas fontes de recursos para o custeio
do servico. Esse aspecto deve, inclusive, ser observado
nas propostas de reforma fiscal e tributaria atualmen-
te em discussdo no Congresso Nacional. O setor deve
contribuir com as discussoes, buscando viabilizar novas
fontes e um novo modelo de financiamento da mobili-
dade urbana.

O aspecto estruturador e transformador do financia-
mento é que o servico de transporte publico deixe de
ser custeado exclusivamente pelos seus usuarios e
passe a ter um financiamento social. O Brasil pode se
inspirar em exemplos de outros paises. O transporte
publico é um insumo para que o desenvolvimento eco-
ndémico aconteca. Por isso varios paises estabeleceram
um modelo de financiamento no qual o custeio nao recai
sobre quem usa, mas sobre os setores econémicos que
se beneficiam da existéncia de uma rede de transporte
publico, conforme a capacidade de pagamento e tama-
nho do beneficio. As fontes devem contemplar contri-
buicoes de nacionais de segmentos econémicos como
combustiveis usados no transporte individual (princi-
palmente fdsseis) e automoveis (inddstria e usuarios),
bem como fontes estaduais e municipais (imposto
sobre propriedade de veiculos, proprietarios de terras
urbanas, setor de incorporacio de iméveis, comércio e
servicos). Nesse Ultimo caso, a premissa é que ha setores
que se beneficiam dos investimentos publicos em infra-

estrutura de mobilidade urbana, por meio da valorizacao
de terrenos e maior lucratividades da incorporacio de
empreendimentos imobilidrios na drea de influéncia dos
investimentos realizados pelo poder publico. comple-
mentados por fontes estaduais e federais.

E possivel desenvolver também uma proposta de
“Contribuicio para a Manutencio da Rede de Trans-
porte Publico Coletivo”, como foi feito para a ilu-
minacao publica. Essa contribuicdo foi instituida pela
Emenda Constitucional n® 39/2002°“ e permite que o
municipio tenha uma fonte de recursos para o custeio
do servico de iluminacao publica. O argumento principal
que fundamenta o financiamento social do transporte
publico coletivo é que toda a sociedade deve contribuir
para o financiamento de uma rede de servicos disponibi-
lizada na cidade, independentemente de quem o utiliza,
uma vez que ela promove a acessibilidade de todas as
pessoas, por meio de um servico essencial e universal,
trazendo varios beneficios (externalidades positivas)
para a sociedade.

Nao havera mudancas significativas na mobilida-
de urbana sem novas fontes de financiamento. O
sucesso do SUM também estd estruturalmente ligado
3 existéncia de uma fonte nacional especifica de fi-
nanciamento, 3 semelhanca do SUAS e do SUS que tém
na COFINS a principal fonte de recursos. Cabe destacar
que a Saude e Educacio tém, adicionalmente, obriga-
toriedade de investimento minimo da arrecadacao
liquida de impostos por parte dos governos estaduais
e municipais. O setor deve apontar, ainda que de forma
inicialmente conceitual, fontes de recursos estaduais
e municipais para investimento em infraestrutura de
mobilidade urbana (calcadas, ciclovias e transporte
publico), bem como para o custeio dos servicos de trans-
porte publico coletivo. Podem ser buscados também
novos modelos de investimentos partilhados entre o
publico e empresas concessiondrias de servicos.

BRASIL. Lei n°® 7.418 de 16 de dezembro de 1895. Institui o Vale-Transporte e da outras providéncias. Disponivel em https:/www.planalto.gov.br/

ccivil_03/leis/L7418compilado.htm

BRASIL. Constituicao Federal. Art. 149-A Os Municipios e o Distrito Federal poderao instituir contribuicao, na forma das respectivas leis, para o
custeio do servico de iluminacdo publica, observado o disposto no art. 150, | e Ill. Paragrafo tnico. E facultada a cobranca da contribuic3o a que se

refere o caput, na fatura de consumo de energia elétrica.
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No caso do Brasil a CIDE-Combustiveis é o instru-
mento que apresenta hoje maior possibilidade de
ser a fonte nacional para financiar a mobilidade ur-
bana. A CIDE é um tributo do tipo contribuicio especial
de competéncia exclusiva da Uniao previsto na Consti-
tuicdo Federal (Artigo n°® 149), de natureza extrafiscal e
de arrecadacao vinculada®. A CIDE-Combustiveis foi
estabelecida pela Lei n® 10.336/2001, com o objetivo
de assegurar um volume minimo e continuo de recur-
sos para investimento em infraestrutura de transpor-
te, em projetos ambientais relacionados a industria de
petréleo e gas, e em subsidios ao transporte de alcool
combustivel, de gas natural e derivados, e de petréleo
e derivados. Ela é uma das fontes de recursos citadas
de forma recorrente para financiar o custeio do trans-
porte publico, dadas suas caracteristicas de incidéncia
sobre os combustiveis, principalmente aqueles de uso
do transporte individual, abrangéncia nacional e arre-
cadacao centralizada pelo governo federal.

Grafico 1. Evolugao da arrecadacao da CIDE-Combustiveis

E importante observar a evolucio de arrecadacio da
CIDE-Combustiveis desde sua criacao para estimar
seu potencial de financiamento e investimentos.
Esse aspecto é importante para que seja percebido o
potencial que esse instrumento possui, para financiar
a mobilidade urbana, considerando principalmente os
orcamentos destinados a infraestrutura de mobilidade
urbana a arrecadacdo dos sistemas de transporte publico
existentes no Brasil. Do total arrecadado, 71% sao des-
tinados a Unido que, nos anos de 2020 e 2021, 70% foi
destinado ao Departamento Nacional de Infraestrutura
de Transportes (DNIT). Os 29% restantes sdo destinados
obrigatoriamente para o financiamento de programas de
infraestrutura de transportes dos Estados, DF e Munici-
pios. Deste percentual, 75% sao destinados para os Es-
tados e DF, e 25% para os Municipios para serem igual-
mente aplicados em infraestrutura de transportes

A evolucao da arrecadacgio da CIDE-Combustiveis no
periodo 2002 a 2021 pode ser observado no Gréafico 1.

Arrecadacao CIDE (R$ milhdes - valores correntes)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

2000 2001

2012 2013 2014 2015 2016 2017

Fonte: Elaboracédo propria a partir de dados da Receita Federal

O que é a CIDE Combustiveis. Disponivel em

https:/www.gov.br/transportes/pt-br/pt-br/assuntos/portal-da-cide-combustiveis/informacoes-gerais/o-que-e-a-cide-combustiveis
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A CIDE Combustiveis é arrecadada por meio da inci-
déncia de um valor por litro de combustivel comer-
cializado no pais. Em 2002 esse valor foi de R$ 0,86
por litro de gasolina e R$ 0,39 sobre o preco do litro do
etanol, chegando a R$ 0,10 e R$ 0,05 respectivamente,
para o ano de 2015; e atualmente esse valor é zero. O
ano de melhor arrecadacado da CIDE-Combustiveis foi
em 2011, quando o valor chegou a quase R$ 9 bilhées.
Convertido para o valor do délar médio daquele ano,
e assumindo o mesmo volume de comercializacao de
combustiveis, a arrecadacido corresponderia hoje a
aproximadamente US$ 5 bilhées por ano, ou cercade R$
25 bilhdes. Aplicando nesse valor a atual divisao dos re-
cursos, a Unio ficaria hoje com R$ 17.750.000.000,00,
o0s 26 estados e o DF dividiriam R$ 7.250.000.000,00
e restariam R$ 1.812.500.000,00 para serem divididos
entre todos os municipios.

