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Resumo: Dentre as diversas funcdes urbanas, a mobilidade é crucial para a dindmica nas cidades, pois
permeia e conecta 0s outros servi¢cos essenciais. Contudo, o planejamento urbano convencional promove o
uso do transporte motorizado individual, desperdi¢cando tempo e recursos, criando cidades insustentaveis. O
objetivo desse artigo é analisar a dependéncia sistémica dos automdveis e avaliar a importancia dos
transportes ndo motorizados na reversdo desse status. Optou-se por uma metodologia qualitativa, baseada
em pesquisa bibliografica, documental e estatisticas oficiais. Evidenciou-se um descompasso entre o
discurso oficial do planejamento urbano sustentavel e politicas que favoreceram veiculos individuais
motorizados.

Palavras-chave: Mobilidade urbana sustentavel; mudangas climaticas; politicas publicas; planejamento
urbano.

From urban immobility to urban mobility: the role of vehicles in the city planning

Abstract: Among the various urban functions, mobility plays a crucial role in the dynamics of cities as it permeates
and connects other essential services. However, the conventional urban planning promotes the use of individual
motor transport, resulting in waste of time and resources, and creating unsustainable cities. This article aims to
analyze the systemic dependence on cars and evaluate the importance of non-motorized transport in the reversal
of this status. A qualitative methodology was chosen, based on bibliographic, documentary research and official
statistics. There was evidence of a mismatch between the official discourse of sustainable urban planning and
policies that have benefited individual motor vehicles.

Keywords: Sustainable urban mobility, climate changes, public policies, urban planning.

De lainmovilidad a la movilidad urbana: el papel de los vehiculos
en la planificacién de ciudades

Resumen: Entre las diversas funciones urbanas, la movilidad es crucial para la dindmica de las ciudades, ya que
penetra y conecta los otros servicios esenciales. Sin embargo, la planificacion urbana convencional promueve el
uso del transporte motorizado individual, perdiendo tiempo y recursos con la creacion de ciudades no sostenibles.
El objetivo de este articulo es analizar la dependencia sistémica de los coches y valorar la importancia del
transporte no motorizado en la reversion de este estado. Elegimos una metodologia cualitativa, basada en la
literatura, documentos y estadisticas oficiales. Se ha mostrado una brecha entre el discurso oficial de la
planificacion que tiene como objetivo el desarrollo urbano sostenible y las politicas que favorecian a los vehiculos
motorizados individuales.

Palabras clave: Movilidad urbana sostenible, cambio climético, politicas publicas; planificacién urbana.

Introducéo

A eficdcia da mobilidade urbana tem relacdo direta com o bem-estar da populacdo e
funcionamento das cidades como um todo, uma vez que o tempo de deslocamento possui impactos
sobre os servicos de salide e seguranga, por exemplo, bem como sobre a economia. Além de seu valor
para cada individuo, a mobilidade é imprescindivel para a dinamica urbana e para relagcdes comerciais
ao assegurar rapidez na rede de atividades, distribuicdo de bens e servigos, entre outros.

Logo, mobilidade urbana implica em mobilidade espacial e social:

A mobilidade nao se limita ao desenvolvimento da infraestrutura e dos servigos de
transporte, mas é ultrapassar barreiras econdmicas, sociais e politicas impostas ao
movimento, como por exemplo, classe social, relagdes de género, deficiéncias fisicas
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e acessibilidade econdmica. O direito a equidade de acesso é sobre empoderar as
pessoas para o exercicio integral de seus direitos humanos basicos. (UN-HABITAT,
2013, p. 3, tradugao dos autores).

Affonso et al. (2003) definem mobilidade como o atributo mediante o qual pessoas e agentes
econdmicos buscam assegurar os deslocamentos necessarios de acordo com o espago urbano e a
complexidade das atividades nele desenvolvidas. Vasconcellos (1996) destaca o atributo
socioecondmico da mobilidade, estendendo o conceito a capacidade de se movimentar em decorréncia
de condicdes fisicas e econémicas. Essa aproximagdo é fundamental para garantir a equidade no
acesso ao espago urbano.

Os sistemas de transportes no Brasil apresentam problemas comuns a paises pobres, tais
como: a expansao desordenada da periferia; um sistema viario inadequado; ruas abarrotadas; o uso
ascendente dos transportes motorizados individuais; infraestrutura inadequada para fluxo concomitante
dos transportes automotivos e ndo motorizados; ferramentas de controle de trafego atrasadas ou
inexistentes; um numero altissimo de fatalidades no transito inclusive entre pedestres e ciclistas;
transporte publico lotado, de péssima qualidade e perigoso; e grande participacdo do setor de
transporte na degradagéo do meio ambiente (LITMAN, 2016; PUCHER et al., 2005; VASCONCELLOS,
1996; 2001).

Acentuam a iniquidade no acesso a cidade, a explosdo demografica, a urbanizacdo e o
espraiamento urbano, trés causas centrais para o0 aumento agudo na demanda de viagens em paises
pobres (PUCHER et al.,, 2005; VASCONCELLOS, 1996; 2001). Essa crescente demanda tem
alavancado o transporte individual (juntamente com as isengbdes de impostos sobre veiculos
automotores). Como resultado, em 2013, apenas 29% das viagens foram realizadas por meio do
sistema publico no Brasil (ANTP, 2015).

