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Resumo

O presente artigo apresenta um ensaio tedrico com os resultados de uma pesquisa exploratdria sobre o
tema de mobilidade urbana. O método consiste em uma pesquisa exploratéria tendo objetivo de
proporcionar maior familiaridade com o tema. Foram utilizados sites eletronicos, livros, dissertagdes, teses
e artigos cientificos referentes ao tema meios de transporte e mobilidade urbana sustentdvel, elencando
acles e projetos publicos e privados que estdo sendo desenvolvidos, e implanta¢des que ja obtiveram
resultados, nacional e internacionalmente. A Revisdo Tedrica se encontra dividida em cinco seg¢des: o
Espaco e o ordenamento urbano, o conceito de mobilidade e desenvolvimento urbano, a formacado da
politica publica de mobilidade urbana, com foco no Plano Diretor, o Ordenamento Territorial e o Plano de
Mobilidade Urbana.

Palavras-chave: Plano Diretor. Plano de Mobilizagdo Urbana. Politicas Publicas. Desenvolvimento
socioeconémico
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Abstract

This article presents a theoretical essay with the
results of an exploratory research on the subject
of urban mobility. The method consists of an
exploratory research with the objective of
providing greater familiarity with the theme.
Electronic sites, books, dissertations, theses and
scientific articles related to the theme of means of
transport and sustainable urban mobility were
used, listing public and private actions and
projects that are being developed, and
implementations that have already obtained
results, nationally and internationally. The
Theoretical Review is divided into five sections:
space and urban planning, the concept of mobility
and urban development, the formation of public
policy for urban mobility, focusing on the Master
Plan, Territorial Planning and the Urban Mobility
Plan and the last section talks about Smart Cities
(SmartCities).

Keywords: Master Plan. Urban Mobilization
Plan. Public policy. Socioeconomic development.
Transport.

INTRODUCAO

O espaco urbano é dindmico e passa por
modificagdes para atender as necessidades,
anseios e contradi¢des da sociedade. Assim
sendo, as formas e funcbes de cada recorte
territorial das cidades sdo determinadas por
relagbes politicas, econdmicas e culturais que
influenciam na qualidade de vidada populacéo.

Os impactos negativos dos sistemas de
mobilidade urbana baseados em solugdes
privadas e motorizadas de transporte sao cada
vez mais perceptiveis. O modelo de
desenvolvimento urbano e as politicas de
transportes surgiram nas cidades a partir da
problematica do conflito do trifego e da
mobilidade, que refletem em distor¢des com os
congestionamentos, segregacdo do espago

urbano por grandes avenidas e da emissdo de
gases poluentes.

A partir da década de 1930, Vvisiveis
transformacdes econbmicas se intensificaram no
periodo da industrializagdo, principalmente em
decorréncia do crescimento da mao de obra
operdria e da expansao desordenada das cidades.
Nadécadadel1950, por exemplo, com o
crescimento da industria brasileira, o Estado
precisou operar mais interven¢bes sem direcao a
expansdo urbana e neste periodo, comecou a
grande transformacdo na mobilidade das pessoas,
quando o processo deurbanizacdoseassociou ao
uso intenso de automaveis.

A politica publica de mobilidade urbana, além de
embasar o direito do cidaddo ao transporte
publico de qualidade, contribui, ainda, com
aquestdo da ordenagcdo das cidades e,
consequentemente, com desenvolvimento social
eeconbmico, por possibilitar circular de modo
eficiente e seguro, pessoas, mercadorias e
Servigos.

Ha anos, grande parte das cidades no Brasil vem
enfrentando graves problemas relacionados a
mobilidade urbana. A populagdo desses centros
urbanos sofre diariamente com
congestionamentos, deficiéncia de infraestrutura
e do transporte publico, falta de calgadas
adequadas, longos deslocamentos pendulares,
poluicdo sonora e do ar, grande nuimero de

acidentes de transito, entre outros transtornos.

Em reacdo a essa situagdo, o Congresso Nacional
(CN) decretou a Lei n? 12.587, de 3 de janeiro de
2012 - comumente chamada de Lei de
Mobilidade Urbana (LMU) -, que institui as
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU). Trata-se de importante marco
legal na gestdo de politicas publicas urbanas,
revestido do propdsito de contribuir para o
enfrentamento desse quadro que assola as
cidades brasileiras. Entre outros dispositivos, a Lei
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n? 12.587, de 2012, estabelece que o Plano de
Mobilidade Urbana (PMU) é o instrumento de
efetivacdo dessa politica (BRASIL, 2012).

O PMU é o recurso de que dispdem os gestores
publicos municipais para melhor conciliar as
necessidades de deslocamento das pessoas com
as possibilidades que o sistema de mobilidade
oferece. Nos planos, devem ser contempladas
guestdes relacionadas ao transporte urbano,
como a priorizacdo dos modos de transporte ndo
motorizados sobre os motorizados e do
transporte coletivo sobre o transporte individual
motorizado, a acessibilidade, a equidade no uso
do espaco publico de circulagdo, vias e
logradouros, entre outras.

Apesar da importancia do PMU para o municipio,
0 que, em tese dispensaria uma imposicao legal, a
Lei n? 12.587, de 2012, estabelece que os
municipios com mais de 20 mil habitantes, bem
como todos aqueles obrigados a elaborar plano
diretor — exigéncia imposta pela Lei n? 10.257, de
10 de julho de 2001, denominada Estatuto da
Cidade, devem elaborar o PMU, integrado e
compativel com os respectivos planos diretores,
os quais devem considerar as particularidades
locais, explorar as potencialidades de cada
situagdo e desenvolver medidas para minimizar
0s seus impactos negativos.

Como forma de pressionar e/ou estimular o
gestor municipal a promover a elaboracao dos
planos, a Lei de Mobilidade Urbana condiciona a
destinacdo de recursos orcamentarios federais a
serem aplicados em mobilidade urbana nos
municipios a elaboracdo do PMU. Originalmente,
foi concedido prazo até abril de 2015 para que os
planos de mobilidade fossem integrados aos
planos diretores.

De 2015 a 2016, a Secretaria Nacional de
Mobilidade Urbana (Semob), do Ministério das
Cidades, efetuou levantamento junto aos 3.341

municipios e ao Distrito Federal, obrigados por lei
a elaborarem os respectivos PMUs, sobre o
andamento do processo de elaboracdo dos
referidos planos. Desse universo, apenas 174
municipios e a Capital Federal declararam ter
elaborado o PMU, o que representa pouco mais
de 5% do total. Ante a baixa adesao por parte dos
municipios, a Lei n2? 12.587/2012, foi
sucessivamente alterada e esse prazo foi
prorrogado para abril de 2019.

Situacdo semelhante a essa foi verificada com
relacdo aos planos diretores, quando o Estatuto
da Cidade estabeleceu a obrigatoriedade a certos
municipios. Além da baixa adesdo pelos
municipios, questionou-se, a época, a qualidade
dos planos elaborados, sobretudo no que tange a
superficialidade e generalidade do conteudo dos
planos, bem como a replicacdo de planos de um
municipio para outro. Ademais, da avaliacdo de
diversos planos diretores no tocante ao
transporte e mobilidade, constatou-se que a
seguranca nos deslocamentos das pessoas havia
sido negligenciada.

Em 2015, durante evento promovido pela Semob,
do Ministério das Cidades (MC), sobre como
elaborar planos de mobilidade urbana, a falta de
aten¢do quanto a questdo da seguranga no
transito também foi destacada. Ao tratar dos
temas a serem contemplados nos PMU, um dos
técnicos responsaveis pelo curso afirmou que,
apesar da violéncia no trdnsito registrada no
Brasil, os PMUs que ele havia analisado nao
estariam tratando essa questdo com a devida
atencao.

Nota-se, assim, a importancia de considerar o
conteludo de PMUs declaradamente elaborados
para verificar se a questdo da seguranca no
transito foi considerada e, em caso positivo, como
se deu essa abordagem. Além disso, importa
verificar se os planos guardam correspondéncia
com as diretrizes da Politica Nacional de Transito
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(PNT), instituida pela Resolugdo n? 514, editada
em 18 de dezembro de 2014, pelo Conselho
Nacional de Transito (Contran). Ademais, convém
diagnosticar a aderéncia das medidas previstas
nos PMUs com aquelas preconizadas por
especialistas em seguranca no transito. Mostra-
se, ainda, relevante tracar o perfil desses
municipios no tocante ao tema em estudo.

