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SINOPSE

As condi¢oes de mobilidade da populagao vém se degradando muito no Brasil nos tltimos
anos com o aumento do transporte individual motorizado, principalmente em fung¢io
do crescimento dos acidentes de trinsito com vitimas, dos congestionamentos urbanos
e também dos poluentes veiculares. A partir desse contexto, procurou-se iniciar um de-
bate sobre os principais atributos que caracterizariam um modelo de mobilidade urbana
sustentdvel para as cidades brasileiras e quais os caminhos e principios a se seguirem
para viabilizd-lo. Esse texto apresenta alguns conceitos sobre o tema, discutindo também
politicas publicas necessdrias para tornar o sistema de mobilidade mais sustentdvel do

ponto de vista dos conceitos trabalhados.

Palavras-chave: mobilidade urbana; transporte ptblico; desenvolvimento sustentdvel;
poluicao veicular; transporte urbano; planejamento de transporte; tarifa de dnibus;

emissoes de poluentes.

ABSTRACT

The population mobility conditions are very degrading in Brazil in recent years with the
increase in individual motorized transport, mainly due to the growth in traffic accidents
with victims, urban congestion and also the vehicle pollutants. From this context, we
tried to start a debate on the key attributes that characterize a model of sustainable urban
mobility for Brazilian cities and what paths and principles to follow to make it viable.
This paper presents some concepts on the subject, also discussing public policies necessary

to make more sustainable mobility system from the point of view of concepts worked.

Keywords: sustainable transportation; mass transit; acessibility; smart growth;

urban mobility.
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1 INTRODUCAO

Desde meados do século passado, o padrio de mobilidade da populagao brasileira
vem passando por fortes modificagdes, reflexo principalmente do intenso e acelerado
processo de urbanizacio ocorrido no pais neste periodo e do crescimento das viagens

urbanas motorizadas.

Com o aumento do transporte individual motorizado, as condigdes de mobi-
lidade da populacio vém se degradando, principalmente em fungio do crescimento
dos acidentes de trinsito com vitimas, dos congestionamentos urbanos e também dos
poluentes veiculares. Nao hd sinalizacao de que as politicas pablicas adotadas no pais
venham alterar esse quadro no futuro, pois os incentivos a producio, venda e utiliza-
¢ao intensa de veiculos privados prevalecem sobre as medidas de estimulo ao uso do
transporte publico e do transporte nao motorizado. A partir desse contexto, procura-
-se iniciar um debate sobre os principais atributos que caracterizariam um modelo
de mobilidade urbana sustentdvel para as cidades brasileiras e quais os caminhos e os

principios a se seguirem para viabilizé-lo.

Este texto procura mostrar as tendéncias histdricas e mais recentes de crescimen-
to do transporte individual no Brasil e seus problemas para o desenvolvimento e o bom
funcionamento das cidades. Apresenta também alguns atributos ligados ao conceito de
mobilidade urbana sustentdvel, adaptado do conceito mais amplo de desenvolvimento
sustentdvel, discutindo algumas politicas pablicas que poderiam ser adotadas no pais

para se atingir o objetivo de melhoria das condi¢oes de mobilidade da populagio.

2 TENDENCIAS RECENTES: CRESCIMENTO DO TRANSPORTE
INDIVIDUAL

H4 pouco mais de sessenta anos, o deslocamento das pessoas nas maiores cidades bra-
sileiras era realizado predominantemente por modalidades publicas coletivas, com des-
taque para os sistemas sobre trilhos, em especial os bondes elétricos, e também pelo
transporte ndo motorizado, jd que as cidades tinham dimensées menores e eram mais
compactas. Nessa época, os deslocamentos por transporte motorizado individual eram

insignificantes, uma vez que a inddstria automobilistica era bastante incipiente.
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O grifico 1 mostra, com o exemplo da cidade do Rio de Janeiro, que jd na virada
do século essa realidade estava bastante diferente. Com o avanco da inddstria automo-
tiva no pais, os deslocamentos motorizados individuais foram os que mais cresceram
nas grandes cidades brasileiras. Os sistemas sobre trilhos tiveram uma forte redugio
na sua importincia na matriz modal e praticamente houve a extin¢io dos sistemas de
bondes elétricos nas principais cidades brasileiras. Em termos de sustentabilidade, esse
processo foi bastante negativo, pois o pais deixou de ter sistemas de transporte urbano
que privilegiavam os deslocamentos coletivos, publicos, eletrificados e sobre trilhos
para sistemas que privilegiam os deslocamentos privados, individuais, rodovidrios e di-
retamente dependentes de combustivel {6ssil, jd que estes se constituiram na principal

fonte energética das mais representativas modalidades de transportes atualmente.

GRAFICO 1
Distribuicao relativa dos deslocamentos urbanos motorizados do Rio de Janeiro (1950-2005)
(Em %)
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Fonte: Ipea (2010).