Além destas, questbes ambientais sdo fundamentais para a analise proposta. A poluigao local
e global, principalmente, no que tange a emissao de poluentes atmosféricos e de gases do efeito estufa
(GEE) é tipicamente urbana dotando as cidades de papel importante no controle do efeito estufa e das
mudangcas do clima. Segundo dados do Balango Energético Nacional, os derivados do petréleo (diesel,
gasolina, querosene, 6leo combustivel) corresponderam a 81,5% da fonte energética do setor de
transporte em 2014 (EPE, 2015).

No Brasil, essa dependéncia energética € a principal razdo para a emissao de GEE terem
grande parcela oriunda do setor de transportes. O transporte rodoviario individual, carros e motos, e
coletivo, 6nibus municipais e metropolitanos, somaram 56% do total de emissdes nacionais de GEE
em 2014 (ANTP, 2015).

Além do baixo custo aos usuarios, a priorizagdo dos transportes ndo motorizados reduz os
niveis de poluicdo atmosférica e evita enormes gastos com combustiveis (LITMAN, 2016). O transporte
nao motorizado influencia a saude publica, pois reduz as emissdes atmosféricas e subsequentemente
0s casos médicos associados a esse tipo de poluigdo, bem como combate os problemas causados pelo
sedentarismo por ser um transporte movido a energia humana (ABW, 2010; KILLINGSWORTH, 2003).

Ademais, essa modalidade de transporte incentiva o desenvolvimento de comunidades mais humanas
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e densas, fomentando a economia e a vida local e a conectividade comunitaria, que sdo vantagens
menos tangiveis, mas extremamente valiosas (APPLEYARD apud LITMAN, 2016).

As mudangas climaticas, locais e globais, sdo uma dura realidade a ser encarada e, neste
cenario, as cidades tém o potencial de mudar os paradigmas do desenvolvimento. O transporte e a
mobilidade s&do setores que produzem fortes impactos no meio ambiente, tanto diretamente, pela
emissdo de poluentes ou pelo efeito dos congestionamentos, quanto indiretamente, ao servir de
elemento indutor do padrdo convencional de desenvolvimento econémico e urbano. Portanto, estudos
e politicas ambientais precisam inevitavelmente ter seu escopo sobre o planejamento de mobilidade
urbana.

Diante da possibilidade de abordagens diversas, focando sobre aspectos sociais, espaciais ou
econdmicos, neste artigo objetiva-se analisar a dependéncia sistémica dos automéveis e avaliar a
importancia dos transportes ndo motorizados. Dessa forma, procura-se contribuir com a discussao
acerca do uso intensivo do transporte motorizado individual e seus impactos sobre 0 meio urbano, bem
como tecer consideragbes gerais para o fortalecimento de ag¢des orientadas ao transporte nao
motorizado.

Para tanto, optou-se por uma metodologia qualitativa, baseada em pesquisa bibliografica e
documental, relacionada a relagdo mobilidade e transportes motorizados e ndo motorizados, e
normativa (no ambito federal). Ainda como técnica de pesquisa, foi privilegiado o uso de estatisticas
oficiais, por exemplo, do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e da Associagdo Nacional
de Transportes Publicos (ANTP). Os resultados obtidos indicam que ha um favorecimento dos modos
rodoviarios que, por desdobramento, gera uma concentragdo desbalanceada de investimentos nesse
tipo de transporte. Adicionalmente, a baixa qualidade do sistema publico de transportes contribui para
o crescimento do transporte individual motorizado. Em cidades como Istambul (Turquia), Cidade do
México e Rio de Janeiro, a corrente expansao da frota veicular intensifica os extensos e recorrentes
congestionamentos. Nesse cenario, as viagens motorizadas podem durar, em média, 51% a mais do

que em situagcdes com fluxo livre (TOMTOM, 2016).

O cenario dos transportes motorizados e a imobilidade

A mobilidade urbana demanda uma perspectiva multissetorial, ou seja, ndo pode ser tratada
exclusivamente como gestédo de transportes. Por exemplo, a constru¢do de assentamentos urbanos
distantes dos centros tradicionais com o conjunto de aparatos e servicos urbanos pouco coesos ou
ausentes geram uma enorme demanda por deslocamentos, essas se tornam paulatinamente mais
extensas conforme as regides se expandem.

No Brasil, as politicas voltadas para o setor de transporte urbano vém, de maneira geral,
resultando em vias congestionadas e, portanto, produzindo um cendrio de imobilidade urbana. Mesmo
medidas para infraestrutura rodoviaria, como por exemplo, duplicagcdo de vias ou constru¢éo de novos
estacionamentos, dificilmente solucionam algum problema. Contrariamente, elas incentivam o
espraiamento urbano e impde barreiras ao transporte ndo motorizado (LITMAN, 2016). Neste sentido,
Rodrigues (2013) critica 0 BRT Transoeste no Rio de Janeiro, uma vez que esta obra de mobilidade

construiu cinco pistas de rolamento para carros para cada pista de circulacao dos dnibus.
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Machado e Vilani (2015) criticam a politica de isencdo do imposto sobre produtos
industrializados (IPl), conhecida por IPI Zero para veiculos automotores, sustentada pelo discurso da
geracdo de emprego e aquecimento econdmico. Para os autores, 0 aumento de veiculos nos centros
urbanos do Pais, agravou externalidades negativas como engarrafamentos, poluicdo atmosférica,
alteracao no microclima das cidades e aumento do endividamento e do tempo de deslocamento das
pessoas.