Apesar de as cidades brasileiras enfrentarem, ha
décadas, problemas decorrentes da mobilidade e
do transito, as politicas publicas de ambito
nacional relativas a esses dois temas sdo
recentes. A recém-instituida PNMU, se vé diante
de desafios complexos no processo de
implantacdo e, assim, precisa ser amplamente
estudada.

A PNT, por sua vez, foi formalmente instituida em
2004 e, ndo obstante as alteragdes em 2014,
ainda ndo foram integralmente efetivadas e,
portanto, também merecem muita aten¢do por
parte do Poder Publico. Nesse contexto, os
resultados esperados com o presente trabalho
permitirdo aos gestores da PNMU e da PNT, seja
no ambito do Ministério das Cidades, com
destaque para a Semob, para o Conselho Nacional
de Transito (Contran) e para o Departamento
Nacional de Transito (Denatran), seja no ambito
das esferas estadual, distrital ou municipal,
conhecer melhor a realidade de alguns municipios
brasileiros, no tocante a mobilidade urbana.

Ademais, os dados decorrentes do diagndstico
dos PMUs podem servir de subsidio para técnicos
e gestores publicos, bem como para empresas e
profissionais autébnomos de consultoria, no
desenvolvimento do planejamento urbano, na
avaliacdo dos planos ja elaborados, na confecgdo
daqueles ainda ndo iniciados ou em andamento, e
também na adocdo de medidas pela implantagado
de ac¢des para mobilidade urbana.

O presente artigo apresenta um ensaio tedrico
com os resultados de uma pesquisa exploratéria
sobre o tema de mobilidade urbana.

Como metodologia, intensionou-se realizar uma
pesquisa bdsica a fim de gerar conhecimentos
novos para avango da ciéncia sem aplicacdo
pratica prevista, com pesquisa exploratéria tendo
objetivo de proporcionar maior familiaridade com
o tema. Foram utilizados sites eletronicos, livros,
dissertacdes, teses e artigos cientificos referentes
ao tema meios de transporte e mobilidade
urbana sustentdvel, elencando ag¢es e projetos
publicos e privados que estdo sendo
desenvolvidos, e implantagGes que ja obtiveram
resultados, nacional e internacionalmente.

A Revisdo Tedrica se encontra dividida em cinco
secbes. A primeira aborda o Espaco e o (Des)
ordenamento Urbano, contemplando breve
contextualizacdo sobre aspectos interessantes
gue impactam negativamente as grandes cidades
em decorréncia da mobilidade urbana mal
planejada. Logo em seguida, sdo discutidas
guestdes do transporte urbano, designando-o em
uma posicdo avancada na lista dos maiores
desafios globais, haja visto que mais que metade
da populagdo mundial hoje vive em cidades.
Reforca-se que na América Latina e Caribe, sdo
80%, e no Brasil, 85%, cuja tendéncia é aumentar.

A segunda secao traz o conceito de mobilidade e
desenvolvimento urbano, um tema que vem
sendo repensado e discutido com recorréncia nos
debates urbanos atuais, abordado como algo para
além da simples referéncia a locomog¢do, mas
sobre o futuro do pais e, principalmente, de suas
metrdépoles, notadamente em razdo de seus
efeitos no ambiente urbano, ndo mais apenas
como uma técnica da engenharia, mas também
por sua funcdo social.

A terceira secdo trata ainda de questdes da
Formagao da Politica Publica de Mobilidade
Urbana, com foco no Plano Diretor, reiterando
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gue a partir da Constituicdo Federal de 1988
(CF/88), as tematicas da politica urbana e da
gestdo das cidades no Brasil sairam do anonimato
e ganharam destaque em diversas esferas
institucionais, politicas e  sociais, com
fortalecimento do municipio, que passou a ser um
dos entes federativos conjuntamente com os
estados e a Unido, e cuja autonomia foi ampliada
politica, administrativa e financeiramente. Nos
artigos 182 e 183 da CF, foram definidas as
diretrizes basicas para a politica urbana brasileira,
assim como a obrigatoriedade de algumas
cidades em aprovar um plano diretor. Em 2001,
esses artigos foram regulamentados por meio da
instituicdo da Lei Federal n. 10.257, conhecida
como Estatuto da Cidade. A quarta secdo aborda
o Ordenamento Territorial e o Plano de
Mobilidade Urbana.

ESPACO E O (DES) ORDENAMENTO URBANO

Conforme Medeiros e Griggio (2019), o espago
urbano ja se incorporou como um dos temas mais
discutidos ao longo da histdria, muitas sdo as
teorias, estudos, metodologias aplicadas ao meio
urbano, sempre visando  promover o0
desenvolvimento eficiente desse espaco. Porém,
frequentemente, surge a indagag¢do: o que seria o
espaco urbano?Diferentes autores ja debrugaram
sobre esse contexto, Brito(2009), por exemplo
conceitua o espago urbano considerando-o
extremamente diversificado, tanto devido a
localizagdo das fungbes - sejam elas
complementares ou exclusivas — quanto a
composicao social da populacao.

Na compreensdao de espaco urbano surge a
cidade, um érgdo vivo que estd em constante
transformag¢do e movimento, portanto ndo se
pode avaliar, ou planejar a cidade sem antes
entender todos os elementos que integram a
mesma. Os elementos fisicos constituem a

camada onde se desenvolvem as caracteristicas
de uma sociedade, basicamente a cidade possui
caracteristicas fisicas, sociais, cultu-rais, politicas
e econdmicas, portanto todos esses
componentes, necessitam de uma atengdo, antes
de se executar uma acdao dentro da cidade

(SANTOS e FERREIRA, 2015).

Esses elementos interagem diretamente na
dindmica de uso e ocupacao, e modelam o tecido
urbano conforme avancam o0s proveitos
econdmicos e sociais. Destaca-se, entretanto, que
por diversas razGes (politicas publicas,
especulacdo do capital, investimentos publicos e
privados), formam-se nucleos urbanos distintos
uns dos outros.

Paula e Bartelt (2016), autores da obra
“Mobilidade urbana no Brasil: desafios e
alternativas”, publicado em 2016, abordam
aspectos interessantes que impactam
negativamente as grandes cidades em
decorréncia da mobilidade urbana mal planejada.
Inicialmente, os autores citados, trazem suas
contribuicbes sob um ponto de Vvista
individualizado, na apresentagdo e na introdugao,

respectivamente.

Para esses autores, o transporte urbano estd em
posicdo destacada na lista dos maiores desafios
globais, pois de acordo com o autor, mais que
metade da populacdo mundial hoje vive em
cidades. Na América Latina e Caribe, sdo 80%, e
no Brasil, 85% e a tendéncia é aumentar. As
grandes cidades deste continenteestao
organizadas em torno do transporteindividual por
carro. Em escala global, a indUstria
automobilistica é uma dasmaiores forgas
lobbyistas nos projetos dos governos. A
prioridade pelo carroaparentemente ndao conhece

cor politica (PAULA; BARTELT, 2016).

Foi o governo progressista do Partido dos
Trabalhadores (PT) dopresidente Lula que
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incentivou a expansdao automobilistica nas
grandes cidadesbrasileiras. Entre 2001 e 2013,
noRio de Janeiro, a frota cresceu em 73%,
alcangando um excesso de carros que
congestionaa malha vidria das regibes
metropolitanas.

De maneira compacta, os donos dos carros, os
que dependemdo transporte publico, os ciclistas
eos pedestres sofrem com esta
desorganizacaourbanistica em torno do carro
individualcujo resultado é uma imobilidadeurbana
generalizada. Reconhecer istondo constitui
nenhuma novidade; o queconsegue surpreender,
no entanto, é queapesar do caos o paradigma nao
muda.

No entanto, a reproducdourbanistica da
desigualdade social organiza as
regidesmetropolitanas de forma sempre parecida,
ou seja, em relativamente pequenas
areascentrais da cidade concentram-se o0s
postosde  trabalho, as instituicbes de
poder,econOmicas e culturais, os bons colégios,as
moradias de qualidades, as dareas delazer,
portanto todas as formas de capitalfinanceiro,
industrial, social, simbdlico.E exatamente neste
local onde moram as classes médias,ou, para ser
mais exato hoje em dia, asvelhas classes médias.
As novas classes que vao surgindo, assim como as
demais ja existentes, consideradas de baixa
condicdo financeira, moramnas vastas e distantes
areas periféricas. Essa grande maioria, é for¢ada
diariamente a se deslocar dassuas moradias

periféricas aos bairroscentrais para trabalhar.

Esta estruturacdo do espago, se é retratada
estratificacdo social, ndo é deforma alguma dada
ou inevitavel. Antes,é fruto de uma decisdo ou
omissdo politica.Organizar o transporte de
acordocom as necessidades da maioria dos
seushabitantes nunca foi prioridade dos
governosmunicipais.