A finalidade, a atual divisao e os valores obtidos
seriam insuficientes para fazer frente aos problemas
da mobilidade urbana, principalmente das maiores
cidades e regides metropolitanas. E necessario, por-
tanto, uma revisao na divisdo da CIDE-Combustiveis
para que ela possa financiar a mobilidade urbana, além
da recomposicao de valores de sua cobranca. Ha no
Congresso Nacional ao menos trés Propostas de Emen-
da Constitucional sobre aliquotas, divisdo e destinacdo
da CIDE - PEC n° 129/2007, PEC n° 179/2007 e PEC
n°® 307/2013. Outros dois aspectos devem ser acompa-
nhados pelo setor é o impacto do novo arcabouco fiscal
na divisao de recursos orcamentarios para investimen-
tos em infraestrutura de mobilidade urbana e medidas
que podem ser implementadas na reforma tributaria
que esta em pauta atualmente no pais. A CIDE-Combus-
tiveis ou outro instrumento incidente sobre o consumo
de combustiveis fésseis, representa um alinhamento do
pais a uma pratica internacional de financiar a melhoria
da mobilidade urbana a partir da cobranca de impostos
sobre combustiveis usados no transporte individual.

Cabe destacar que a cobranca sobre o transporte in-
dividual é motivada pelas externalidades negativas
que ele causa para toda a sociedade. O uso do trans-
porte individual melhora os indicadores individuais das
pessoas, como menor tempo de deslocamento e maior

conforto. Porém o seu uso resulta em externalidades
negativas, que sio os efeitos perversos das atividades,
que recaem sobre toda a sociedade. Podem ser listados
como externalidades negativas o consumo excessivo de
espaco viario, que é limitado, congestionamentos, emis-
soes de poluentes locais e gases de efeito estufa, ruido
urbano e residuos, como pneus velhos e 6leo usado. A
cobranca minima das externalidades é baseada no prin-
cipio de gestdo ambiental denominado “poluidor-paga-
dor”, por meio do qual os usuarios contribuem na forma
de compensacao pelos problemas causados, e os recur-
sos sdo direcionados para os modos sustentaveis, como
calcadas, ciclovias e transporte publico coletivo. Essas
externalidades negativas podem ser cobradas seja por
meio do uso de combustivel fassil (CIDE-Combustivel)
ou da taxa de congestionamento, decorrente do uso do
espaco viario e congestionamento causado pela frota.

Adestinacao de recursos do GF deve estarassociada
a solucao de problemas complexos de mobilidade
urbana, mas também na sua prevencao, principal-
mente nas cidades médias. As maiores cidades e as
regides metropolitanas apresentam, geralmente, os
maiores problemas e o maior contingente de pessoas
impactadas pelas deseconomias e externalidades nega-
tivas da mobilidade urbana, justificando investimentos
mais robustos. Porém, hd um conjunto de cidades de
médio porte que podem mudar o seu modelo de seu
desenvolvimento urbano, caso combinem um plano de
desenvolvimento orientado pelo transporte publico aos
investimentos em sistemas de média e alta capacidades
de passageiros (Corredores BRT e Veiculos Leves sobre
Trilhos) e ao transporte ativo (redes de caminhabilidade
e redes cicloviarias). Dessa forma, os investimentos
do Governo federal podem atuar na prevencao dos
problemas de mobilidade urbana de grande parte das
cidades no médio e longo prazo, com resultados posi-
tivos na vida das pessoas e nos indicadores ambientais
das cidades.

Os recursos provenientes da fonte nacional podem
ser repassados conforme critérios que considerem,
por exemplo, os modos de transporte, a populacio,
gestao publica e resultados obtidos. Como exemplo,
a divisdo de recursos pode ser realizada com percentual
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associado aos modos ativos, que abrange todas as cida-
des, e os modos coletivos, que abrange as cidades que
possuam esse servico. Outra parcela poderia ser asso-
ciada a estruturacado da gestdo, cumprimento de etapas
de aprimoramento e implantacdo de fontes locais de
arrecadacdo, conforme o “potencial de arrecadacio
tributaria” citado. Outra parte pode ser distribuida para
as cidades que apresentarem os melhores resultados,
como forma de prémio. O principio estruturador da di-
visdo de recursos deve ser a construcdo de capacidades
e o estimulo as mudancas, ndo a criacdo de regras que
se transformam em obstaculos para o acesso as fontes
de financiamento. A existéncia de uma fonte de finan-
ciamento que traga previsibilidade de investimentos e
custeio é fundamental para a reestruturacdo da mobili-
dade urbana no Brasil.

Figura 3. Modelo de financiamento

Além do repasse de recursos, o governo federal
pode subsidiar os sistemas locais por meio de pro-
grama de renovacao de frota de 6nibus. O custo as-
sociado a frota nos sistemas de 6nibus representa hoje
entre 10% e 14% do custo total do transporte publico.
O estabelecimento de um programa de renovacao de
onibus, associando a substituicado de 6nibus a diesel
por veiculos de emissao zero pode contribuir para a re-
ducio dessa parcela de custo e a melhoria da qualidade
do servico prestado a populacio. Além disso, a compra
anual de uma quantidade previsivel de 6nibus com nova
tecnologia garante o desenvolvimento da industria
nacional e a ampliacdo da exportacdo de equipamentos
de transporte publico, principalmente para a América
Latina. O modelo simplificado de financiamento da mo-
bilidade urbana pode ser observado na Figura 3.
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Aoperacionalizacdo de uma fonte nacional derecur-
sos demanda o aprimoramento do conhecimento da
realidade das cidades por parte do governo federal.
Assim como a Educagao que possui mecanismos de
diagndstico e avaliacdo dos progressos obtidos pelos
estados e municipios, o governo federal deve elaborar
um amplo diagnéstico que envolve a producgéo de ana-
lise quantitativa e qualitativa, constituindo uma linha de
base da situacdo da mobilidade urbana do pais. A partir
do estabelecimento das metas, de um Plano Nacional
de Mobilidade Urbana (quinquenal ou decenal), dos
valores arrecadados e do orcamento de cada ente, sera
possivel estabelecer os cenarios de mudancas possiveis
nos préximos anos.

Além de uma fonte nacional, ha instrumentos locais
de financiamento que podem ser implementados
pelos governos estaduais e municipais®’, com
exemplos consolidados. Na infraestrutura podem
ser destacados o caso de Sorocaba (SP) e da Linha
de trem Rainha Elizabeth em Londres. A implantacio

da rede de BRTs parte da premissa do estabelecimento
de uma parceria publico-privada com concessao pre-
cedida de obra. O processo que teve inicio em 2013
e o primeiro trecho do BRT foi inaugurado em 2020.
O projeto apresenta inovagdes importantes, como o
investimento compartilhado e clara divisao de riscos no
contrato entre o poder publico e o concessionario. (Ver
Box 2). A cidade de Londres desenvolveu um modelo de
financiamento especifico para a implantacio da linha
Queen Elizabeth, que contou com ampla participacao
dos setores empresariais e imobiliarios da cidade.
Houve também a captura de valorizacdo dos imdveis
decorrentes dos investimentos para a construcao da
linha, que foram revertidos integralmente para as obras.
(Ver Box 3). A composicio de fontes de recursos com-
binou investimento publico direto, do governo nacional
e de Londres, captacdo de empréstimos lastreados na
taxa BRS e no potencial de arrecadacio dos outros
instrumentos de captura de valor estabelecidos, bem
como investimentos privados diretos. Uma sintese da

composicao de valores pode ser observada na Figura 4.

Uma fonte de informacées sobre fontes municipais de recursos € “Financiamento da operacao dos sistemas de transporte publico coletivo nas ci-
dades brasileiras. NTU. Brasilia, 2022. Disponivel em https:/www.ntu.org.br/novo/upload/Publicacao/Pub637956597766938349.pdf
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O caso de Sorocaba (SP)

Sorocaba (SP) possui um sistema de transporte publico coletivo integrado, com terminais de integracio,
areas de transferéncia, sistema de bilhetagem eletronica e faixas exclusivas para os 6nibus. A cidade
esta implementando uma rede de BRTs (corredores exclusivos de 6nibus) com projeto de implantacdo
de 3 corredores tipicos de BRT, com cerca de 17,1 km de extens&o e cinco corredores denominados de
estruturais, com cerca de 26 km de extensao, além de adequacdes viarias no seu entorno. Ha também
um CCO (Centro de Controle Operacional) do BRT que coleta informacées por meio de sistema GPS e
cameras com geracdo de imagem em tempo real, inclusive nas estacoes.