Segundo Purcher et al. (2005) é comum aos paises em desenvolvimento que os investimentos
em infraestrutura no setor de transportes concentrem-se nos modos rodoviarios, com especial enfoque
no transporte individual. No Brasil, segundo os dados publicados no Plano Nacional de Logistica de
Transportes (PNLT), o transporte rodoviario corresponde a 36% de do total de projetos com 31% do
total de investimentos e 46% da quilometragem a ser implementada (BRASIL, 2012). Contudo, tal
enfoque privilegia uma elite minoritaria, a qual se utiliza majoritariamente do automaével individual, em
detrimento de uma ampla maioria mais pobre que faz uso do transporte ndo motorizado e publico.
Nesse modelo urbano, os ganhos s&o internalizados pelos usuérios dos transportes motorizados
individuais, mas os custos socioecondmicos e ambientais sdo comuns a todos (XAVIER, 2006).

A alocacgdo impar de recursos na infraestrutura rodoviaria e uma série de incentivos e abonos
fiscais na aquisicdo de automdveis incentivaram o aumento agudo no nimero de veiculos privados no
territério nacional. Segundo o Observatério das Metropoles (2015), a frota automobilistica brasileira
cresceu aproximadamente 232%, passando de 24,5 milhdes de automéveis em 2001 para um total
superior a 56,9 milhdes em 2014. Contudo, a populagéo nacional cresceu apenas 15% no mesmo
periodo. Tal disparidade nos crescimentos elevou a taxa de motorizagao individual, a qual compara a
frota automobilistica com o ndmero de habitantes, a 281 automdéveis/1000 habitantes no ano de 2014
(OBSERVATORIO DAS METROPOLES, 2015). O crescimento da frota se torna mais critico para a
mobilidade urbana uma vez que ocorre de forma desequilibrada, concentrando a maior parcela dos
veiculos nas regides mais ricas, como a sudeste que, em 2014, contava com 54,2% da frota nacional
(OBSERVATORIO DAS METROPOLES, 2015).

Contudo, no Brasil, a estratificacdo socioeconémica no uso do automével privado diverge da
apontada por Purcher et al. (2005) para os paises em desenvolvimento, pois a compra desses
automoveis ndo foi fato exclusivo as classes mais abastadas da sociedade brasileira, sendo
experimentada também pelas classes C, D e E. Os dados do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEA, 2013) apontam que ha algum veiculo particular em mais da metade dos domicilios brasileiros.
Ademais, havia ao menos um veiculo em 28% dos lares que vivem com um quarto do salario minimo
por integrante familiar. Nos lares que vivem com meio salario minimo, essa fragéo era de quase 35%.

Segundo as estimativas da Organizacao Internacional de Construtores de Automoveis (OICA),
entre 2004 e 2014 o numero total de veiculos de passageiros sofreu um aumento de 28%.
Consequentemente, a taxa de motorizacdo mundial alcangou 180 automdveis/1000 habitantes. Os
paises que possuem as maiores frotas sdo os EUA, Japdo, China, Russia, Alemanha, Italia e Brasil.
Dentre esses, somente a China (102/1000) possuia taxa de motorizagéo inferior a mundial. No restante
dos paises mencionados, EUA (808/1000), Japdo (607/1000), Rulssia (372/1000) Alemanha
(678/1000), Italia (687/1000) a taxa ultrapassou a mundial (180/1000) (OICA, 2015). O Brasil também

Revista NUPEM, Campo Mouréo, v. 9, n. 16, p. 38-53, jan./abr. 2017 41



Oliveira Filho; Vilani. Da imobilidade a mobilidade urbana: o papel dos veiculos no planejamento das cidades

esta acima da média mundial (180/1000), ainda que haja uma divergéncia entre os dados de 2014,
uma vez que as estimativas da OICA (2015) indicam 207/1000, enquanto o Observatério das
Metropoles (2015) aponta a relacdo veiculos/habitantes em 281/1000.

N&o por acaso, ainda que haja uma ampla variacao nas taxas de motorizacdo aferidas, todos
0s paises sdo marcados por extensos congestionamentos e sofrem com seus consequentes impactos.
Segundo Aradjo et al. (2011), ndo é possivel pensar no meio urbano sem pensar em transito, ou pior,
em congestionamentos.

A TomTom (2016) confeccionou uma lista com cidades de todo o mundo, ranqueando o tempo
extra necessario nos trajetos, comparando as vias congestionadas com situacdes de fluxo livre. No
topo da lista, estd a Cidade do México com 59% de tempo extra, seguida de: Bancoc (57%), £6dz
(54%), Istambul (50%), Rio de Janeiro (47%), Moscou (44%), Bucareste (43%), Salvador (43%), Recife
(43) e Chengdu (41%).

Nos EUA, os dados estatisticos sobre a divisdo modal focam-se nas viagens do tipo commute
(trajetos casa-trabalho-casa). Nesse cenario, o transporte individual € amplamente utilizado, realizando
mais de 4/5 das viagens, com 85,8% (MACKENZIE, 2015). Entre as cidades com os
congestionamentos mais duradouros, a cidade de Houston apresenta maior participacdo dos
automoveis privados com 88,1%, em seguida aparecem as cidades de Los Angeles com 77,1% e
Seattle com 59,4% (INRIX, 2015; U.S. CENSUS BUREAU, 2015).

Na Europa, entre as cidades mais congestionadas, Estugarda com 54,8%, Utrecht com 43% e
Munique com 42% apresentam maior participagéo do transporte motorizado individual (MVV, 2008;
SVU, 2014; VVS, 2011).