No Rio de Janeiro foram realizadas melhorias em
funcdo da Copa do Mundo edos Jogos Olimpicos,
porém, no discurso legitimador dacidade
olimpica, e de outras cidades-sede da Copa do
Mundo de 2014, ossupostos beneficios para a
populacdo nadrea do transporte publico
ocuparam umlugar de destaque. No entanto,
evidenciaram-se maisuma vez as limitacGes da
pratica politicaurbanistica. Fez-se o necessario
paraligar os centros esportivos aos grandeshotéis
e aos aeroportos, e pouco ou nadamais. A ruina
do Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) no centro da
cidadede Cuiaba é emblema visivel destafalha
politica, assim como, de forma invisivel(porque a
sua construgdo nuncasequer comecgou) a linha 3
do metr6 doRio de Janeiro que ligaria os
municipiosde S3o Gongalo e Niteréi ao Rio de
Janeiro.

Os sistemas BRT (Bus Rapid Transit, sistema com
faixas exclusivas de Onibus) certamente sdo
melhorias, mas miopesfrente aos desafios. O
metré continuasendo a melhor opgdo, sendo
independentedos congestionamentos na
malhavidria (o BRT, apesar das faixas
“exclusivas”,ndo o ¢é), podendo ser operado
comenergia de fontes renovdveis e tendouma
capacidade muito superior a qualquer O6nibus
BRT, além de ter um numero muito menor de
acidentes e andar a uma velocidade média maior.
Curitiba, objeto de anadlise de um dos textos a
seguir, ja foi “cidade-modelo” de transporte
publico, internacionalmente celebrada, por causa
dos seus BRTSs.

Continuando ainda na esteira da mobilidade
urbana, Paula e Bartelt (2016) apontam alguns
problemas em quatro cidades brasileiras: S3o
Paulo, Rio de Janeiro, Belém e Curitiba. Essas
cidades possuem caracteristicas préprias em
relacao ao tema abordado, porém,

simultaneamente dialogam entre si, evidenciando
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os desafios considerdveis que no Brasil, governo e
sociedade devem enfrentar.

Sado Paulo possui interesses de grupos politicos e
econOmicos poderosos envolvidos nos processos
de urbanizagdo da cidade, em aliancas entre setor
imobiliario e empresarios do transporte. A cidade
mais rica do pais conta com uma frota de cerca de
8 milhGes de veiculos, entre carros, motos,
caminhdes e Onibus. Os congestionamentos
gigantescos passaram a ser uma das marcas da
cidade e exemplificam esse numero. Mas,
simultaneamente, os autores apontam indicios de
uma mudanca de mentalidade, que estd presente
no crescimento do numero de pessoas que
afirmam que deixariam de usar carro se o
transporte publico tivesse melhor qualidade.
Também houve um aumento nas viagens nao-
motorizadas. Curiosamente, o segmento de renda
mais baixa fez um movimento oposto, com
aumento de viagens motorizadas e de veiculo
individual (PAULA; BARTELT, 2016).

A cidade do Rio de Janeiro recebeu investimentos
pesados nos Ultimos anos devido aos
megaeventos. A Copa do Mundo de Futebol e
Jogos Olimpicos, Conferéncia da ONU sobre Meio
Ambiente (Rio +20), Jogos Mundiais Militares,
Jornada Mundial da Juventude, marcaram suas
passagens pelas cidades brasileiras e encheram
de expectativa a populagdo local com as
promessas de legados. Nos discursos de
autoridades de governo a énfase na melhoria da
mobilidade urbana, com a adog¢dao de novos
sistemas de transporte, construcdo de vias e
viadutos e reconfiguracdo da malha metro
ferroviaria foram uma constante. Cerca de RS 18
bilhGes foram gastos com VLT, BRT, uma nova
linha do metr6 e obras em vias e estacGes de
trem.

Um panorama dos problemas de mobilidade
urbana na cidade de Belém do Para foi tracado
explicitando também suas consequéncias para a

regido metropolitana. Propostas de intervencao
foram sugeridas no sentido de refazer,
historicamente, os caminhos dos planos e
politicas para a cidade. Apesar da regido
metropolitana estar na Amazonia, localizacao da
maior bacia hidrografica do planeta, o modal
fluvial n3o estd inserido na resolucdo do
transporte publico.

A cidade de Curitiba ja foi considerada como um
exemplo de mobilidade urbana para o mundo,
especialmente por conta da criacdo dos BRTs na
década de 1970. Ha maior circulacdo de
automdéveis por habitante do que em qualquer
outra capital brasileira, e o sistema de transporte
publico ha tempos deixou de ser funcional e
suficiente para a demanda. O modelo de
integracdo entre a cidade e a periferia da regido
metropolitana, constituida por outros municipios,
comecou a ruir. O BRT em Curitiba, pioneiro no
Brasil, nasceu como uma solugdo proviséria, dada
que as diversas propostas elaboradas para
instalar modalidades sobre trilhos ndo se
realizaram, devido a alegada falta de
financiamento, a qual associou-se — se ndo foi
anterior e determinador desta — a falta de uma
visdo de longo prazo, de vontade politica, de
consciéncia ecoldgica.

Chegado até aqui, os argumentos apresentados
reafirmam a relevancia tematica para a agenda de
respeito aos direitos. Mais do que simples
deslocamentos pela cidade, a mobilidade urbana
envolve qualidade de vida, uma outra
apropriacdao do espago publico, revalorizacdo da
cidade, além de outros aspectos.

Exemplos de solugdes para a diminuicao de
congestionamentos no centro da cidade chegam
de Londres e Cingapura que adotaram o pedagio
urbano. O compartilhamento de veiculos
(carsharing) também é outra das solugGes, pois
permite aos usuarios utilizarem uma combinagdo
de meios de transporte em vez de depender
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apenas do automovel. Em geral uma alternativa
traz contradigdes, mas ao mesmo tempo pode
inspirar respostas e solugbes mais adequadas
para cada usuario.

Existem aspectos relevantes para andlise desse
panorama, como os desafios de acessibilidade
para as pessoas com deficiéncia,o significado do
florescimento do ativismo urbano ligado ao tema
da mobilidade, a inseguranga das mulheres nos
meios de transporte, o potencial do uso das
bicicletas como alternativa nas cidades e os
projetos das smartcities.

Os movimentos sociais e coletivos urbanos
ligados a pauta da mobilidade exigem transporte
publico de qualidade e tarifas mais justas, alguns
inclusive a tarifa zero, além do comprometimento
dos governos para que essa pauta ndao fique
restritaas solucGes advindas da tecnologia e sim
focadas nas necessidades dos cidaddos. Essas
acOes significa ndo apenas apostar no transporte
de massa, necessdrio e urgente no Brasil, mas
também em promover mudangas que contribuam
para uma populacdo mais sauddvel, como ouso
da bicicleta, uma alternativa ambientalmente
correta.

O movimento pelo uso da bicicleta cresce nos
grandes centros brasileiros e exige a construcdo
de ciclovias e um reposicionamento das politicas
de governo. Politicas publicas de transporte de
massa devem ser vistas como politicas sociais,
pois diminuem as desigualdades e levam
qualidade de vida, além de movimentarem a
economia, devido aos investimentos envolvidos
na cadeia produtiva.

De acordo com Reis (2015), Amsterda, capital da
Holanda, o ciclismo é uma caracteristica essencial
da cidade. Cerca de metade da populagdo utiliza a
bicicleta, como resultado de décadas de
investimento em infraestrutura para viabilizar
esse meio de transporte. A cidade conta com
mais de 400 km de ciclovias bem sinalizadas e

com bicicletarios, por exemplo, sé na Estacado
Central, o bicicletario comporta mais de oito mil
bicicletas. Além disso, elas podem ser
transportadas nas redes ferroviaria e metrovidria.
Na cidade existe o bike-box, em Vvias
compartilhadas, onde as bicicletas esperam o
semaforo abrir a frente dos carros, o que resulta
em maior seguranca.

Hoje, em varias cidades do mundo, como Paris,
Bruges, Bogota, o wuso da bicicleta esta
disseminado. Em Paris, mesmo onde ndo ha
ciclovias, a bicicleta convive em harmonia com
outros meios de transporte: 6nibus e automdéveis.
O sistema de transportes urbanos de Bogotd, na
Colémbia, chamado de Transmilenio, propde a
implementac¢do de bicicletarios nos terminais de
corredores de 6nibus (BRT) e possui uma rede
ciclovidria de 340 km, com previsdo de chegar a
500 km (RIBEIRO, 2014).