Com uma nova politica de atra¢io dos investimentos da industria automobi-
listica, iniciada em meados da década de 1990, o Brasil vem passando por outra fase
de aumento do transporte individual motorizado. A capacidade de produgao de auto-
mdveis e motocicletas mais que triplicou no periodo. Com o aumento da produgio,
houve a necessidade de politicas que estimulassem a venda e o uso de automéveis e
motocicletas. Isso ocorreu pela redu¢io da carga tributdria sobre os veiculos até 1.000
cilindradas, que representam atualmente mais de 50% das vendas, além de medidas de

expansao do crédito.
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Além disso, pelo elevado efeito multiplicador que apresenta em relagao a produ-
¢ao e especialmente em relagio ao emprego, a industria automobilistica possui forte
poder de barganha frente ao governo. Por isso, este em geral teme adotar medidas que

possam impactar negativamente o setor.

GRAFICO 2
indice de vendas de veiculos automotores no mercado nacional (1999-2013)
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Fonte: Anfavea (2014); Abraciclo (2014).
Obs.: 1. Indice — vendas de veiculos em 1999 = 1.
2. Motos: 10% ao ano (a.a.); caminhdes: 8% a.a.; carros: 7% a.a.

Outro fator que contribuiu para a expansao das vendas de veiculos automotores
nos ultimos dez anos foi o aumento de renda das familias, principalmente das mais po-
bres, o que permitiu que parte delas tivesse acesso a esse bem durdvel. Some-se a isso a
forte expansao do crédito que ocorreu na tltima década, resulta que a tendéncia recente
¢ de forte crescimento da taxa de motorizacio da populagao brasileira. De 2008 para
2012, por exemplo, o percentual de domicilios que possufa automével ou motocicleta
subiu 9 pontos percentuais (p.p.) — 45%, em 2008, para 54% de posse, em 2012 —,
sendo que as classes de renda mais baixas tiveram os maiores crescimentos da taxa de

posse de veiculos privados (tabela 1).

Ao mesmo tempo que o transporte individual foi crescendo, desde meados dos
anos 1990, a demanda por transporte publico foi sofrendo quedas frequentes. Os siste-
mas de 6nibus urbanos que atendem a 90% da demanda de transporte publico tiveram
sua demanda encolhida em cerca de 25% desde essa época, apesar da tendéncia de es-

tabilizagao do volume de passageiros observada recentemente, em fungio do aumento

9
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de renda dos mais pobres (Carvalho e Pereira, 2012). Apenas os sistemas de transporte
publico sobre trilhos tiveram aumento de demanda no perfodo, em fung¢ao dos investi-
mentos na malha e das vantagens competitivas desses sistemas em ambiente de intenso
congestionamento de trifego rodovidrio. O problema é que esses sistemas possuem

baixa abrangéncia nas redes de transporte, conforme descrito anteriormente.

TABELA 1
Domicilios com posse de veiculos privados (automoveis e motocicletas) por faixa de renda
per capita (2008-2012)

Renda per capita Posse de veiculo em 2008 Posse de veiculo em 2009 Posse de veiculo em 2012 Variacao 2008/2012
(%) (%) (%) (p.p.)

Até /2 SM 16,4 17,7 28,2 11,85

De s até > SM 23,0 24,6 35,0 11,97

De'>2a 1SM 33,2 36,5 43,6 10,39

Dela2SMm 52,7 55,9 61,7 9,01

De2a3SMm 69,3 n7 758 6,48

De3a5SM 79,6 78,9 81,8 2,22

Mais de 5 SM 85,2 87,0 88,2 3,00

Brasil 44,8 46,6 54,0 9,18

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) — Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios — Pnad (varios anos).
Elaboracdo do autor.
Obs.: SM — salario minimo.

Pelos dados da dltima Pesquisa de Or¢amento Familiar (POF) do IBGE, pode-se
verificar que as familias brasileiras apresentam uma caracteristica de gastar mais com
transporte privado do que com publico em praticamente todas as faixas de renda. Além
disso, esses gastos com transporte privado sobem exponencialmente 4 medida que a
renda aumenta (elasticidade-renda maior que 1). Jd os gastos com transporte ptblico
sdo crescentes apenas para familias mais pobres, em fun¢io do aumento da mobilidade
das pessoas quando hd aumento de renda; mas, mesmo nessa faixa, os gastos com trans-
porte privado sao maiores do que com o transporte publico. Para as classes de renda
mais elevadas, valores superiores a mediana, os gastos per capita com essa modalidade
decrescem a medida que se sobe de classe (elasticidade-renda negativa). Isso mostra a
falta de atratividade do transporte pablico para as familias mais ricas, inclusive as fami-
lias da classe média, e 20 mesmo tempo a intensidade de uso do transporte privado em

ambiente de crescimento da renda (grafico 3).
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GRAFICO 3
Gastos per capita com transporte coletivo e individual nas nove principais regides
metropolitanas' do Brasil por decil de renda (2009)
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Fonte: IBGE — POF (2009).
Elaboracdo do autor.
Nota: ' Rio de Janeiro, S0 Paulo, Minas Gerais, Rio Grande do Sul, Parand, Bahia, Pernambuco, Para e Ceara.