A realidade brasileira € similar, pois 31% de todas as viagens foram feitas com transporte
individual (ANTP, 2015). No Rio de Janeiro, pode-se encontrar uma relacdo entre as intervencdes
urbanas realizadas na Ultima década em razdo do ciclo de megaeventos esportivos, e a participacao
do transporte individual, que é de 23,3% (RIO DE JANEIRO, 2015), abaixo da média nacional.

Ademais, ha uma série de outros atributos que influenciam no trafego como: taxa de ocupagéo
dos veiculos, distancia entre moradia e o trabalho, participacdo dos transportes ndo motorizados,
concentracdo espacial e temporal dos fluxos de pessoas, a participacdo de cada modalidade no
transporte publico etc. No Brasil, mais da metade das viagens séo feitas com transporte rodoviario e 0s
Onibus correspondem a mais de 86% das viagens feitas com transporte coletivo (ANTP, 2015).

Em 2007, segundo dados do Sistema de Estimativa de Emisséo de Gases do Efeito Estufa
(SEEG, 2015), o setor transporte (de mercadoria e passageiros) foi responséavel por 7,9% do total de
emissbes em todo o Brasil, mas passou a emitir 14,2% do total em 2014, quase dobrando sua
participacdo em sete anos. No Rio de Janeiro, a participacdo do setor de transportes diminuiu no
mesmo periodo, passando de 25,7% para 20,2%. As emissfGes sao explicadas também pela
dependéncia energética do setor de transportes, no qual 95% da demanda € suprida por combustiveis
derivados do petréleo (IPCC, 2007).

O aumento de veiculos acentua os problemas de trafego, situacao que agrava ainda mais a
qualidade do ar nas médias e grandes cidades. Segundo Andrews et al. (2005), em congestionamentos,

o catalisador ndo se aquece até que a jornada esteja quase completa, elevando significativamente a
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emissao de poluentes. No mais, as partidas frias se configuram como as principais causas de emissdes
veiculares de hidrocarbonetos ndo combustados (HC), de compostos organicos volateis (VOC),
monodxido de carbono (CO), éxidos de nitrogénio (NOx) e de material particulado com varios diametros
(PM) (REITER; KOCKELMAN, 2016). Série e Joumard (1998) apontam ainda que as partidas a frio
podem ser fonte de até 50% das emiss@es rodoviarias urbanas.

Braga et al. (2001) analisaram os efeitos dos rodizios de carros sobre os nimeros de
atendimentos por infecgdo de vias aéreas superiores (IVAS). Os autores constataram que os rodizios
ndo apresentaram somente um forte efeito de controle das médias diarias de CO, PM10, NO2 e SO2,
mas também do numero de casos de IVAS entre os idosos. Ainda que os objetivos almejados pela
administracdo publica com os rodizios municipais fossem reduzir os congestionamentos em horarios
de pico, observou-se uma reducdo na média de todos os poluentes, exceto o 0zonio.

Héa ainda o custo direto com os acidentes que sdo impulsionados pelo aumento da frota
particular e pela grande participacdo dessa nas locomog¢des urbanas. Segundo a Organizacdo Pan-
Americana da Saude (OPAS, 2013), anualmente no mundo, cerca de 1,24 milhdes de pessoas sao
vitimas fatais de acidentes de transito, sendo mais de 1/4 pedestres e ciclistas.

Segundo a ANTP (2015), em 2003, foram gastos R$ 7,6 bilhdes com externalidades do
transporte individual motorizado. Para o ano de 2011, esses gastos alcangaram R$ 17,2 bilhdes, dos
guais R$ 11,4 bilhdes foram gastos com acidentes. Em oito anos, portanto, houve um crescimento de
126%.

Portanto, o nivel de congestionamento tem implicagbes diretas e indiretas na rotina das
cidades, na qualidade de vida e do meio ambiente, pondo em risco atividades sociais e econémicas e
a saude da populagdo. Mesmo em cidades, onde h& uma rede de transporte publico de qualidade,
observa-se um uso desconforme de automoéveis particulares em detrimento dos coletivos. Esse
desequilibrio esta profundamente enraizado na dindmica social, econdmica e politica dos ambientes

urbanos e contraria o ordenamento juridico nacional, conforme sera discutido na préxima sec¢éo.

O arcabouco juridico da mobilidade urbana
A partir do contexto apresentado até aqui, no qual a atuacao do Poder Publico ganha relevo na
andlise, é apresentado o conjunto de normas federais centrais para o planejamento de um modelo de

mobilidade urbana que se proponha sustentavel (Quadro 1).

Quadro 1: Conjunto de normas juridicas analisadas

Ndimero Nome Descricao

Da diretrizes gerais e
Lei 10.257/2001 Estatuto da Cidade instrumentos para politica de
desenvolvimento urbano

Busca garantir que o
Politica Nacional sobre desenvolvimento econdmico e

Mudancas do Clima social contribuam para protegéo
do sistema climatico

Lei 12.187/2009
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Institui diretrizes e dota os
Politica Nacional de Mobilidade | municipios de instrumentos para

Urbana melhoria da mobilidade nas
cidades

Lei 12.587/2012

Fonte: elaboracao propria a partir de Brasil (2001; 2009; 2012).

O Estatuto da Cidade, sancionado pela Lei Federal n. 10.257/2001, regula a ordenacédo do
espaco publico urbano em garantir o interesse comum sob tal territério cumprindo as fung8es sociais e
ambientais da propriedade urbana. Essa norma aponta diversas ferramentas e estabelece diretrizes
que influenciam diretamente na mobilidade urbana.