De acordo com a autora citada acima, cidades de
grande e médio porte adotaram a bicicleta, com a
criagdo de infraestruturas apropriadas, como
ciclovias, ciclofaixas (faixas separadas das vias
para circulacio de bicicletas), passeios
compartilhados, rotas cicldveis, sinalizagao,
sistema de aluguel de bicicletas a baixo custo e
bicicletarios nas estacGes de metr6 ou trem e em
edificios de uso publico e privado (RIBEIRO, 2014).

Em Copenhague, existem semaforos exclusivos
para ciclistas. Se a velocidade for constante, de 20
km/h, o ciclista pega a onda verde — todos os
semaforos abertos. E quando um trem do metro
sinaliza acessibilidade a bicicletas, significa que
possui um lugar apropriado para encaixar a
bicicleta dentro do trem, de maneira que ocupe
pouco espaco e ndo atrapalhe os outros
passageiros. Em muitas cidades europeias sdo
utilizadas as “Zonas 30”, que sado areas dentro de
bairros onde a velocidade maxima permitida é de
30 km/h. Essa medida permite que a
concentracdo do fluxo mais intenso de veiculos
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ocorra em avenidas no entorno e garanta a
seguranca para ciclistas e pedestres no interior
dessas areas (RIBEIRO, 2014).

Em Buenos Aires, a prefeitura tem incentivado o
uso de bicicletas, com a implantacdo de 90 km de
ciclovias. Muitos moradores estao trocando o
Onibus e o metro pela bicicleta.

A cidade de Nova York (USA) em 2008, através do
Departamento de Transportes local apresentou o
projeto Ruas Sustentaveis (Sustainable Streets):
um plano com 164 ac¢Ges voltadas para a politica
de transportes da cidade. As mudangas,
sobretudo, relacionadas ao ciclismo ganharam
mais corpo em 2009, quando uma parte da Times
Square, no coracdo da cidade, passou por uma
profunda reforma voltada para a priorizacdo do
pedestre e do ciclista, tornando-se uma area livre
de automoveis. Além disso, houve aumento da
infraestrutura ciclo viaria e a introducdo do
sistema BRT em alguns bairros (REIS, 2015).

Portland, também cidade norte-americana
implantou o conceito de “Bairro de 20 minutos”,
segundo o qual trabalho, escolas, centros
comerciais, hospitais, restaurantes e centros de
lazer e entretenimento estdo a menos de 20
minutos de caminhada das casas, reduzindo os
grandes deslocamentos e permitindo que as
pessoas facam tarefas cotidianas a pé ou de
bicicleta. O resultado é a valorizagcdo dos negdcios
e das comunidades locais, o desestimulo ao uso
de automoveis e uma melhoria na qualidade de
vida e do ar da cidade (REIS, 2015).

Em cidades da China, india e Bangladesh, a
bicicleta se consolidou como meio de transporte
importante. Na Europa e nos Estados Unidos, o
sistema de bicicletas publicas de Paris vem sendo
usado como modelo para outros semelhantes. “O
sistema francés, chamado Velib, tem um posto de
autoatendimento para locacdo de bicicletas a

cada 350 metros, a precos baixos” (BOARETO,
20009, p. 27).

A integracdo da bicicleta com outros meios de
transporte publico, como 6nibus, trem e metro,
possibilita eficiéncia na mobilidade, com
diminuicdo do tempo gasto nos percursos e
otimizacdo do uso dos outros meios integrados.
Além de diminuir os congestionamentos, ja que o
carro ocupa dez vezes mais espago do que a
bicicleta. A adocdo da bicicleta com um sistema
cicloviario proporciona maior facilidade de
locomocdo, reducdo dos niveis de poluicdo
sonora e atmosférica, melhoria na saude publica
e diminuicdo de <custo e tempo dos
deslocamentos (RIBEIRO, 2014).

Segundo Boareto (2009, p. 29), um plano
cicloviario tem como objetivo:

Integrar a bicicleta aos demais meios de
transporte; criar uma forma de deslocamento
rapida, agil e barata; propor um elemento de
reestruturacdo urbana. [...] Consiste em um
processo de planejamento, implantagdo e
gestdo de um sistema ciclovidrio. Necessario
também  prever a implantagdo de
infraestrutura  (construgdo de ciclovias,
ciclofaixas, implantacdo de rotas ciclaveis,
integragdo com o sistema de transporte
coletivo); a promocgdo da seguranga, por meio
da utilizacdo de sinalizacdo especifica e de
programas educacionais para ciclistas e
motoristas; estimular o uso, por meio de
campanhas, e desenvolver a¢des facilitadoras,
como o aluguel de bicicletas; articular-se com
a politica ambiental.

Além disso, no caso dos conjuntos urbanos
tombados, o uso da bicicleta deve ser estimulado,
com rotas especificas e bem sinalizadas, inclusive,
sugerindo roteiros para visitagao.

No Brasil, o uso da bicicleta como meio de
transporte urbano vem aumentando nos ultimos
anos. Em 2001 foram contabilizadas 60 cidades
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com 250 km de ciclovias; e 279 cidades com 2.505
km, em 2007. Inicialmente, o sistema de bicicletas
publicas do Rio de Janeiro, chamado de “Solugdo
Alternativa de Mobilidade por Bicicleta — SAMBA,
foi uma iniciativa da prefeitura municipal que
pretendeu fazer da bicicleta um meio de
integragdo entre Onibus, trem e metrd”
(BOARETO, 2009, p. 34).

O sistema passou a se chamar Bike Rio e foi
implantado e operado por uma empresa privada.
O projeto conta com 60 estacdes e 600 bicicletas,
distribuidas nos bairros de Copacabana, Ipanema,
Leblon, Lagoa, Jardim Botanico, Gdvea, Botafogo,
Urca, Flamengo e Centro. Ele é composto de
estacGes conectadas a uma central de operagbes
via wireless, alimentadas por energia solar, onde
0os usudrios cadastrados podem retirar uma
bicicleta, utiliza-la em seus trajetos e devolvé-la,
na mesma ou em outra estacdo. Agora, estd
presente também no Parque Madureira, com
quatro estacdes (RIBEIRO, 2014).

Esse sistema, que é uma parceria de prefeituras
com uma empresa privada e o Banco Itad, ja
implantou as estacdes de bicicletas de aluguel em
vdrias cidades: Petrolina, Sdo Paulo (Bike Sampa),
Recife, Caruaru, Lavras, Sdo José dos Campos,
Guarulhos, Sorocaba, Araucaria e Porto Alegre.
Sorocaba implantou 106 km de ciclovias e o
numero de bicicletas ja se tornou quase igual ao
de carros. As ciclovias sdo protegidas por grades e
canteiros, sinalizados e iluminados. E possivel
atravessar a cidade toda sem sair da via exclusiva.
E existem 19 estagbes de empréstimo de
bicicletas (RIBEIRO, 2014).

Na Regido Metropolitana de S3ao Paulo, a
integragcdo com o transporte publico é praticada
no bicicletdrio da Associacdo dos Condutores de
Bicicleta de Maua — ASCOBIKE, que se localiza ao
lado da estacdo de trem de Maud. Para chegar
até o centro de S3o Paulo, cerca de dois mil
ciclistas utilizam a bicicleta, depois o trem e, em

seguida, o metr6. A motivacaoda populagao local
é a economia de tempo e dinheiro, mas no caso
ha riscos, pois ndo disponibilizam de ciclovias
para os trajetos até a estacdo de trem (RIBEIRO,
2014).

Em Rio Branco, no Acreexiste 100 km de ciclovias
e ciclofaixas para atender uma populag¢ao de 350
mil habitantes. Assim como Porto Alegre, Goiania
e Belo Horizonte, Rio Branco possui um plano
ciclovidrio e tornou-se a Unica cidade a investir
em infraestrutura ciclovidria antes de ter
problemas de mobilidade. A partir dessa
infraestrutura, a populacdo passou a se apropriar
das vias e de espacos publicos, o que contribuiu
para a seguranca publica aumentar. Além de ter
uma ciclovia iluminada e sinalizada no canteiro
central de uma importante avenida que recebe
500 ciclistas diariamente em horarios de pico, Rio
Branco transformou o Parque da Maternidade, na
regido central, em um grande parque linear. Dele
saem varios ramais de parques lineares, com
ciclovias e ciclofaixas que sdo alternativas ao
acesso as grandes avenidas (RIBEIRO, 2014).