O projeto tem o modelo de Parceria Publico-Privada, no qual a empresa concessionaria é a responsavel
pela elaboracéo dos projetos, construcio da infraestrutura e implantacido de Sistemas/Equipamentos
Tecnolégicos, Operacdo da Infraestrutura e Operacdo do Servico de Transporte Coletivo durante um pe-
riodo de 20 anos. Os investimentos para implantacao de infraestrutura foram divididos entre a empresa
concessionaria, responsavel por R$251 milhdes, e a prefeitura que investiu R$133 milhdes, sendo R$127
milhdes por meio de financiamento do Governo Federal, proveniente do Programa Pré-Transporte. Cabe
destacar também como ponto positivo a divisdo clara de riscos associados ao projeto entre a empresa e
a prefeitura que deve ser estudado, podendo servir de subsidio para os futuros contratos de concessao
de transporte publico no pais.

O planejamento da operacao é todo do poder publico, que é disponibilizada para o fiscal e os operado-
res. O Centro de Controle Operacional (CCO), baseado em equipamentos de GPS é privado e a URBES
é dotada de um sistema “espelho” para seu controle. O BRT conta com a avaliacdo de desempenho e
a operadora pode ser penalizada em até 7% de sua remuneracdo. O sistema de bilhetagem é publico e
sua operacao deve ser terceirizada. A Taxa Interna de Retorno dos investimentos é de 8%. Em funcao
dos efeitos da pandemia da covid-19, houve uma reducao dos contratos em 25% e a URBES alterou a
forma de remuneracio das empresas, que passou a ser de custo por km até o seu final“”. O financiamento
da operacao do BRT foi desenhado para ser custeado pelas tarifas pagas pelos usuarios e o modelo de
contrato adotado permite que haja subsidio por parte da prefeitura. Esse poderia ser um aprimoramento
do caso de Sorocaba, que resultaria no pagamento do investimento em infraestrutura realizado pela
iniciativa privada e o custeio da operacdo por parte da prefeitura, via orcamento publico, ndo recaindo
exclusivamente sobre os usudrios que pagam tarifa. Dessa forma, o caso de Sorocaba reuniria dois as-
pectos fundamentais para o aprimoramento do transporte publico coletivo, que sdo a modernizacio de
contratos e o subsidio publico.

2

BOARETO, Renato. (org.) FERREIRA, Andre L. e SHILING, David T. “Perspectivas para uma Transicao Energética Justa no Transporte Publico Cole-

tivo no Brasil. IEMA. Sao Paulo. 2022. Disponivel em

http://energiaesambiente.org.br/produto/perspectivas-para-uma-transicao-energetica-justa-no-transporte-publico-coletivo-no-brasil
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Caso de Londres - Linha Rainha Elizabeth

Ha uma gestao integrada da politica de transporte em toda a regido metropolitana de Londres, sob au-
toridade da Transport for London (TfL), que contempla bilhetagem eletronica e integracio dos servicos de
onibus, ferrovia e metrd, além de politicas complementares como valores de estacionamento mais altos
e a introducdo de da taxa de congestionamento (Congestion Charge) para carros particulares acessarem
a area central da cidade. O sistema de 6nibus é operado por empresas privadas, mas planejado e regula-
mentado por meio de London Bus Services, braco da TfL. Na remuneracao dos operadores sdo utilizados
mecanismos que combinam cobertura de custos, incentivos de desempenho de qualidade e penalidades.
Os contratos podem ser prorrogados por dois anos caso a qualidade do servico prestado pela operadora
fique acima do estabelecido pela TfL.

O sucesso do modelo de financiamento das Linha Rainha Elizabeth sé foi possivel através de uma abor-
dagem inovadora de repasse de recursos, financiamento, captura de valor dos beneficiarios do projeto,
principalmente os incorporadores imobilidrios e o setor de negécios”’. As autoridades municipais e de
transporte de Londres desenvolveram um consistente projeto “comercial” para investimento da comu-
nidade empresarial em infraestrutura de transporte da cidade. Trabalhando com a London First, uma
associacao de empresarios a prefeitura introduziu uma taxa de negdécios suplementar com receitas des-
tinadas exclusivamente para financiar Crossrail, denominada Business Rate supplement (BRS). Em 2023
o BRS é aplicado apenas a imdveis comerciais e outros nio residenciais com um valor tributavel acima
de £ 70.000 em Londres. Esse limite significa que pelo menos 85% das propriedades ndo domésticas
da capital estdo isentas. O multiplicador Crossrail BRS para 2023 permanece em 2p (two pence - dois
centavos) por libra de valor tributavel”". De acordo com o prospecto de 2010, o Crossrail BRS deve ter-
minar até marco de 2041 e a quantia esperada a ser cobrada dos contribuintes é de aproximadamente
£ 8,1 bilhdes, de acordo com as premissas estabelecidas no prospecto final®". Os valores arrecadados
sao exclusivos para investimento no projeto. O desenvolvimento de propriedades acima e ao redor das
estacdes também contribuiram diretamente com o financiamento do projeto. Foram criados também
instrumentos especificos de arrecadacao indireta para investimento exclusivo na infraestrutura, inci-
dentes sobre os valores e o tamanho dos iméveis, principalmente comerciais.

O caso da cidade de Sao Paulo pode exemplificar o desafio da coordenacio das acdes de financiamento
no Brasil. A implantacdo do metr6 é de responsabilidade do governo do Estado de Sao Paulo, mas sua
expansao contempla a cidade de Sao Paulo. Nao ha um modelo de financiamento que capture o potencial
de valorizacido dos imdveis que estdo na area de influéncia das linhas do metré6, que sdo apropriados pelos
proprietarios, construtoras e incorporadoras. Quando muito, a cidade consegue arrecadar um valor adi-
cional no IPTU, caso a planta genérica de valores seja reajustada ao longo dos anos, conforme o impacto
observado na valorizacdo dos iméveis. Dessa forma, o crescimento da cidade é fortemente impactado
pelo metro, via investimentos publicos, mas seus beneficios sobre o territério e os iméveis sdo quase que
totalmente apropriados pela iniciativa privada.

BUCK, Martin. Crossrail project: finance, funding and value capture for London’s Elizabeth line. Proceedings of the Institution of Civil Engineers.
Civil Engineering. Volume 170 Issue CE6.2017. Disponivel em https://learninglegacy.crossrail.co.uk/wp-content/uploads/2017/09/1C-002-Finance-
-Funding-and-Value-Capture.pdf

Disponivel em https:/www.rbkc.gov.uk/business-and-enterprise/business-rates/crossrail-business-rate-supplement

Paying for Crossrail: business rate supplement Disponivel em https:/www.london.gov.uk/programmes-strategies/business-and-economy/promo-
ting-london/paying-crossrail-business-rate-supplement
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Figura 4. Fontes de financiamento da Linha Queen Elizabeth

Governo Local

Investimento direto da TfL:
£1.9 bilhdo:

Governo Central

Investimento direto do
Departamento de Transporte: £4.8
bilhdes

Captacao de recursos sob
responsabilidade da TfL:

£5.25 bilhoes, sendo
» Taxa sobre negocios (BRS), emprés-

timos e contribuicdes diretas de £ 4,1
bilhdes

» Taxa de infraestrutura comunitaria £
300 milhées

« Venda de terrenos e propriedades ex-
cedentes £ 500 milhées

« Contribuicdo dos incorporadores £
300 milhées

Captacao de recursos sob
responsabilidade Departamento:

£480 milhoes, sendo:

o Compromisso da cidade de Londres
£ 250 milhdes

o Aeroporto de Heathrow Limited £
70 milhdes

« Financiamento voluntario de London
Business £ 100 milhdes

Total da captacao de recursos £14,8 bilhoes

Fonte: BUCK, Martin. Crossrail project: finance, funding and value capture for London’s Elizabeth line.