As dadas diretrizes visam assegurar o direito inalienavel a cidades sustentaveis, o qual s6 é
possivel com a adequacao dos equipamentos urbanos, servigcos publicos e do parcelamento do uso do
solo as atividades intrinsecas das cidades e ao saneamento ambiental urbano. Ainda destaca-se o
parcelamento e controle do uso do solo como um aspecto fundamental que freia a criagdo de novos
polos geradores de viagens motorizadas e de demanda por infraestrutura evitando a utilizag&o
inadequada, a suburbanizacéo e a degradacdo ambiental nas areas internas e entre cidades.

O estatuto apresenta o Plano Diretor como ferramenta basica para o planejamento urbano, cujo
objetivo, segundo a Lei 10.257/2001, € garantir o direito a cidades sustentaveis, ou seja, o conjunto de
direitos que asseguram uma existéncia digna no meio urbano, tais como a terra urbana, a moradia, ao
saneamento ambiental, & infraestrutura urbana, ao transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao
lazer (BRASIL, 2001).

O plano diretor é obrigatério para cidades que tenham mais que 20 mil habitantes ou para
aquelas que integrem aglomerados urbanos ou regifes metropolitanas. Segundo a primeira redacao
do Estatuto da Cidade, tais municipios teriam 5 anos, ou seja, até o dia 10 de outubro de 2006 para
aprovar seus planos diretores. No entanto, segundo IBGE (2013), no ano de 2013 existiam 1718
municipios com mais de 20.000 habitantes, desses 1540 ja possuiam o Plano Diretor. Mesmo 7 anos
apo6s o prazo, 178 ndo possuiam o plano, desses 108 ja estavam elaborando e 70 sequer haviam
comecado.

Para cidades com populagao acima de 500 mil habitantes também é compulsério o Plano de
Transporte Urbano Integrado aliado ao Plano Diretor. Contudo, segundo a Pesquisa de Informagfes
Béasicas Municipais de 2013, dos 38 municipios com mais de 500 mil habitantes, 21 j4 tem um Plano
Municipal de Transporte e 11 ainda estavam confeccionando, ou seja, 6 municipios sequer comegaram
a fazer o plano (IBGE, 2013).

A ONU considera fundamental que cidades com populacéo entre 100.000 e 499.999 habitantes
tenham uma ferramenta de planejamento integrado de transportes (UN-HABITAT, 2011). No entanto,
em 2012, apenas 22,4% das cidades brasileiras nessa categoria apresentavam Plano Municipal de
Transporte (IBGE, 2012).

A baixa adeséo ao Plano Diretor e especialmente ao Plano Municipal de Transportes mostra
que ha um caminho desafiador para a implantacdo de politicas de mobilidade urbana no Brasil,
acentuando a importancia de esforcos teérico-metodoldgicos e de analise de politicas publicas por parte

das instituicdes de ensino e pesquisa, por exemplo.
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A gestédo de mobilidade urbana altera, conforme destacado anteriormente, encerra, também,
um desafio planetario, relacionado a qualidade do ar e o complexo climatico regional e global, devido
as mudancas no uso do solo e a poluicdo direta. Para orientar as acdes governamentais nesse setor,
a Lei Federal n. 12.187/2009 institui a Politica Nacional sobre Mudancas do Clima — PNMC. A PNMC
busca compatibilizar o desenvolvimento socioecondmico com a protecdo do sistema climatico e do
meio ambiente como um todo. A PNMC tem no Plano Nacional sobre Mudancas no Clima (Pnmc) a
sua mais importante ferramenta técnica, destrinchando as oportunidades setoriais de mitigacéo
apresentando agdes prioritarias jA em curso ou ainda em fase de concepc¢éo. No setor de transportes,
as principais medidas do plano visam modernizar das frotas com veiculos mais eficientes; ampliar do
uso de modos de transporte ferroviario e hidroviario; e substituir transportes particulares por coletivos
(BRASIL, 2009).

A PNMC, nesse sentido, possui relagdo direta com a eficacia das a¢des estabelecidas pela Lei
12.587/2012 que determina aos municipios a tarefa de planejar e executar a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana. A PNMU tem como objetivo geral promover a integracéo entre os diferentes modos
de transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas, de forma a contribuir
para o acesso universal a cidade, em conformidade com as diretrizes da sustentabilidade que busca: o
desenvolvimento urbano, a sustentabilidade ambiental e a incluséo social (BRASIL, 2012).

Para tal, o Plano Nacional de Logistica dos Transportes (Pnlt) traca metas nacionais de médio-
longo prazo para o setor. O Pnlt de 2011 tem em seu acervo de projetos prioritarios 73% rodoviario,
19% ferroviario e 8% hidroviario, com um investimento respectivo de 39%, 54% e 7%.

Contudo, ha um afastamento entre os planos. Isso porque, o Pnlt tem maior enfoque nos modos
rodoviarios, que sdo majoritariamente dependentes de combustiveis fésseis. Ademais, as tematicas
ligadas aos modos de transporte ndo motorizado foram pouco aproveitadas ou ndo foram sequer
abordadas, ficando sob responsabilidade exclusiva dos governos estaduais e municipais.

O Pnmc ndo expde com a devida importancia a participacao crucial do setor de transportes nas
emissdes de GEE, em especial na escala estadual e regional. Segundo dados do SEEG (2015), a
emissao por setor econdmico difere em muitos estados do cenario nacional. Especialmente em centros
metropolitanos com caracteristicas tipicamente urbanas como: intensa atividade industrial, extensa
area urbana, fluxo constante de mercadorias e pessoas, entre outras.