Nesse sentido, é urgente e necessario trabalhar
para superara cultura doautomével. Paulae
Bartelt(2016) enfatizam a reflexdo sobre as
principais mudancas ocorridas no tema da
mobilidade no Brasil, ressaltando como a cultura
do automoével ainda é forte e promovida pelo
estado brasileiro. O aumento do tempo médio de
deslocamento nas regides metropolitanas de 38,1
para 43,3minutos nos ultimos 10 anos demonstra
a saturagao dos meios existentes

contemporaneos.

Entretanto, a populacdao experimenta solucdes
para seus problemas cotidianos e uma das
principais foi o uso da motocicleta, o que gerou
seu crescimento nasperiferias das cidades. Apesar
de maisbarata e agil para o deslocamento, a
motocicletavulnerabiliza o wusudrio, o que se
traduziu em 12.480 pessoas envolvidas em
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acidentes de moto no Brasil em2012. Mas os
autores também ressaltam o investimento do
governo em novos projetos, como os BRTs, VLTs e
extensao das linhas de metré em algumas cidades
(PAULA; BARTELT, 2016).

MOBILIDADE E O DESENVOLVIMENTO URBANO

Pero e Stefanelli (2015) conceituam mobilidade
urbana como sendo um atributo relacionado aos
deslocamentos realizados pelos individuos em
suas atividades de estudo, trabalho, lazer e outras
nas areas urbanas. Sob essa dtica, fica evidente o
papel central das cidades, como ldcus das
diversas relacdes de troca de bens e servicos,
cultura e conhecimento entre seus habitantes, o
que so e vidvel se atendidas as condi¢cdes minimas
adequadas de mobilidade para a populacao.

Mobilidade é um tema que vem sendo repensado
e discutido com mais frequéncia nos debates
urbanos atuais, sendo abordado como algo para
além da simples referéncia a locomog¢do. No Brasil
essa tematica tem estado cada vez mais presente
no debate sobre o futuro do pais e,
principalmente, de suas metrépoles,
notadamente em razdo de seus efeitos no
ambiente urbano, ndo mais apenas como uma
técnica da engenharia, mas também por sua
funcdo social. O principio de equidade faz-se
entdo como peca-chave nessa discussdo, sendo
compreendido como um importante fator atual
de ponderamento da eficicia de politicas
urbanas, obrigando a repensar estratégias e a¢ées
para uma cidade mais sustentavel, fazendo-nos
questionar o que pode ser feito hoje para termos
uma cidade melhor no futuro (SILVA, 2016).

Os debates sobre o direito a cidade, entendido
como o usufruto equitativo das cidades e seus
equipamentos e servigos, dentro dos principios da
sustentabilidade e da justica social, ndo estao

mais desvinculados do conceito de mobilidade
urbana, pelo contrdrio, este esta cada vez mais
contido naquele, enquanto uma condicdo
inarreddvel de participagdo no mundo urbano
(INSTITUTE  FOR  TRANSPORTATION  AND
DEVELOPMENT POLICY - ITDP, 2016).

Para além do movimento fisico, a mobilidade
urbana torna-se também uma ferramenta de
justica social, uma vez que a distribuicdo espacial
dos servicos, equipamentos e atividades urbanas
normalmente distam dos locais de moradia da
maioria da populagdo - fato que se agrava para as
parcelas de menor renda. Desta forma é que as
politicas publicas de mobilidade urbana e
transportes coletivos vém se orientando cada vez
mais pela ideia de equidade, levando assim a um
repensar da proépria ideia de mobilidade, e, por
conseguinte, da ideia mesmo de transporte
(SILVA, 2016).

Para Vasconcelos (2014, p. 29), mobilidade
urbana pode ser uma breve definicdo de um
conjunto de elementos que contribui para “a
facilidade de deslocamentos das pessoas e/ou
bens dentro de um espago urbano, permitindo o
acesso das pessoas para realizar suas atividades e
seus deslocamentos com seguranga, conforto e

agilidade”.

Assim, percebe-se que a mobilidade urbana deve
ser compreendida enquanto conjunto de meios
necessarios para permitir aos grupos sociais, as
empresas e aos individuos o acesso a
multiplicidade de servicos, equipamentos e
oportunidades que a cidade oferece a todos os
cidaddos, de forma tal que os destinos sejam
alcancados em condicdes de seguranca,
comodidade, de forma autébnoma e rdpida, tendo
a disposicdo as diversas alternativas de
deslocamentos, como o caminhar, o uso de
bicicletas, veiculos particulares, sistemas de
transportes publicos, bem como a busca por
solugBes acessiveis e de eficidcia maxima, além de
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reduzir a dimensdo dos deslocamentos (FREITAS,
2012).

Gomide (2006) e Pontes (2010) propéem a
necessidade de considerarmos a complexidade
das atividades econdmicas e sociais presentes nos
espagos urbanos enquanto fatores estruturantes
e condicionantes da mobilidade urbana.

O termo mobilidade urbana se ampliou,
“passando a envolver aspectos socioeconémicos
relativos ao modo de vida nas cidades, ligando as
oportunidades geradas pelo acesso aos meios de
transportes para o trajeto casa trabalho e aos
servicos de saude, educacdo, cultura e lazer”
(MIHESSEM; PERO, 2013, p. 64).

A mobilidade urbana pode ser definida enquanto
o conjunto de condicdes sociais, politicas
econdmicas e culturais que interferem na
dindmica daqueles que se movimentam pelos
espagos urbanos, como pedestres, ciclistas,
usudrios de transportes publicos ou motoristas de
automéveis  particulares  (MINISTERIO  DAS
CIDADES, 2010).

Nota-se assim que a ampliagcdo do sistema vidrio
assume grande importancia e as administragdes
municipais dedicam uma parcela enorme de seus
esforgos e recursos para a sua expansao, que
adquire dindmica prdpria e se transforma em um
fim em si, com grandes obras que se justificam
individualmente.

O planejamento e a execugdo de obras
normalmente sdo feitos por distintos 6rgdos
da administragdo publica, reforcando o atual
modelo de pensar as cidades. Partem do
pressuposto de que a cidade ndo tem limites
para sua expansdo, que o transporte coletivo
ou o individual superam os eventuais
obstaculos e que todos os habitantes teréo,
um dia, um automovel (FREITAS, 2012, p. 39).

O entendimento da mobilidade urbana no ambito
de uma cidade passa, necessariamente, pela
consideracdo dos elementos que integram a
participacao da infraestrutura, dos equipamentos
urbanos, dos servicos, das regras e das
normatizacdes emanadas pelas instituicdes
publicas e privadas que interatuam para permitir
o movimento de bens e pessoas de acordo com
seus desejos e necessidades. Ou seja, a
mobilidade urbana abarca outros elementos,
além dos fatores restritos aos deslocamentos, aos
meios de transportes e a infraestrutura viaria
(RESENDE; MACHADO, 2016).

No caso brasileiro, a necessidade de uma
compreensdo mais aprofundada e sistémica dos
problemas ligados a circulacdo e ao transporte
urbano mantém estreita relagdo com o acelerado
processo de urbanizacdo ocorrido no pais e na
permanéncia de caracteristica tipicas do

subdesenvolvimento.

Souza e Pasqualetto (2013) inferem que foi neste
contexto, marcado pela expansdo dos centros
urbanos e pela auséncia de efetivacao de politicas
urbanas voltadas para as questdes de mobilidade
urbana e circulagdo, que evidenciou a
estruturacdo de um quadro marcado pelo
agravamento dos problemas de transito e
mobilidade, que passaram a coexistir e a impactar
negativamente a rotina daquelesque necessitam
transitar e se locomover pelos espacos das
cidades.

Diante desta situacdo, percebe-se a ineficacia de
abordagens focadas apenas em elementos ligados
a concepgao de transporte e circulagdo, pois estes
elementos se relacionam com fatores multiplos
presentes em nossos espagos urbanos. A urgéncia
e a magnitude dos problemas que envolvem a
mobilidade urbana nos médios e grandes
aglomerados urbanos do Brasil contribuiram
sobremaneira para colocar esta problematica no
ambito dos espagos normativos e de
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regulamentacao das politicas publicas destinadas
a solucdo dos crescentes problemas ligados ao
transporte urbano, a circulacdo e a mobilidade
(RESENDE; MACHADO, 2016).

Frente a um cendrio caracterizado pela tendéncia
ao agravamento da crise de mobilidade urbana
em varios pontos do pais, a Lei n? 12.587/2012,
em seu art. 24, §19, juntamente com art. 41 do
Estatuto das Cidades (Lei n2 10.257/2001),
estabelece a obrigatoriedade de implementacdo
dos Planos de Mobilidade em todos os municipios
com mais de 20 mil habitantes ou integrantes das
regides metropolitanas e aglomeragbes urbanas
ou que facam parte de areas de especial interesse
turistico ou que estejam compreendidos por
areas de influéncia de empreendimentos ou
atividades com significativos impactos ambientais
ou estejam incluidos no cadastro nacional de
municipios com areas suscetiveis a ocorréncia de
deslizamentos de grande impacto, inundacgbes
bruscas ou processos geoldgicos ou hidrolégicos
correlatos (RESENDE; MACHADO, 2016).