Proceedings of the Institution of Civil Engineers. Civil Engineering. Volume 170 Issue CE6.2017

No custeio do transporte publico coletivo ha casos
de subsidio publico, como ocorre na cidade de Sao
Paulo, e uma experiéncia de criacdo de Taxa trans-
porte na em Vargem Grande Paulista (SP). Como
caso internacional ha o Versement transport na Fran-
¢a. A cidade de Sao Paulo subsidia o transporte coletivo
por 6nibus sob responsabilidade da SPTrans, por meio do
seu orcamento publico. Em 2022 o valor repassado pela
prefeitura foi daordem’” de “R$ 5.263 bilhées, sendo R$
5.103 bilhées oriundos de recursos da PMSP e R$ 160,5

SPTrans. Relatério de Administragdo 2022. Paginas 51-52

milhdes de aporte financeiro da Unido, para auxiliar o
custeio da gratuidade dos idosos no Sistema de Trans-
porte”, o que representou aumento de 52,5% em relacio
aoanode 2021. Cabe destacar que o valor de subsidio de
2022, da ordem de R$ 5 bilhdes corresponde a cerca de
4,5% do orcamento anual da cidade. Cabe destacar que
as administracdes municipais tém como principal fontes
préprias de recursos o IPTU, o ISS e o ITBI. Os nimeros
aproximados da arrecadacao e do subsidio da cidade de
Sao Paulo podem ser observados na Tabela 4.

65



Tabela 4. Evolucdo da receita e desembolso do sistema 6nibus - SPTrans

Custeio

2020 R$ 4.009.340,02 R$ 7.434.082,72 R$ 3.424.742,70
2021 R$ 4.333.107,21 R$ 7.811.677,61 R$ 3.478.570,40
2022 R$ 5.135.708,66 R$ 10.346.789,49 R$ 5.211.080,83

Fonte: Elaboracdo prépria com dados de SPTrans. Relatério de Administracdo 2022.
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A Taxa Transporte de Vargem Grande Paulista foi
implantada em 2019 para custear o programa de
tarifa Zero instituido pela prefeitura. Ela incide
mensalmente sobre toda pessoa juridica instalada no
Municipio, conforme o nimero de funcionarios, com
valor de R$ 39,20 por funcionario. O valor é repassado
para um fundo municipal que é complementado por
recursos publicos para custear a operacao do servico. O
que merece destacar nessa experiéncia é que a cidade
conseguiu implantar um instrumento semelhante ao
Versement Transport, desenvolvido na Franga no inicio
dos anos de 1970 para custear a operagao do transporte
publico coletivo, cuja implantacao no Brasil é defendida
ha muito tempo pelo setor (Ver Box 4).

O Versement Transport é uma cobranca instituida na
Franca no inicio dos anos 1970, para fazer frente a
crise de financiamento de infraestrutura e da ope-
racao’ . Ele incidia sobre os empregadores publicos e
privados que possuiam mais de 11 funcionarios, que
pagavam um valor fixo por trabalhador e, posteriormen-
te a cobranca passou a incidir sobre o faturamento dos
empregadores. Estabelecido pela primeira vez na regiao
de Paris, em 1973 o VT foi estendido a todas as regides
urbanas de mais de 300.000 habitantes. Com o passar

dos anos foi sendo ampliado, até atingir as cidades com
mais de 10 mil habitantes em 1999. Os recursos arre-
cadados sao direcionados para a autorité organisatrice
de transport urbain local (AOT). Por meio da entrada em
vigor da Framework Mobility Act (LOM)’“ o VT passou a
se chamar Versement Mobilité (VM).

Os empregadores da regiao de lle-de-France sao os
principais financiadores do sistema de transporte
publico coletivo’“. Em 2018 eles fornecem 52% dos re-
cursos operacionais, por meio do pagamento do VT, cuja
receita para a lle-de-France Mobilités e pelo reembolso
50% dos cartoes de viagem Navigo dos seus funciona-
rios. Areceita com passagens representa 38% dos recur-
sos e, apos o reembolso dos valores do cartio Navigo
feito pelos empregadores, a participacdo dos usuarios
corresponde a 27% da receita. Atualmente, longe de
restringir apenas como um instrumento de estimulo ao
transporte publico, o novo VM (2019) é utilizado para
financiar a sua modernizacao, investir em meios alterna-
tivos de transporte, melhorar as integracdes intermodais
e até para financiar a tarifas zero algumas cidades de
médio porte, como Aubagne em 2009 e Dunquerque
em 2018. O VM pode ser considerado a espinha dorsal
do modelo francés de financiamento da mobilidade

Maiores informagdes em BRASILEIRO, Anisio. Regulamentacao do transporte por 6nibus: a experiéncia francesa de gestdo publica e operacao pri-

vada. Onibus Urbano: regulacio e mercados, paginas 83-98. LGE. 1996

Esta lei define a estratégia legal da Franca para o futuro do setor de transportes. Tem quatro objetivos: 1) Combater o “vicio em carros” [sic], 2)
Acelerar o crescimento do uso de novos modos de transporte, 3) Viabilizar a transicio ecoldgica e 4) Possibilitar a programacao de investimentos em
infraestrutura de transporte. Fonte: Climate Change Laws of the World.LSE. Disponivel em https://climate-laws.org/document/mobility-orientation-

-law-on-transport-lom_6599

Dados referentes a 2018.Fonte: lle-de-France Mibilités https:/www.iledefrance-mobilites.fr/en/about-us/funding

Fonte: The specific case in France: public transportation funded by employers through the versement mobilité. Disponivel em https:/www.lafabri-
quedelacite.com/en/solutions/the-specific-case-in-france-public-transportation-funded-by-employers-through-the-versement-mobilite/
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Caso de Vargem Grande Paulista (SP)

Vargem Grande Paulista possui cerca de 54 mil habitantes, esta localizada na Regido Metropolitana de
S3o Paulo, e seu sistema de transporte é atendido por uma frota de 17 6nibus. Apesar de pequena, a
cidade conseguiu inovar no financiamento da operacgao dos servicos de transporte publico, por meio da
implementacdo de uma Taxa Transporte paga pelas empresas da cidade, associada a implementacio da
tarifa zero em 2019.

Instituido por lei, o programa “Transporte para Todos” (Tarifa Zero)'~ objetiva universalizar a oferta de
transporte publico coletivo na cidade. A lei prevé o custeio pelo Fundo Municipal de Transporte °, “fi-
cando vedada a cobranca de tarifa ao usuario do servico”. A Lei Complementar n® 94, de 11 de dezembro
de 2019, por sua vez definiu a “hipétese de incidéncia, a base de calculo e aliquota da Taxa de Transporte
Publico de Passageiros", estabelecendo uma taxa que “incidira mensalmente sobre toda pessoa juridica
instalada no Municipio, tendo por base o nimero de funcionarios vinculados as pessoas juridicas insta-
ladas no Municipio, com aliquota fixa de R$ 39,20 (trinta e nove reais e vinte centavos) por funcionario.”