Na escala nacional, as atividades rurais (agropecuaria e pecuaria) emitem mais que o dobro
de GEE das atividades tipicamente urbanas (transportes e indudstrias). No entanto, os estados com
grandes &reas urbanas do Brasil, como S&o Paulo, ndo sdo bem representados pelo cenario nacional,

devido a grande participagdo das atividades urbanas (Figura 1).
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Figura 1: Emissdes de GEE por atividade econdmica no Estado de S&o Paulo (em milhfes de

tonelada de carbono equivalente — CO2eq)
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Fonte: SEEG (2015).

Na Figura 1 pode-se observar o destaque do transporte de carga e de passageiro nas emissdes
de GEE do Estado de Sao Paulo. Nesse sentido, ainda que hajam outras ferramentas, cujo objetivo
seja planejar e gerir o sistema de transportes e as outras facetas da mobilidade urbana, deveriam ser
propostas medidas efetivas no processo de tornar o transporte sustentivel, do ponto de vista do
sistema climatico.

A falta de implementagdo da PNMU repercute diretamente nos compromissos climaticos
assumidos pelo Brasil e no cumprimento da PNMC. Logo, a perspectiva transversal entre PNMU, plano
estratégico, planejamento do uso do solo, controle de emissfes, fontes energéticas alternativas,
equidade de acesso ao espaco urbano e sistema multimodal de transporte, € estruturante para a
realizacdo das fungbes sociais da cidade e no processo de adaptacdo e mitigacdo das mudancas
climaticas. Os eixos de a¢éo estratégica da PNMU estimulam a inser¢céo de politicas de uso e controle
do solo urbano, a promocéo de diversidade, a complementaridade entre servigos e modos de transporte
urbanos e a minimizagéo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos, seja pelo
incentivo a adocao de energias renovaveis e ndo poluentes, ou pela priorizagdo aos modos de
transporte coletivo e ndo-motorizados.

O Unico instrumento federal a tratar diretamente de transporte ndo motorizado é o Programa
Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta (PBMB) estruturado por meio do Plano de Mobilidade por Bicicleta
nas Cidades (Pmbc) de responsabilidade municipal. O plano, por sua vez, objetiva inserir ou ampliar a
modalidade de transporte por bicicleta de maneira segura, promovendo na esfera municipal e
assegurando uma conectividade favoravel ao sistema de transporte multimodal.

Apesar do estabelecimento do Plano Geral de Mobilidade por Bicicleta o estimulo efetivo ao
uso das bicicletas como meio de transporte ainda € muito pequeno. E necessério realizar muitas
mudancas para expandir a infraestrutura e ampliar o nimero de ciclistas nas cidades. O PBMB, bem

como os outros programas federais, limita-se a subsidiar estados e municipios na promocgao de um
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sistema de transportes mais sustentavel. Portanto, os estados e municipios tém a tarefa mais pratica,
e mais onerosa, de viabilizar o uso da bicicleta em seus territérios.

Ademais, a bicicleta é apenas um dos transportes ndo motorizados. As politicas atuais falham
em dotar a caminhada do seu devido valor. Ainda que as distancias feitas a pé sejam menores que as
feitas com bicicleta, a fatia percentual é significativamente maior (ANTP, 2015). Nesses trajetos mais
curtos, especialmente em densas areas urbanas, o transporte motorizado individual é extremamente
nocivo devido aos congestionamentos que prolongam os efeitos prejudiciais da partida a frio
(ANDREWS et al., 2005; LITMAN, 2016; REITER; KOCKELMAN, 2016; SERIE; JOUMARD, 1998).

E devido aos impactos sobre a salide, a qualidade de vida e do meio ambiente que se ressalta
a latente necessidade de mudanca de paradigma de as politicas de transporte e desenvolvimento
urbano devem se atentar aos beneficios do transporte ndo motorizado obtidos com a promocédo de
mobilidade, e especialmente com a garantia de acesso universal.

A importancia dos transportes ndo motorizados para a mobilidade urbana

Banister (2008) afirma que medidas que objetivem a reducao dos impactos negativos infligidas
pelo transporte no meio ambiente, precisam considerar a participacdo dos modos ndo motorizados.

Numa viagem feita majoritariamente com transporte motorizado h4, quase sempre, algum
trecho ndo motorizado. Nas viagens com transporte coletivo, especialmente quando multimodais, a
necessidade do trajeto ndo motorizado se amplia, tornando as condigbes para sua realizacdo
determinante para se determinar a qualidade do sistema de transportes (LITMAN, 2016).

O planejamento de mobilidade subestima, por muitas vezes, a importancia dos transportes nao
motorizados. Os relatorios de mobilidade corroboram erroneamente com essa viséo, pois regularmente
as andlises ignoram pequenos trajetos, como aqueles realizados entre as modalidades de transporte
motorizado. No mais, muitos se focam nas viagens commute, ou s6 consideram viagens feitas pela
populacdo economicamente ativa, excluindo criangas e idosos dessa dindmica (LITMAN, 2014).

Existem duas maneiras bem distintas de se analisar o sistema de transportes, produzindo
resultados diferentes. Na primeira, o principal objetivo atribuido ao sistema de transporte pelo
planejamento tradicional € a mobilidade, o movimento fisico, em particular a automobilidade, o
movimento do veiculo automotor. Nesse caso, os estudos avaliam indicadores diretos de trafego como
uso das rodovias, nivel de congestionamento e velocidade de trafego. Com essa visdo, alguns
especialistas consideram que o transporte ndo motorizado pouco tem a oferecer para a melhoria do
sistema de transporte, pois consideram apenas os trajetos que possam ser feitos integralmente com
transporte ndo motorizado (APOGEE, 1994). Assim, aprimorar 0s trajetos ndo motorizados s6 é
importante quando traz melhorias para as viagens motorizadas sem impor nenhuma barreira as
mesmas.