Diante do exposto, percebe-se que o tema
mobilidade urbana vem ganhando for¢a nos
debates que ocorrem nos mais variados setores
da sociedade, em suas dimensdes politica, de
administracdo e de planejamento. Esta situagdo
estimula a busca por novos paradigmas, capazes
de contribuir para a implantacdo de um perfil de
mobilidade urbana centrado nas necessidades
dos cidadaos, na sustentabilidade e na garantia
de qualidade de vida das pessoas das cidades
(RESENDE; MACHADO, 2016).

O transporte é um importante instrumento de
direcionamento do desenvolvimento urbano das
cidades. A mobilidade urbana bem planejada,
com sistemas integrados e sustentdveis, garante o
acesso dos cidaddos as cidades e proporciona
qualidade devida e desenvolvimento econémico.
Contudo, os transportes publicos coletivos
somente gerardo atratividade suficiente para

diminuir os investimentos publicos em
desenvolvimento e seguranca vidria e reduzir o
numero de transportes particulares em circulacdo
se oferecerem condicdes de qualidade e
segurangca compativeis com as classes sociais
usuarias (MINISTERIO DAS CIDADES, 2013).

A busca do equilibrio econémico da atividade alia-
se ao desafio de manter a atratividade para as
novas geragdes. Conquistada a confiabilidade é
promogao
racionalizacdo e flexibilidade das rotas e dos

necessdria  a constante  de
hordrios, a implantacdao de faixas seletivas, bem
como de novas tecnologias para melhoria da
gestdo dos servicos e da produtividade,
permitindo-se maior conforto e qualidade.

De acordo com Vasconcellos (2005) o transporte
é uma atividade necessdria a sociedade e produz
uma grande variedade de beneficios,
possibilitando a circulagdo das pessoas e das
mercadorias utilizadas por elas e, por
consequéncia, a realizagdo das atividades sociais
e econbmicas desejadas. No entanto, este
transporte implica em alguns efeitos, aos quais

chamamos de impactos.

Para Vasconcellos (2005) Mobilidade Urbana é
um atributo das cidades inerente a facilidade de
deslocamentos de pessoas e bens no espago
urbano, deslocamentos estes como: saude,
educacao, habitacdo, transporte, alimentacao,
lazer, dentre outras.De acordo com Vasconcellos
e Garcia (2008), desenvolvimento, em qualquer
concepcdo, significa crescimento econOmico
acompanhado de melhoria na qualidade de vida,
ou seja, deve-se juntar as variaveis da composicdo
do produto e a destinacdo de recursosem varios
setores da economia, no sentido de ampliar os
indicadores de bem estar econbmico e social,
relacionado a pobreza, desemprego,
desigualdade, condi¢Ges de saude, alimentacgao,
educacao e moradia.
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Tal como preconizado por Schumpeter (1985), o
passado influencia o presente e esse influencia o
futuro (intertemporalidade), as propriedades do
tempo zero ndo coincidem com as propriedades
do tempo um, e assim sucessivamente
(irreversibilidade), de tal forma que a situacdo de
equilibrio no tempo zero dificilmente serd
recuperada no tempo um.Neste sentido, o
processo de desenvolvimento econémico supde
ajustes institucionais e investimentos, sobretudo
em infraestrutura, com participacdo ativa do
estado, como condi¢cdes para um sistema
eficiente de producdo, circulagdo e distribuicao
de bens e servicos a populagdo. A mobilidade
urbana diz respeito a esta circulagdo, interferindo
diretamente no modo como pessoas e negdcios
se relacionam, com resultados substanciais na
economia daregido pelo consequente aumento
do consumo.

Na auséncia de politicas publicas efetivas, o
crescimento econémico implicard maiores niveis
de congestionamento devido ao aumento da
frota e da circulacdo de veiculos. Dados do
Instituto de Pesquisa Econdémica Aplicada(IPEA)
indicam que em apenas dez capitais brasileiras se
perdem cerca de 240 milhdes de horas
anualmente em congestionamentos, conforme
exemplo abaixo (IPEA, 2012).

As emissdes de mondxido de carbono pelos
transportes urbanos foram estimadas em mais de
123mil toneladas por ano. Simultaneamente, a
populagdo de baixa renda estad sendo privada do
acesso ao transporte publico devido a baixa
capacidade de pagamento e a precariedade da
oferta para as areas periféricas. Tal privacdo
acarreta problemas nos deslocamentos para o
trabalho,
equipamentos e servicos basicos e as

dificuldades de acesso aos

oportunidades de emprego, ou seja, as condi¢cdes
de transporte nas grandes cidades estdo se

tornando também uma barreira a inclusdo social
(XAVIER, 2005).

O transporte tem a segunda ou terceira
participacao nas emissdes de CO2decorrentes da
utilizacdo de combustiveis fdsseis e os
transportes privado e comercial sdo os grandes
consumidores.Ha indicacdes de que os testes
realizados mediante vias e toda infraestrutura
disponivel promovendo a interagdo entre os
deslocamentos de pessoas e bens com a cidade
(BOARETO, 2008).

FORMACAO DA POLITICA PUBLICA DE
MOBILIDADE URBANA

Honda et al. (2015) abordam que a partir da
Constituicdo Federal de 1988, as tematicas da
politica urbana e da gestao das cidades no Brasil
passaram a ocupar lugar de destaque em diversas
esferas institucionais, politicas e sociais, com
fortalecimento do municipio, que passou a ser um
dos entes federativos conjuntamente com os
estados e a Unido, e cuja autonomia foi ampliada
politica, administrativa e financeiramente.

Nos artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal de
1988, foram definidas as diretrizes basicas para a
politica urbana brasileira, assim como a
obrigatoriedade de algumas cidades em aprovar
um plano diretor (BRASIL, 1988). Em 2001, esses
artigos foram regulamentados por meio da
instituicdo da Lei Federal n. 10.257, conhecida
como Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001).

De acordo com Maricato, Colosso e Comaru
(2018), a partir de 2002, com o inicio do ciclo de
governos federais Lula e Dilma, houve a
implementacdo de politicas publicas visando
diminuir as desigualdades sociais no Brasil sem,
no entanto, tocar nos fundamentos mais
estruturantes e seculares da nossa formacao
social. Em relacdo a politica para as cidades,
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entretanto, houve forte regressao, apesar da
criagdo do Ministério das Cidades com seu
Conselho Nacional, das Conferéncias
participativas Municipais, Estaduais e Federais,

um arcabouco legal urbanistico inovador.

A prioridade dada ao automdvel pela politica de
desoneracdo tributdria fez com que o nimero de
individuais

veiculos aumentasse

desproporcionalmente ao crescimento
populacional, impondo um alto custo econémico,
social, ambiental e na saude. Reforcou-se o
paradigma do denominado ‘rodoviarismo’.Em
2014, os investimentos publicos com mobilidade
eram estimados em RS 12,1bilhdes por ano,
sendo 77% relativos ao uso dos modos
individuais, sobretudo destinados a manutencao
de vias e em acidentes (MARICATO; COLOSSO;

COMARU, 2018).

Entretanto, o transporte individual ndo é o que
viabiliza a maior proporg¢do de viagens: essas se
dividem entre 36% a pé, 4% de bicicleta, mais
29% em transporte coletivo e 31%em transporte
individual. Em termos de distancia percorrida,
60% do total refere-se ao transporte coletivo,
35% em transporte individual (carro e moto).

O automoével seguiu como uma prioridade
indiscutivel em termos de investimentos publicos,
ao mesmo tempo que gera o maior impacto
ambiental e na saude publica. Além disso, ndo é o
meio mais utilizado pela popula¢do, tampouco é
mais eficiente em termos energéticos e de
deslocamento. Essa ainda é uma tendéncia se
percebermos que, no total de viagens, a
participagdo do transporte coletivo caiu 1,5%
entre 2003 e 2014; ja o transporte individual
aumentou 2,2% (MARICATO; COLOSSO; COMARU,
2018).