Para o pagamento da taxa, as empresas devem informar mensalmente para a prefeitura o nimero de fun-
cionarios, por meio de formulario préprio, disponibilizado por meio de plataforma eletronica. Sdo isentos
da taxa o microempreendedor individual, partidos politicos, entidades de crenca religiosa, sindicato de
trabalhadores, instituicbes de educacao e assisténcia social sem fins lucrativos. Em 2020 a prefeitura
de Vargem Grande Paulista isentou o setor da industria e comércio da taxa, retomando essa cobranca
apenas em 2022. Antes da politica de tarifa zero, eram transportados cerca de 36 mil passageiros por
més e a tarifa era de R$3,70. Com a gratuidade da passagem de 6nibus, foram transportados cerca de
100 mil passageiros por més no periodo anterior a pandemia

Ha dificuldade em compatibilizar a reducao de tarifa
ou a tarifa zero em um sistema que apresenta custos
crescentes, considerando apenas as atuais fontes de
financiamento. Grande parte das cidades que tém tarifa
zero hoje no Brasil, possuem fontes complementares
de recursos. A politica tarifaria deve continuar sob res-
ponsabilidade dos governos estaduais e municipais que
gradativamente podem ampliar reducdes e isengoes tari-
farias, rumo a umaisencao completa de pagamento, con-

Lei Municipal N° 1.092, de 15 de outubro de 2019
Criado pela Lei Municipal n° 1.068, de 25 de fevereiro de 2019

forme haja aumento da sua arrecadacio, complementa-
da pelo repasse da fonte de financiamento nacional. Os
governos permaneceriam com a responsabilidade de
gerenciar seus contratos de operacao, bem como as fon-
tes de arrecadacao, no ambito de suas competéncias. O
subsidio deve ser ampliado para proporcionar melhoria
perceptivel dos servicos por parte da populacio, além de
equilibrar os atuais contratos, sob pena de haver resis-
téncia social e retrocesso na sua concessao.

BOARETO, Renato. (org.) FERREIRA, Andre L. e SHILING, David T. “Perspectivas para uma Transicdo Energética Justa no Transporte Publico Coletivo

no Brasil. IEMA. Sdo Paulo. 2022. Disponivel em

http://energiaesambiente.org.br/produto/perspectivas-para-uma-transicao-energetica-justa-no-transporte-publico-coletivo-no-brasil
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O estabelecimento de novas fontes de recursos
e o subsidio ao transporte publico sé serao bem
aceitos pela populagao se a percepcao de descon-
trole de custos e falta de informacées do setor for
superada. O chamamento de parcelas da populacao
e segmentos econdmicos para financiar o servico de
transporte publico coletivo enfrenta uma barreira
estrutural, que é o desconhecimento sobre o proces-
so de contratacido, formacao de precos ou custos e
remuneracio das empresas operadoras. E necessaria
a implementacdo de medidas administrativas, de pla-
nejamento de rede, racionalizacdo de operacdo, de
controle, fiscalizacdo e transparéncia das informacoes
que combinem novas formas de contratacio (prazos
de contrato), remuneracio de operadores (combinacdo
de custo de km, passageiros transportados e indice de
qualidade), controle publico sobre a operacio (Centro
de Controle Operacional), arrecadacéo (sistemas de
bilhetagem eletrénica) e planejamento adequado de
servicos (modo de transporte, rede de linhas e tipo
de frota). Medidas concretas de reducdo de custos
devem ser implementadas pelos estados e municipios
pois, caso contrario, eventuais ineficiéncias locais, na
pratica, serdo repassadas para o custeio de um fundo
nacional. A adocao de novos mecanismos de controle,
como auditorias externas, bem como modelo de remu-
neracao que considere a qualidade do servico prestado
contribuem para um maior controle do Estado sobre os
servicos e criam ambiente favoravel as mudancas de
financiamento necessarias.

As cidades precisam ter suporte para implementar
novas formas de contratagio e operacao dos ser-
vicos. Em muitas cidades predomina a visdo de que
a concessao de transporte publico tem um equilibrio
econdémico e financeiro baseado em uma demanda fixa
e pagamento de tarifa pelos usuarios. Uma vez conce-
dido, o servico passa a ser uma atividade gerenciada
pela empresa operadora, como um negdcio privado e
nao uma politica publica que deve ser gerenciada pelo
municipio. A crise de financiamento, agravada pela

pandemia da Covid-19, levou varias cidades a busca-
rem alternativas de financiamento, novas formas de
contratacdo e remuneracido de empresas e aquisicido de
frota de 6nibus propria. Todas as alternativas tiveram o
objetivo de garantir a continuidade do servico de trans-
porte publico coletivo e diminuir o impacto de custos
sobre os usuarios. E possivel identificar varias barreiras
enfrentadas pelos municipios, que demandam a revisdao
da base legal que incide tanto sobre a operacgao do
transporte publico, quanto no processo de compras do
poder publico, que facilite a adocao de novas formas de
atuacao publica para solucdo de problemas que incidem
sobre servicos essenciais.

O municipio deve ter um leque de alternativas de
instrumentos de financiamento, que devem ser
definidos conforme o interesse local. O SUM deve
contar com contrapartidas de financiamento dos muni-
cipios, alocados no fundo especifico para a mobilidade
urbana. Porém, a definicdo de quais instrumentos serdo
utilizados e as diferentes aliquotas incidentes devem
ser definidos apds avaliacdo da sociedade, da Camara
Municipal e do Poder Executivo. O municipio € o ente
que tem maior capacidade de precificar, por exemplo,
o uso das vias, estacionamento, solo criado e outras
fontes possiveis de financiamento. Cabe ao SUM esta-
belecer a necessidade de atendimento do potencial de
arrecadacao e os municipios estabelecerem a melhor
combinacdo de instrumentos e aliquotas necessarias
para arrecadar recursos para a mobilidade urbana.

Todos os municipios integram o SUM, devendo
cumprir o que dispée a PNMU (Principios, Diretrizes
e Objetivos). Recebem recursos para o transporte
publico coletivo as cidades que tém o servico, bem
como as regides metropolitanas, apés arranjo insti-
tucional implementado.

O financiamento do transporte publico coletivo é
social, ou seja, todos devem contribuir para que o
servico esteja disponivel para todas as pessoas.
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3.7 Organizacao, estrutura
de gestao e funcionamento

A organizacao do SUM deve contemplar elementos
presentes em outros sistemas analisados, como
Conferéncias, Conselhos, fontes nacionais e locais
de recursos, fundos especificos e planos de acao,
visando aimplementacdo da PNMU. A gestéo por sua
vez é mais proxima do SUSP e da Educacao, nos quais
os entes federados tém uma acao coordenada na imple-
mentacado de uma politica nacional, mas mantém res-
ponsabilidades e atribuicdes especificas’“. Dessa forma,
os municipios mantém atribuicdo sobre o planejamento
implementacao e gestio do sistema de mobilidade ur-
bana, rede cicloviaria, rede de caminhabilidade, gestao
de demanda de viagens, rede de transporte publico
coletivo, bem como a gestiao dos contratos de conces-
sdo e politica tarifaria. A atuacdo do SUM demanda
maior coordenacao nas regioes metropolitanas e areas
conurbadas. Nesses casos, devem ser implementados
arranjos especificos, que demandam formalizacdo em
consodrcios ou outra figura juridica adequada para o re-
cebimento de recursos, investimento em infraestrutura
e cumprimento das demais atribuicdes pertinentes a
mobilidade urbana, especialmente no transporte pa-
blico coletivo. O SUM deve trabalhar na coordenacao
e articulacao das acbes estaduais e municipais, bem
como no fluxo de recursos adicionais para a mobilidade
urbana, uma vez que a experiéncia tem mostrado que o
repasse de recursos condicionado a uma pactuacao de
acoes e investimentos sdo mais eficazes.

Os municipios devem ter apoio para a estruturacao
da gestao local, por meio da qual ha aprimoramento
da capacidade local, condi¢cdes para assumir maio-
res responsabilidade e, dessa forma, acessar mais
recursos para projetos. Esse aprimoramento pode ser
avaliado por meio de um “indice de Estruturacio da
Gestao”, considerando a complexidade do sistema de
mobilidade urbana das cidades e os temas apresentados
na Tabela 2 “Incidéncia provavel de temas particulares
por classe de cidades.” A estruturacdo da gestdo pode
ser avaliada também por meio da base legal aprovada,
existéncia de plano, fontes locais de financiamento,
institucionalizacdo de conselho, configuracdo do érgao
gestor, existéncia e qualidade da rede de caminhabilida-
de, rede cicloviaria, rede de transporte publico coletivo,
avaliacdo de qualidade e precos relativos dos servicos
e divisdo modal. Quanto melhor a gestdo, maiores sdo
as opgoes de financiamento e, conforme o estagio de
desenvolvimento, a cidade acessa um novo nivel de
fontes de recurso. No estagio inicial, os recursos podem
ser apenas para estruturacdo da gestio e pequenas
intervencoes.