Contudo, seguindo uma segunda linha de raciocinio, a mobilidade ndo é o objetivo final do
transporte, mas sim a acessibilidade, que aqui se refere a capacidade de alcancar bens, servicos e
atividades escolhidas. Dentro da acessibilidade, a mobilidade é um apenas um dos fatores, assim
como, uso do solo, conectividade, acessibilidade econémica (do inglés affordability). Seguindo essa

vertente, alguns estudiosos sugerem que o0s transportes ndo motorizados, ao incrementar a
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acessibilidade, podem desempenhar papeis mais importantes no sistema de mobilidade (CAIRNS et
al., 2004).

Portanto, os modos ndo motorizados promovem maior acessibilidade do que as medidas
orientadas ao transporte motorizado, contrariando os indicadores convencionais. Por exemplo, a
duplicacdo de rodovias, medida muito adotada no Rio de Janeiro, traz poucos beneficios para a
acessibilidade por criar barreiras ao transporte ndo motorizado e estimular o espraiamento urbano.
Assim, mesmo alguns trajetos que poderiam ser feitos com transporte ndo motorizados séo feitos com
automoveis.

No entanto, seguindo o conceito de crescimento inteligente (do inglés smart growth), o
desenvolvimento de comunidades compactas, com uso misto do solo e voltadas aos pedestres e
ciclistas expande a acessibilidade sem aumentar a mobilidade. Comunidades orientadas ao transporte
motorizado tendem a gerar padrdes indesejados de crescimento que debilitam os outros objetivos da
comunidade, pois grandes rodovias e trafego intenso degradam o espago publico voltado para o
convivio comunitario (FORKENBROCK; WEISBROD, 2001). Em contraposi¢do, niveis inferiores de
trafego geralmente aumentam as interagbes e o envolvimento dentro de uma comunidade
(APPLEYARD, 1981 apud LITMAN, 2016). Em muitas cidades que sofrem com longos
congestionamentos, como, por exemplo, Londres, Coldnia e Utrecht, os governos ja focam o
planejamento a longo prazo em cidades para os transportes ndo motorizados (SVU, 2014; STADT
KOLN, 2014; TFL, 2015).

Os resultados mais tangentes do incentivo ao transporte ndo motorizado sdo obtidos com a
reducdo dos congestionamentos. O principal atributo ambiental do transporte ndo motorizado é que
esses nao emitem qualquer tipo de poluentes atmosféricos e GEE. Ademais, quando os incentivos ao
transporte ndo motorizado diminuem as viagens motorizadas, em particular aquelas realizadas por
meio do transporte individual, essa vantagem se acentua. Os trajetos mais caminhaveis ou pedalaveis
sdo usualmente mais curtos substituindo as viagens motorizadas com partida a frio, que emitem mais
poluentes. Segundo Komanoff e Roelofs (1993) cada substituicdo de 1% das viagens motorizadas
reduz de 2 a 4% das emissdes veiculares.

No Brasil, entretanto, além do incentivo a aquisicdo de veiculos individuais, ignora-se
iniciativas, encontradas em paises da Europa Ocidental, de estimulo ao uso de bicicletas no espaco
urbano. De acordo com estudo apresentado pela Associacdo Brasileira do Setor de Bicicletas, o
imposto que incide sobre as bicicletas era de 40,5% em média, contra 32% dos tributos no preco final
dos carros (BATISTA e PAULA, 2013).

Ha, conforme exposto até aqui, uma clara opgao por um modo de transporte emissor de GEE,
contrariando compromissos assumidos internacionalmente, como os mais recentes tratados sobre
mudancas climaticas, e distanciando as agfes publicas do bem-estar da populacdo. Nesse sentido,
cumpre ressaltar que a poluicdo atmosférica, incluido material particulado e gases toxicos, sdo
responsaveis por infec¢des respiratdrias e alergias.

Ainda no tocante a salde publica, os acidentes de transito figuram como a principal causa de
morte e perda de mobilidade entre as pessoas no auge da vida e estdo entre as principais despesas
associadas ao transporte motorizado (LITMAN, 2009; LITMAN; FITZROY, 2006). O numero de
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acidentes fatais € maior entre os pedestres e ciclistas, sendo causado principalmente pela interagéo
com os modos motorizados rodoviarios. Portanto, substituir um trecho motorizado pelo ndo motorizado
nao proporciona risco adicional a populacao (WHO, 2008). Os resultados obtidos por Robinson (2005)
apontam que dobrando o numero de viagens por bicicleta o risco por quildbmetro diminui
aproximadamente em 34%, no entanto, uma reducao de 50% nesse tipo de viagem acresce o risco em
52%.

Em julho de 2015, a prefeitura municipal de S&o Paulo implementou uma nova fase do
Programa de Protecéo a Vida (PPV), o qual objetiva compatibilizar o uso do espaco publico por usuarios
de automoéveis com os modos ndo motorizadas, em especial com as bicicletas que frequentemente
compartiiham a infraestrutura viaria com os automéveis. Nessa fase do programa, se reduziu a
velocidade de trafego nas marginais da capital variando de acordo com o tipo de veiculo e quanto ao
tipo de via. Apenas um més apdés adocao dessa medida, j& foi possivel mensurar seus impactos (CET-
SP, 2015).