A auséncia de investimentos massivos e
permanentes nos sistemas de transportes
publicos, coletivos e de alta e média capacidade

agravam as condicGes ambientais ea salde da
populacdo. Os beneficios do metré para a saude
publica, em uma metrépole como Sao
Paulorepresenta uma economia anual de cerca de
USS 11 bilhdes, valor suficiente para construgdo
de cerca de 73 km de linhas de metro
(MARICATO; COLOSSO; COMARU, 2018).

Nesse sentido, o investimento em transporte
publico de massa, como o sistema de metrd, que
possui um custo de implantacdo médio de USS
150 milhdes/km, deve ser considerado n3o
apenas viavel, mas também sustentdvel e, por
isso, prioritario na construcdo de uma agenda
urbana que internalize os beneficios ambientais e
sociais aos custos finais.

Fortalecer o governo local, mais préximo do
territério, pode ser providencial na
implementagdo de politicas publicas mais atentas
a diversidade das necessidades habitacionais e,
ainda, no que tange aos diferentes portes e
caracteristicas geograficas e ambientais decada

cidade.

Se estd evidente que o rodoviarismo é um
paradigma inviavel e falido, é preciso defender de
uma vez por todas a prioridade ao transporte
coletivo eficiente e integrado, além do fomento
dos meios de transporte ndo motorizados e a
mobilidade ativa. Para isso, temos alLei Federal da
Mobilidade Urbana — (LFMU) n212.587/2012.

Os projetos e investimentos urbanos de
requalificacdo, projetos vidrios, ferroviarios, obras
de usinas de geracao de energia, projetos de
mineragao a agronegocio precisam incorporar um
critério de justica territorial. Segundo esse
critério, por exemplo, todos os projetos de
desenvolvimento local, regional ou nacional tém
gue garantir a melhoria das condi¢bes de vida dos
residentes do entorno que,certamente, sdo e
serdo atingidos e sofrem inumeros impactos
tangiveis e intangiveis.
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O conhecimento técnico e o tedrico-critico
permite aprofundar temas complexos e
desenvolver mais detalhadamente uma agenda
para as cidades, no curto, no médio e no longo
prazo. Todavia, a forca social necessaria a
implementacdo desse projeto vem do
protagonismo dos movimentos sociais, sindicatos,
centros académicos, coletivos diversos, em
especial aqueles participantes da democracia
direta. J4 temos muitos desses situados em
escolas, igrejas e centros comunitarios. Como ja
nos ensinara Paulo Freire, o conhecimento pode
serum instrumento de libertacdo. Formular
diagndsticos e propostas para as cidades com
adesdo popular é um grande desafio e ajudard a
combater a massacrante dominagdo ideoldgica
protagonizada pela grande midia e em discursos
oficiais conservadores.

J& estda claro que, para realizarmos essas
laténcias, serd necessario assumirmos um projeto
coletivo e pactuado, com capilarizacdo,presenca
na opinido publica e base social, estruturado
nessa cooperagdao entre movimentos sociais,
entidades técnicas e profissionais.

Os Planos Diretores nao orientam, de modo geral,
o investimento publico nem as principais acdes do
Estado no territério. E muito comum que o
investimento em obras contrarie a orienta¢do de
crescimento urbano dada pelo Plano Diretor.
Constata-se, portanto, que o grande problema
ndo estd na auséncia de novas leis, mas muito
mais na aplicagdo das existentes.

Além disso, o Estatuto da Metrépole, promulgado
em 2015, poderia ser um exemplo de lei que veio
para resolver o obvio problema da falta de
integracdo entre municipios e entre municipios e
Estados no planejamento e gestdo de Regibes
Metropolitanas (MARICATO; COLOSSO; COMARU,
2018).

ORDENAMENTO TERRITORIAL EPLANO DE
MOBILIDADE URBANA

Ao trabalhar-se com o ordenamento territorial
um passo importante é entender o “Territério”,
haja vista que o conceito de ordenamento
territorial antecedeo conceito de territério. Para
Godelier (1984, p. 107),

Territério uma porgdo da natureza e,
portanto, do espagco sobre o qual uma
determinada sociedade reivindica e garante a
todos ou parte de seus membros direitos
estaveis de acesso, de controle e de uso como
respeito a totalidade ou parte dos recursos
gue ai se encontram e que ela deseja e é
capaz de explorar.
Ja no entendimento de Santos (2011):

O territério ndo é apenas o conjunto dos
sistemas naturais e de sistemas de coisas
superpostas; o territério tem que ser
entendido como o territério usado, ndo o
territério em si. O territério usado é o chdo
mais a identidade. A identidade é o
sentimento de pertencer aquilo que nos
pertence. O territério é o fundamento do
trabalho; o lugar da residéncia, das trocas
materiais e espirituais e do exercicio da vida
(SANTOS, 2011, p. 14).

Partindo para a premissa do ordenamento
territorial, a Carta Europeia de Ordenacdo do
Territério tem sido um dos documentos oficiais
de maior aceitacdo, quando se trata do tema
abordado e traz a seguinte definicdo:

[...] a traducdo espacial das politicas
econdmica, social, cultural e ecolégica da
so-ciedade. [...] O ordenamento do territério
deve ter em consideracdo a existéncia de
multiplos poderes de decisdo, individuais e
institucionais que influenciam a orga-nizagao
do espaco, o carater aleatdério de todo o
estudo prospectivo, os constrangi-mentos do
mercado, as particularidades dos sistemas
administrativos, a diversidade das condigdes
socioecon6micas e ambientais (CONSELHO DA
EUROPA, 1988, p. 9-10).
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Outras definicdes colocam o ordenamento
territorial em um sentido estritamente voltado a
ordem, no sentido de ordem de direcdo
(MOREIRA, 2011). Ou o ordena-mento territorial
como um arranjo de objetos sociais, naturais e
culturais em um sistema dinamico (SILVA, 2011).

A tese de doutorado de Henrique (2018, p. 59)
defende que as politicas de desenvolvimento
regional merece destaque tendo em vista a
enorme disparidade entre diferentes regides do
pais. A divergéncia econbémica, ambiental e
cultural do Brasil fez com que seja necessaria uma
visdo especifica para cada local quando o assunto
é o planejamento regional. Os lugares se
desenvolveramde forma desigual em todo o
territério nacional e com o avango do capitalismo
transnacional, as relacGes de troca se intensificam
fazendo com que a disparidade aumentasse.

Em meio a isso, o ordenamento territorial
continua entendido como um instrumento de
planejamento e gestdo onde se deve considerar a
existéncia de multiplos poderes, que de forma
integrada tomardo decisdes. O referido
documento busca a cons-trugdo de uma
sociedade territorialmente ordenada, a partir de
diferentes instru-mentos, promovendo um
estado de bem-estar social (SILVA, 2011).

Pensando sobre a instrumentalizagdo do processo
ordenamento e gestdo, além do plano de
desempenho ambiental e do sistema de gestdo da
qualidade ambiental, é factivel perceber a
importancia do ordenamento territorial e de um
bom conhecimento da dinamica ambiental para
gue o processo gestor seja consideradopleno no
que diz respeito a gestdo ambiental (ALMEIDA,
2011).

Conforme Almeida (2011) os instrumentos
tradicionais de ordenamento territo-rial oferecem
guatro formatos distintos:

Normativos: que incluem as legislagdes de uso
e ocupac¢do do solo, a regulamen-tagdo de
padrées de emissdo de poluentes nos seus
diversos Estados.

Fiscalizagdo: controle das atividades para que
estejam dentro das normas vigentes.
Preventivos: caracterizados pela delimitagdo
de espacgos territoriais protegidos (parques,
reservas, areas de Mananciais, encostas
declinosas), pelas avaliagées de impacto
ambiental, andlises de risco e licenciamento
ambiental.

Corretivos: que constituem as intervengdes
diretas de implantacgdo e manu-tencdo de
infraestrutura de saneamento, plantio de
arvores, formagdo de pragas, canteiros e
jardins, obras de manutencdo e coleta de
residuos, micro bacias em curvas de nivel em
area de plantio e monitoramento da
qualidade da agua (ALMEIDA, 2011, p. 342).

No ordenamento territorial esses instrumentos
sdo essen-ciais para estabelecer padrdes fisicos
de qualidade urbana. Entretanto, para além disso,
observa-se a necessidade de  associar,
simultaneamente, novos instrumentos da gestdo
ambiental urbana na estratégia win-win: de
somatéria de ganhos. Assim na medida que se
promove uma revitalizagdo do espago, se
desenvolvem ac¢les que impactam sobre a
sociedade sendo essas agdes de carater bioldgico
(saude fisica, saude menta, congestionamento),
social (organizagdo  comunitaria, cultura,
oportu-nidades) e econdmicos (produtividades,
custo de vida, trabalho, negdcios) (RIBEIRO e
VARGAS, 2004).