Diferentemente de outros sistemas que possuem
conferéncia especifica, a politica de mobilidade
urbana historicamente foi discutida no processo de
Conferéncia das Cidades. Esse processo foi previsto
naLei 10.257/01 - Estatuto da Cidade, juntamente com

O Artigo 211 da Constituicdo Federal estabelece que “A Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios organizardo em regime de colaboracdo
seus sistemas de ensino”. Conforme estabelecido na LDB, ha uma certa definicdo de prioridades, na qual o governo federal tem maior responsabilidade
direta pelo ensino superior, os estados pelo ensino médio e os municipios pelo ensino fundamental. (Lei n°® 9.396/2016. TITULO IV. Da Organizacio
da Educacéo Nacional). A estruturaco dos sistemas de ensino é tratada nos artigos 14 a 18 da LDB. Segundo o que dispde essa lei, a organizagio
da educacéo nacional se da por meio dos sistemas federal, estaduais e municipais. Esses sistemas devem garantir a “participacdo dos profissionais da
educacéo na elaboracdo do projeto pedagégico da escola” e a “participacdo das comunidades escolar e local em conselhos escolares ou equivalentes”.
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habitacdo, saneamento ambiental, desenvolvimento
urbano. Ela “constitui-se em instrumento de garantia da
gestdo democratica dos assuntos referentes a promo-
¢ao da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano”.
Segundo o Decreto n°® 9.076/2017, as conferéncias
ocorreriam a cada 4 anos e a sexta edicdo aconteceria
em 2019, mas sua realizacao foi suspensa pelo governo
federal. As conferéncias sao espacos deliberativos que
ajudam no fortalecimento e aperfeicoamento do SUM,
na avaliacdo da politica de mobilidade urbana e na de-
finicdo das novas a¢des. Seja por meio de um processo
especifico de conferéncia ou juntamente com outros
temas urbanos, é fundamental que o SUM tenha seu
Plano Nacional de Mobilidade Urbana estabelecido
e pactuado por meio de ampla participacao social na
conferéncia. Devem ser contemplados segmentos como
usudrios, gestores publicos, trabalhadores do setor,
ativistas, professores, secretdrios, especialistas, opera-
dores de transporte publico, organizacdes do terceiro
setor e industria de transportes.

O Conselho Nacional das Cidades (CNC), coorde-
nado pelo Ministério das Cidades, contemplava a
mobilidade urbana. E fundamental que seja criado
um espaco ou organizagao colegiada de representacao
nacional que possa contribuir no acompanhamento e
avaliacdo da implementacdo da PNMU pelo SUM. Ca-
beria a essa organizacdo a formulacao de estratégias, no
controle da execucio da politica inclusive a aprovacao
de critérios e procedimentos de transferéncia de re-
cursos para os entes federados, acompanhar e avaliar
a gestao dos recursos, bem como os ganhos sociais e
o desempenho dos programas e projetos aprovados. A
estrutura de conselhos deve ter rebatimento nas regi-
Oes metropolitanas e municipios e devem ser formados
por representantes dos segmentos que participam da
conferéncia.

O Plano Nacional de Mobilidade Urbana (PlaNMU)
deve reunir as principais intervencoes estratégicas
nacionais em infraestrutura para a mobilidade ur-
bana. Ele viria preencher uma lacuna histérica, uma vez
que o Brasil, desde a Constituicdo de 1988, ndo teve um
conjunto articulado de projetos de mobilidade urbana,
apenas aqueles que integraram as versoes do Programa

de Aceleracio do crescimento (PAC). O plano pode
ser organizado a partir dos varios planos municipais,
regionais e metropolitanos de mobilidade urbana ela-
borados, bem como impactar na revisiao desses planos,
dadas as estratégias nacionais que serdo definidas no
processo de Conferéncia. O monitoramento das metas
deve ocorrer periodicamente por meio das fontes de
dados oficiais e deverao orientar o planejamento da
politica no territério. Devem ser pensados pacotes de
apoio, conforme porte e localizacdo das cidades, como
mencionado anteriormente, assim como o desenvol-
vimento institucional e aprimoramento de pessoal em
escala nacional.

Dentre os temas, as diretrizes para a elaboracio e exe-
cucao do plano nacional de mobilidade urbana estao:

e Conter andlise da situacdo nacional da mobilidade
urbana;

e Ser decenal com desdobramentos corresponden-
tes ao plano plurianual;

e Consolidar os programas e acdes e indicar os pro-
jetos prioritarios de infraestrutura de transporte
publico e modos ativos, sendo vedada abordagem
que contemple a expansao viaria para o transporte
individual;

e Estabelecer metas e requisitos orcamentarios para
a sua execugao;

® |ncorporar estratégias territoriais e intersetoriais e
visdes articuladas das demandas das populagoes,
com atencdo para as especificidades dos diversos
grupos populacionais (visdo das pessoas com
deficiéncia, aspectos étnico-raciais e de equidade
de género);

® Definir seus mecanismos de monitoramento e

avaliacio;

e Viabilizar ampla participacao social na formulagao,
na implementacdo e na avaliacio das acdes e pro-
jetos de mobilidade urbana;



A partir dos Principios, das Diretrizes e Objetivos
estabelecidos e no Plano Nacional de Mobilidade
Urbana, deve haver estratégias associadas aos recur-
sos e aos resultados esperados. O SUM deve garantir
volume adequado de recursos de forma perene por parte

dos trés entes federados, coordenar fontes de recursos e
regular o acesso aos recursos federais complementares,
associados ao cumprimento de metas nacionais estra-
tégicas. O repasse pode considerar diferentes critérios
como numero de passageiros, divisao modal, arrecada-
cao local e volume de subsidio local. Os recursos sdo
destinados aos fundos de mobilidade urbana estaduais
€ municipais que, no caso do transporte publico coletivo,
sdo os responsaveis pelas fontes de financiamento e a
definicdo da politica tarifaria (quem paga quanto).

Na gestao do SUM caberia ao Ministério das Cida-
des, como seu gestor nacional, normatizar, fiscalizar,
monitorar e avaliar politicas e acoes, em articulacao
com o respectivo Conselho Nacional. As Secretarias
Estaduais responsaveis pela mobilidade urbana parti-
cipam da formulacao das politicas e acdes no ambito
de suas regides metropolitanas e dreas conturbadas,
juntamente com os municipios envolvidos no arranjo
especifico de gestdo. As respectivas Secretarias Mu-

nicipais, por sua vez, planejam, organizam, controlam,
avaliam, executam ou contratam servicos, conforme o
plano municipal. A manutencao das responsabilidades
especificas em cidades isoladas e o seu compartilha-
mento em regides metropolitanas e aglomerados urba-
nos, sem uma relacdo de subordinacao entre os entes
federados, é necesséria pois a mobilidade urbana deriva
fortemente do uso do solo. Diferentemente da Salude e
da Educacéo, que possuem rede hierarquizada, regiona-
lizada e homogénea de servicos, a diversidade de modos
de transporte e a estruturacio de rede de transporte
publico sdo associadas as atividades econémicas deri-
vadas do uso do solo, demandando organizacdo espe-
cifica. Cabe ao SUM conhecer essas especificidades e
estimular o arranjo institucional (ex. consércio publico)
com a abrangéncia territorial necessaria para efetiva-
mente gerenciar os modos de transporte de determi-
nada regido, sem a definicio prévia de modelo ou corte
territorial. Nessa etapa de delineamento inicial do SUM,
devem ser consideradas as experiéncias concretas de
arranjo institucional para a gestdo do transporte publico
verificadas em Recife, Goiania e Vitdria, sem prejuizo de
incluir eventualmente outros arranjos decisérios, como
comissoes (bipartite e tripartite) e foruns que articulem
os entes federados em outras regides.
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3.8 Mecanismos de

monitoramento, avaliacao

e controle social

A avaliacao proposta no ambito do SUM considera
o ciclo de politicas publicas, bem como a expe-
riéncia existente nos outros sistemas brasileiros
analisados para a realizacio desse trabalho. Os
mecanismos de monitoramento e avaliacio do SUM
estio associados a (i) sua implementacgio e funcio-
namento, e (ii) avaliacdo de resultados das acées e
projetos implementados.