O aumento da lentiddo nas marginais era o principal efeito colateral esperado. No entanto, sé
houve acréscimo na lentiddo nos horarios entre os picos de transito (8%). A andlise dos impactos
positivos, constatou uma reducdo de 29% e 20% nos acidentes com e sem vitimas, respectivamente.
Com relagdo aos atropelamentos, a reducéo foi de 67% nas ocorréncias. Os acidentes fatais sofreram
uma queda de 25% (CET-SP, 2015).

Ademais, por ser uma atividade fisica esse modo de transporte prové multiplos ganhos a salde
dos usuarios (ABW, 2010; KILLINGSWORTH, 2003). O impacto positivo do transporte ndo motorizado
aumenta em proporcdo quando comparado ao risco de acidentes, visto que o niumero de mortes
associadas ao sedentarismo € dez vezes maior que as mortes com acidentes de transito. A falta de
tempo destinado a outros tipos de atividades fisicas faz do transporte ndo motorizado um jeito préatico
de lidar com o sedentarismo (SEVICK et al. 2000). Nesse sentido, Frank et al. (2004) corroboram com
a conclusdo de que os residentes de comunidades desenhadas para o transporte motorizado sofrem
mais com sobrepeso do que aqueles que residem em comunidades mais atrativas para a caminhada.

Os elevados custos de obtencéo e operagéo dos veiculos fazem destes o segundo maior grupo
de despesas familiares atras somente das despesas com o lar. Portanto, o uso do transporte nao
motorizado pode poupar grandes quantias, especialmente para familias com menor poder aquisitivo. O
transporte ndo motorizado possibilita as familias reduzir o ndmero de veiculos ou abrir méo
completamente dos mesmos, ampliando mais ainda os beneficios econémicos e sociais deste modo
de transporte (LITMAN, 2016).

O atual padréo de mobilidade, extremamente dependente do transporte individual motorizado,
corrobora com a reproducdo de um modelo de desenvolvimento segregacionista, impactando
negativamente a populacdo. Esse modelo contrapfe-se ao seu objetivo geral, promovendo a
imobilidade que é um fator importantissimo para o conceito de excluséo social (SANTOS et al., 2010).
A parcela mais desprovida de recursos, que acaba por estabelecer moradia em locais afastados das
facilidades das cidades, tem menos acesso aos meios de transporte motorizados coletivos e individuais,

dependendo significativamente do transporte ndo motorizado.
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Por ndo impor custos aos usuarios, o transporte ndo motorizado, sobretudo, a caminhada é
socioeconomicamente mais igualitario. Por conseguinte, o transporte ndo motorizado se enquadra com

perfeicdo nos objetivos do planejamento para mobilidade urbana sustentavel.

Consideracdes finais

O planejamento de mobilidade urbana deveria aproximar as pessoas e 0s lugares, criando
cidades orientadas a acessibilidade e a sustentabilidade. Contudo, evidenciou-se um descompasso
entre as decisdes politicas que nortearam intervengdes econémicas e urbanas no Brasil e a melhoria
da qualidade de vida nas cidades. Isso porque, se expandiu a infraestrutura de transportes, favorecendo
veiculos individuais motorizados, estimulou-se a aquisicdo destes veiculos, impactando o tempo de
deslocamentos e a qualidade do ar, contribuindo para o0 aumento da emisséo de GEE, entre outros.

A falta de fluidez no transito urbano de pessoas e mercadorias € a consequéncia mais visivel
do planejamento urbano convencional, que conduz a imobilidade nos grandes centros urbanos. Essa
opcdo politica fomenta o uso do automével particular por meio de investimentos infraestruturais
enquanto restringe a eficiéncia do sistema publico de transportes e impede o uso pleno dos transportes
nao motorizados.

No Brasil, assim como na maioria dos paises em desenvolvimento, os transportes néo
motorizados ja sdo os principais meios de locomogao para uma grande parte populagdo, em especial
as parcelas menos abastadas. Contudo, o planejamento de transporte tradicional desconsidera a
importancia dessa modalidade. Isso se traduz num desenho urbano desfavoravel e inseguro para
pedestres e ciclistas. O governo federal brasileiro tem ampliado suas ac¢des na gestdo do ambito urbano
ao longo dos ultimos vinte anos. A promulgacdo do Estatuto da Cidade e criagdo do Ministério das
Cidades marcaram o inicio da mudanca de paradigma no ordenamento juridico-urbano do Pais.
Contudo, apesar da forte base juridica construida nesse periodo, ainda falta aplicag@o dos instrumentos
legais definidos para que se cumpram as fun¢des sociais da cidade.

Por fim, ressalte-se que ao tracar um panorama ilustrativo da realidade nacional, comparada
com alguns dados internacionais, volta-se para o fortalecimento das discussfes acerca do transporte
nao motorizado nas cidades brasileiras. Essa alternativa proporciona maior acessibilidade, menores
custos e cria um ambiente mais saudavel e de maior convivio entre os cidadaos. Diversas cidades
marcadas por longos congestionamentos j& comecaram a rever a forma como planejam seus espacos
urbanos, como S&o Paulo e Rio de Janeiro. Nesse debate, ganha centralidade o papel norteador do
desenvolvimento urbano exercido pelo Poder Puablico, particularmente o municipal, para que o
transporte ndo motorizado ganhe prioridade na agenda politica e se traduza em beneficios para o

equilibrio climatico do planeta e a qualidade de vida das presentes e futuras geragoes.
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