Planejamento urbano é o conjunto de
ferramentas que possibilita perceber a
reali-dade, a fim de avaliar os caminhos para a
construcdo de programas que visa aprimorar os
aspectos de qualidade de vida atual e futura da
populacdo (FONTOURA, 2013).

Para que haja a realizagdo da funcdo social e
planejamento de forma sustentavel de uma
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cidade, o Congresso Nacional aprovou o Estatuto
da Cidade Lei n. 10257 de 10 de julho de 2001,
que no Art. 2° estabelece as diretrizes que tem
por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento
das funcbes sociais da cidade e da propriedade
urbana.

O Estatuto da Cidade norteia um conjunto de
procedimentos importantes para garantir o
planejamento, com isso, pode-se dizer que o
processo de planejamento urbano tem como
propdsito ordenar, articular e equipar o espago,
de maneira racional, direcionando a malha
urbana, assim como suas areas ou zonas, a
determi-nados usos e funcbes (HONDA et al.,,
2015).

Esse planejamento é crucial para a configuracao
do espaco urbano, ou seja, do uso do solo
urbano. A partir dele é possivel, avaliar, prevenir,
identificar e valorizar os processos benéficos e
minimizar 0os  aspectos negativos. Esse
direcionamento corresponde a busca por um
ordenamento do territério, que age orientando
politicas publicas para o desenvolvimento do
territério de maneira consciente (SANTOS e
FERREIRA, 2015).

Conforme Machado e Piccinini (2018), o
transporte é chave para o desenvolvimento das
cidades e, paradoxalmente, é responsdvel por
externalidades  negativas, que impactam
diretamente na economia e na qualidade de vida
urbana. Com mais de 80% da populagdao mundial
vivendo em cidades e, na iminéncia deste
percentual atingir 91% em 2030, solugdes para a
mobilidade desafiam as politicas publicas.
Mobilidade tem substituido o termo transporte
por transmitir a ideia de deslocamento de
pessoas e englobar, além dos sistemas de
transporte, os deslocamentos ndao motorizados.
Essa mudanca de paradigma estd conectada ao
discurso

desenvolvimento sustentavel,

hegemodnico na esfera mundial.

Nas cidades europeias, Cagliari, Mildo, o
automével predomina como meio de
deslocamento, prova disso é o aumento de 34%
do numero de automdveis em circulagdo entre
1990 e 2007. No Brasil, os numeros
impressionam. A cada ano, 3,5 milhdes de
veiculos novos passam a circular pelas vias
urbanas e 43 mil pessoas morrem vitimas de
acidentes de transito. Trabalhadores perdem, em
média, 42,8 minutos/dia no deslocamento casa-

trabalho, em S3o Paulo (BRASIL, 2015).

A precariedade da infraestrutura de mobilidade
brasileira veio a tona quando o pais foi sorteado,
em 2007, para sediar a Copa do Mundo de 2014.
Em 2008, o Brasil alinhou-se a politica
internacional de mobilidade através do Projeto
Apoio aos Dialogos Setoriais Unido Europeia-
Brasil, coordenado pela Secretaria de Gestdo do
Ministério do Planejamento. Esse Projeto
almejava a transferéncia de experiéncias,
conhecimento e consolidagdo dos pactos sociais
dos Planos de Mobilidade Urbana Sustentdveis
das cidades europeias para as brasileiras (BRASIL,
2013).

Em 2012, o Governo Federal promulga a Lei
12.587, que estabelece as diretrizes para a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, centrada
no desenvolvimento sustentdvel das cidades e na
priorizacdo dos investimentos federais dos meios
ndao motorizados e dos modos coletivos, incluindo
a regulagdo dos servigos e da politica tarifaria.

Além de estar integrado ao Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano (PDDU), o PMU deve
apresentar as agdes para materializar os objetivos
e metas que pretendem resolver os problemas e
as necessidades da populagdo, identificados
através de diagndsticos e da participagdo dos
atores sociais (OLIVEIRA, 2012). Também deve
contemplar os prazos, especificar as fontes de
aporte financeiro, bem como discriminar os
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indicadores que possibilitardo o monitoramento
das a¢Oes (WEFERING et al., 2013).

Apesar do auxilio técnico ofertado pelo Ministério
das Cidades (MC), a complexidade da elaboracédo
do PMU exige uma pericia que a maioria dos
técnicos municipais das médias e pequenas
cidades ndo possui, o que repercute na baixa
proposicdo realizada pelos municipios. Em abril
de 2015, fim do prazo para entrega do PMU,
apenas 30% das cidades haviam entregado seus
PMUs (BRASIL, 2015). Das cidades que possuem o
plano, 69% sdo capitais, indicando a dificuldade
de atender a essa demanda pelos municipios
menos estruturados, os de pequeno e médio
porte.

Dentre as razdes para a baixa aderéncia, aponta-
se a falta de recursos técnicos, financeiros e
tecnolégicos, obrigando os municipios a contratar
servicos de consultorias, as quais, em muitos
casos, ndo se mostram adequadas para realizar
estudos completos e especificos para cada
cidade. Quando houve a obrigatoriedade da
elaboracdo dos Planos Diretores pelo Estatuto das
Cidades (PDEC), muitos planos foram
simplesmente replicados de outras cidades e
entregues, sem qualquer analise do Ministério
das Cidades. O Ministério tampouco apontou
critérios para avaliar os PMUs. A necessidade de
avaliacdo do PMU fica implicita por ser condicdo
para o recebimento de recursos financeiros
governamentais. A avaliagdo deve apontar
coeréncias e critérios para que os planos sejam
factiveis e ndo fiquem na letra morta (WEFERING
et al., 2013; BRASIL, 2015).

Considerando-se o contexto e as preocupacoes
apontadas, reitera-se que o objetivo deste
estudoédiagnosticar a mobilidade urbana no
municipio de Franca, e as suas politicas publicas
com o interesse de perceber a sua capacidade de
promover o desenvolvimento socioeconémico do
referido municipio.

A respeito da mobilidade urbana brasileira, traz-
se a situacdo atual dos planos de mobilidade nos
municipios brasileiros. Em janeiro de 2016, o
Ministério das Cidades realizou um levantamento
junto aos 3.342 municipios que, até maio de
2015, deveriam ter elaborado o PMU, para
concorrer a recursos financeiros federais (BRASIL,
2012). Dos 2.066 respondentes, apenas 189
municipios haviam elaborado o PMU. Destes, 142
(83%) localizam-se nas Regides Sul e Sudeste e
133 (78%) possuem até 250 mil habitantes. Em
2016, apenas 9% dos 3.342 municipios aptos
haviam elaborado o PMU. O prazo de elaboracao
foi prorrogado por duas vezes, de 3 anos para 7
anos, e que expirava, portanto, em 2019(BRASIL,
2016).

A baixa aderéncia dos municipios ao
cumprimento da Lei n2. 12.587/2012, incitou a
proposicdo do Projeto de Lei n2. 7.898/14, que
prorrogou, por mais trés anos, até abril de 2018,
o prazo final para que os municipios elaborassem
o PMU. O Projeto de Lei (PL) no. 7.898/14,
aprovada pela Camara dos Deputados em 2015,
aguarda aprovagao no Senado Federal. A partir do
parecer da Consultoria Juridica do Ministério das
Cidades (CJMC), passou a ser exigida a aprovacao
do PMU por Lei Municipal (BRASIL, 2016).

Um total de 43 cidades que declararam ter
elaborado o PMU, sendo que, em 29 destas
(68%), os planos foram elaborados por
consultorias de engenharia ou de planejamento
urbano. Importante ressaltar que alguns planos
de mobilidade apontam como objetivo a
elaboracdo de outros planos mais especificos,
como o cicloviario, o de transporte coletivo, o de
calcadas, o de arborizagdo urbana, o de
acessibilidade universal e o plano de iluminagao
publica (MARCHIORO, 2010, 2011, 2015).
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CONSIDERAGOES FINAIS

O presente artigo apresentou um ensaio tedrico
com os resultados de uma pesquisa exploratéria
sobre o tema de mobilidade urbana. A partir de
pesquisa  bibliografica  exploratdria, foram
apresentados os conceitos de espaco e o
ordenamento urbano, o conceito de mobilidade e
desenvolvimento urbano, a formacgdo da politica
publica de mobilidade urbana, com foco no Plano
Diretor, o Ordenamento Territorial e o Plano de
Mobilidade Urbana. O presente ensaio apresenta
arcabouco tedrico relevante para pesquisas que
envolvem a mobilidade urbana e projetos de
investigacdo sobre o tema.
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