No caso da implementacao e funcionamento, é
possivel destacar a avaliacido de cumprimento de
obrigacdes, principalmente envolvendo o repasse de
recursos da fonte nacional de financiamento entre os
fundos e a obrigacdo de investimento minimo pelos
entes. O monitoramento deve acompanhar também a
implementacio das a¢des e dos instrumentos previstos
para o financiamento da mobilidade urbana e custeio
da operacao do transporte publico coletivo, como o
cumprimento do potencial de arrecadacao das cidades e
estados. Aavaliacdo deve acompanhar aimplementacao
das acdes e projetos previstos no PlaNMU, como a po-
litica esta sendo implementada (eficiéncia), se as acdes
e projetos estado contribuindo para o atendimento de
metas estabelecidas (eficicia), considerando os recor-
tes populacionais que permitem identificar aces para
publicos mais vulnerdveis e a promocao da equidade.
Outro aspecto importante e a avaliacdo da estruturacao
da gestdo publica, que pode considerar (i) a estrutura mi-
nima desejada, conforme o porte de cidades e unidades
de gestado, bem como (ii) se os arranjos metropolitanos
ou regionais estao sendo implementados.

A avaliacao de resultados considera o desenvolvi-
mento e alcance das metas estratégicas nacionais.
Elas buscam a ampliacdo da participacido do transporte
publico coletivo e dos modos ativos no conjunto de

deslocamentos da populagido; a reducao do consumo de
energia dos sistemas de mobilidade urbana e a reducédo
do niimero de vitimas do transito. O sistema de moni-
toramento deve permitir que sejam criadas varias cama-
das de informacdes e possibilidades de analises a partir
de um conjunto minimo de indicadores pactuados entre
os gestores federal, estaduais, do Distrito Federal e mu-
nicipais. Essas informacdes devem permitir identificar (i)
se a participacdo dos modos sustentaveis de transporte
nos sistemas de mobilidade urbana estd aumentando -
divisdo modal (ii) nivel tarifario para o usuario e nivel
de subsidio praticado, bem como outros indicadores de
impacto das politicas, planos e programas.

Os entes federados exercerao, em seu ambito ad-
ministrativo, as atribuicées de avaliacio e controle
de servicos, bem como a avaliacao e divulgacao das
condigoes ambientais. Isso demanda a construcéo de
capacidades para a elaboracio de inventarios de emis-
soes e analise do impacto das medidas no consumo de
energia féssil ndo soé no transporte de passageiros (mo-
dos individuais e coletivos) mas também no transporte
de carga urbana. Devem ser implementadas estratégias
que incorporem a avaliacdo do usuario das acées e
dos servicos, como ferramenta de sua melhoria. Os
resultados do monitoramento e avaliacdo de cada ente
federado serdo apresentados de forma objetiva, inclu-
sive por meio de indicadores, e integrardo o Relatério
de Gestao de cada ente, gerando recomendacgdes e os
prazos para que elas sejam atendidas. O monitoramen-
to deve prever relatérios anuais de desempenho que
contribuam para o aprimoramento do Sistema de In-
formacdes da Mobilidade Urbana (SIMU). Esse sistema
esta em implementacao no governo federal e pode ser
eventualmente aperfeicoado e adequado para incluir
novas funcionalidades.
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O monitoramento constitui funcao inerente a gestdo e
ao controle social, e consiste no acompanhamento con-
tinuo e sistematico do desenvolvimento dos servicos,
programas e projetos que possibilite o controle social
da sociedade civil sobre a implementacdo da PNMU. A

partir da realizacao periddica das conferéncias, imple-
mentacao de conselhos nos trés niveis de governo e a
divulgacao de resultados do monitoramento de forma
clara e compreensivel, sera possivel efetivar o controle
social por parte da sociedade.




4. Consideragoes
finais
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O contexto da mobilidade urbana e a situacdo do trans-
porte publico Brasil coloca o pais em um momento his-
térico. A sociedade e os tomadores de decisdo estao
sendo chamados para implementar um novo arranjo
federativo por meio da organizacdo de um Sistema uni-
co de Mobilidade Urbana, que implemente uma politica
transformadora. Inspirados nos sistemas existentes e na
realidade do setor, é possivel redividir as responsabili-
dades e atribuicoes dos entes federados sobre a mobi-
lidade urbana preservando, contudo, a responsabilida-
de dos municipios e estados sobre o transporte publico
coletivo. As cidades precisam de uma rede multimodal
sustentavel, baseada no transporte ativo (rede de cami-
nhabilidade e rede cicloviaria) integrados com a rede de
transporte publico coletivo, que é o modo estruturador
do sistema de mobilidade urbana, dada sua importancia
para o desenvolvimento socioecondmico, ambiental e
urbano. Por meio de uma rede multimodal sustentavel,
a acessibilidade as oportunidades que a cidade oferece,
que é resultado direto da organizacdo do sistema de mo-
bilidade urbana, passa a ser fonte de equidade e inclusdo
social de parcelas da populacdo historicamente exclui-
das do processo de desenvolvimento do pais.

Em decorréncia dos problemas apontados, o Brasil deve
decidir também se muda a forma de organizacao e fi-
nanciamento do transporte publico ou se observa sua
degradacdo continua nos préximos anos, que pode levar
a uma situacdo de perda de qualidade e desregulacao.
Especial atencdo deve ser dada aos servicos de trans-
porte publico por 6nibus, trens e metrds das cidades
brasileiras, dada sua importancia e seu papel decisivo
para determinar o acesso ou n3o as oportunidades que
a cidade oferece. A desestruturacdo das redes de trans-
porte publico como conhecemos (servico publico) e a
provisdo de servicos pelo mercado (concorréncia por
passageiros) resulta em perda de reducio e isencoes ta-
rifarias existentes, bem como areas de baixa densidade
populacional desassistidas, uma vez que nao viabilizam
servicos rentaveis.

A abordagem da mobilidade urbana como uma politica
publica e sua organizacao pelo Estado constitui também
uma condicao para a efetivacdo do transporte publico

como um Direito Social, conforme prevé a Constituicdo
Federal. A estruturacdo de sistemas sustentaveis em
rede esta diretamente relacionada a capacidade do pais
em implementar varios dos objetivos de Desenvolvi-
mento Sustentavel, bem como contribuir para a agenda
ambiental, principalmente a melhoria da qualidade do ar
e a mitigacdo das mudancas globais do clima.

O SUM pode ser implementado como um instrumento
de gestdo, onde a mobilidade urbana seja repensada na
integralidade, como caminho para garantir o alcance do
direito de acesso universal a cidade em todos os munici-
pios, respeitando-se a diversidade de situacoes, popula-
¢ao, localizacao caracteristicas do sistema de mobilidade
urbana e condicionantes do territério. Nas cidades me-
nores, especial atencdo deve ser dada aos modos ativos
ou nao motorizados e nas maiores, o SUM deve contri-
buir para reestruturar, melhorar a qualidade e ampliar o
acesso de pessoas excluidas do transporte publico co-
letivo, que é o Unico modo que pode ser universalizado.

O governo federal tem papel fundamental na estrutu-
racdo do SUM, por meio da coordenacao de sua im-
plementacao e estabelecimento de fonte nacional de
financiamento. Juntamente com as fontes locais que
precisam ser estabelecidas, considerando o potencial
de arrecadacio tributaria decorrente dos instrumentos
que podem ser implementados, os governos terdo re-
cursos para implementarem o que estabelece a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana e, principalmente, o
financiamento social do transporte publico coletivo. A
composicao das fontes de financiamento e o acesso aos
recursos devem ser coordenados com o aprimoramento
continuo e a construcao de capacidades da gestao lo-
cal, considerando o alcance das metas nacionais para a
mobilidade urbana.

Por fim, cabe destacar que a implementacdo do SUM
deve contemplar os instrumentos de democracia, trans-
paréncia e controle social sobre a politica de mobilidade
urbana, o funcionamento do sistema e a avaliacdo dos
resultados buscados. Essas sdo bases estruturadoras de
uma politica publica que pretende alterar a realidade da
mobilidade urbana.
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Anexo l. Relacao de

participantes das entrevistas

I.  Anténio Lindau

Il.  Carlo Henrique Ribeiro de Carvalho

Ill. Carlos Batinga

IV. Carolina Baima Cavalcanti

V. Clarisse Cunha Link

VI. Dimas Humberto Silva Barreira

VII. Edmundo Pinheiro

VIII. Francisco Chiristovam

IX. Joao Alencar de Oliveira Jr.

X. Joubert Flores F. Filho

Xl. Juarez Bispo Mateus

XIl.

XIll.

XIv.

XV.

XVI.

XVII.

XVIIL.

XIX.

XX

XXI1.

Jurandir Fernandes

Marcos Pimentel Bicalho

Oswaldo Lima Neto

Paulo Guimaraes

Rodrigo Tortoriello

Roémulo Dante Orrico Filho

Rosimar Gongalves

Ruben Antonio Bisi

Sérgio Avelleda

Silmara Vieira da Silva

Vicente Abate

A definicdo da lista de entrevistados considerou a direcao eleita das organizacdes definidas, além de especialistas e

segmentos identificados como prioritarios, ndo sendo possivel a composicdo de um grupo que considerasse divisdo

de género, raca e etnia desejavel. O contetido desse documento nao reflete necessariamente a opinido dos entrevis-

tados, que gentilmente participaram da etapa de reflexdo do MDT.
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Anexo Il. Resumo do REGIC -
Regioes de Influencia das Cidades

Segundo o REGIC-IBGE’” (Regides de Influéncia
das Cidades), a rede urbana do Brasil é formada por
5 niveis de hierarquia, sendo Metropoles, Capitais
Regionais, Centros Sub-regionais, Centros de Zona
e Centros Locais (ver resumo no Anexo X). No caso
das Metrépoles, o Brasil possui 15 principais centros
urbanos, dos quais todas as cidades existentes no pais
recebem influéncia direta, seja de uma ou mais Metroé-
poles simultaneamente. As Metrépoles se subdividem
em trés niveis, sendo Grande Metrépole Nacional (Ex.
Sao Paulo), Metrépole Nacional (Ex. Brasilia e Rio de
Janeiro) e Metropole (Ex. Belém e Belo Horizonte. As
Capitais Regionais sdo os centros urbanos com alta
concentracdo de atividades de gestdo, mas com alcan-
ce menor em termos de regiado de influéncia em com-
paracao com as Metrépoles. Ao todo, 97 cidades foram
classificadas como Capitais Regionais em todo o Pais,
com trés subdivisdes (i) Capital Regional A, composta
por nove Cidades, (ii) Capital Regional B, que retine 24
Cidades e (iii) Capital Regional C, que possui 64 Cida-
des. Os Centros Sub-regionais, formam o terceiro nivel
hierarquico, com 352 Cidades que possuem atividades

de gestdo menos complexas, com areas de influéncia de
menor extensao que as das Capitais Regionais. Sado tam-
bém cidades de menor porte populacional, com média
nacional de 85 mil habitantes. Este nivel divide-se em
dois grupos, (i) Centro Sub-regional A, composto por
96 Cidades presentes em maior nimero nas Regides
Sudeste, Sul e Nordeste, e média populacional de 120
mil habitantes; e (ii) Centro Sub-regional B, formado por
256 Cidades com grande participacdo das Regides Su-
deste e Nordeste, apresenta média nacional de 70 mil
habitantes. Os Centros de Zona formam o quarto ni-
vel da hierarquia urbana e caracterizam-se por menores
niveis de atividades de gestao, polarizando um ndimero
inferior de Cidades vizinhas em virtude da atracdo dire-
ta da populacdo por comércio e servicos baseada nas
relacoes de proximidade. Sdo 398 cidades com média
populacional de 30 mil habitantes, subdivididas em dois
conjuntos: (i) Centro de Zona A, formado por 147 cida-
des com cerca de 40 mil pessoas e (ii) Centro de Zona
B, com 251 cidades. Por fim, os Centros Locais sio as
idades que exercem influéncia restrita aos seus préprios
limites territoriais.

79. Disponivel em https:/www.ibge.gov.br/geociencias/cartas-e-mapas/redes-geograficas/15798-regioes-de-influencia-das-cidades.html
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Anexo lll. Estrutura

Organizacional do Instituto MDT

Conselho Diretor

TITULARES:

Antonio Carlos Munhoz
Consultor Especializado em Acessibilidade

Antonio Luiz Mourao Santana
Oficina Consultores

Atilio André Pereira
Secretdrio de Mobilidade Urbana de Hortoldndia/SP

Carlos Alberto Batinga Chaves
Consultor em Gestdo de Transportes Urbanos

Cassio Taniguchi
Consultor Sénior em Gestdo de Cidades

Claudio da Costa Manso
Economista - CNTU

Cristina Maria Baddini Lucas
Professora - Universidade Federal do Amapd

Dimas Humberto Silva Barreira
Sindiénibus Ceard

Edmundo de Carvalho Pinheiro
HP Transportes Coletivos

Emiliano Stanislau Affonso Neto
Engenheiro - Metro SP

Getdlio Vargas de Moura Junior
Conam

Joubert Fortes Flores Filho
ANPTrilhos

Juarez Bispo Mateus
Associacdo dos Idosos de Campinas/SP

Junior José da Silva
Ativista da Mobilidade Urbana

Klauber de Castro Teixeira
Grande Recife Consércio de Transporte

Luiz Carlos Mantovani Néspoli
ANTP

Luiz Gonzaga da Silva
CMP

Luiza Gomide de Faria
CET/SP

Marcos Antonio Landa de Souza
MNLM

Marcos Bicalho dos Santos
NTU

Renato Boareto
Especialista em Politica de Mobilidade Urbana

Roberto Cesar Sganzerla
Consultor

Ubiratan Felix Pereira Dos Santos
Senge/Bahia

Valeska Peres Pinto
FNA/UITP

Whelton Pimentel de Freitas
UNMP
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SUPLENTES:

Adailton Almeida Pacheco
Associacdo dos Cegos do Piaui

Antonio Mauricio Ferreira Netto
Ministério de Portos e Aeroportos

Ernani da Silva Fagundes
Trensurb

Flavia Ulian
Professora - Fatec Tatuapé

Guilherme da Hora Pereira
Advogado

Joao Gongalo Eugénio
Arquiteto e Urbanista

Maria Ermelina Brosch Malatesta
Consultora em Mobilidade Sustentdvel

Olmo Borges Xavier
Arquiteto e Urbanista

Ruth Helena Pereira da Costa
UCB

Wilson Folgozi de Brito
EMDEC

Conselho Fiscal

TITULARES:

Clistones Livio Pedreira
FIBRA/DF

José Roberto Paiiella Motta
COMAP Consultoria

Sebastido Augusto Barbosa Neto
Urbi

SUPLENTE:

Sandra Ramalhoso

Conselheira - Conselho da Pessoa com Deficiéncia/SP
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