Além do crescimento da renda, que, conforme demonstrado, provoca natural-
mente o aumento do transporte individual nos grandes centros urbanos, observaram-
-se nos tltimos anos politicas que reforcaram o uso dos automéveis e motocicletas e
criaram desestimulos ao transporte publico.

As tarifas de transporte publico por dnibus, por exemplo, tiveram um cresci-
mento acima da inflagao nos tltimos quinze anos a0 mesmo tempo que os principais
itens associados ao transporte privado tiveram crescimento real negativo, o que signi-
fica na prética um processo de barateamento do uso e aquisi¢ao do transporte privado
e encarecimento do transporte publico (tabela 2). Somente a partir de meados de
2013, com a intensificagio das manifestagoes populares contra os aumentos de tarifas,
houve reducio real dos precos das passagens. O poder publico utilizou a redugao da
alta carga tributdria incidente nas tarifas de transporte ou aumento das subvengoes
publicas para atender aos anseios populares. Ambas as medidas com impacto sobre o
or¢amento publico.

11
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TABELA 2
Variacao dos precos das tarifas de dnibus e metrds e insumos do transporte privado
(Em %)
Periodo IPCA szm_‘a do Tarifa Ejo Preco do Pega§ e Preu Preco da Gasolina
onibus metro carro acessorios moto
Jan./2002 a jun /2006 42,0 62,0 413 203 46,0 81,5 229 448
Jul/2006 a dez./2011 322 38,7 343 7,9 24,0 152 7,7 96
Jan.j2012 a mar/2014 145 73 3.4 0,5 85 81 1,0 75
Acumlado de jan./2002 115,1 141,0 9,3 102 9,5 126,1 123 70,5

amar/2014

Fonte: IBGE — Indice Nacional de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) jan./2002-mar./2014.
Elaboracdo do autor.

Ao mesmo tempo que a tarifa de transporte publico subia, o custo do transporte

privado ficava menor, conforme visto na tabela 3, na qual, dentre as varidveis anali-

sadas, apenas as tarifas de 6nibus urbano subiram mais que a inflagio no periodo de

janeiro de 2002 a margo de 2014.

Vale destacar o prego da gasolina, que é o principal balizador de custo das viagens

no processo de escolha modal. O grifico 4 mostra que, em todas as capitais brasileiras,

com exce¢ao de Brasilia, o custo de 10 litros de gasolina comprava mais tarifas de 6nibus

em 2005 do que em 2013, significando, na prdtica, que as viagens de transporte privado

ficaram muito mais baratas nesse periodo em relagao ao transporte piblico, o que se cons-

titui em um dos fatores preponderantes no momento da escolha do modo de se deslocar.

GRAFICO 4

Quantidade de tarifas de 6nibus urbanos que se compra com o valor de 10 litros de

gasolina — metrdpoles brasileiras (2005-2013)

25,0 —
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20,0 —
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15.0 137 14,7 14,9 14,7 136
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Fonte: Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP) e Agéncia Nacional do Petréleo (ANP).
Elaboracdo do autor.
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No caso do transporte publico, as politicas estabelecidas foram no caminho con-
trdrio ao principio da modicidade tarifdria, e observa-se que os principais fatores de
oneragdo das tarifas continuam atuantes — aumentos das gratuidades financiadas pelo
mecanismo do subsidio cruzado;' perda de produtividade e competividade em relagao
ao transporte individual; elevagao dos custos de operagao em fungao do aumento dos
congestionamentos e da falta de vias exclusivas; e elevagao do preco dos principais in-
sumos do transporte puablico (veiculos, pneus, diesel etc.).

3 EXTERNALIDADES DO PADRAO INDIVIDUAL E MOTORIZA-
DO DE MOBILIDADE

Mas qual o problema desse padrao de mobilidade estruturado nas viagens individuais
motorizadas em detrimento das viagens por transporte publico coletivo? Do ponto de
vista do bem-estar individual, nao hd problema, pois todo cidadao almeja ter condi¢oes
de comprar bens durdveis, em especial os veiculos privados, e a economia nos tltimos
anos estd propiciando as classes mais baixas esse direito, com reflexos positivos sobre o
setor produtivo. Mas é do ponto de vista da qualidade de vida urbana e funcionamento
das cidades que residem os maiores problemas, em fun¢ao das externalidades negativas
que esse modelo individualista gera.

Os acidentes de trinsito sdo a primeira externalidade negativa, com impacto devasta-
dor sobre a sociedade. Segundo o Departamento de Informdtica do Sistema Unico de Satide
(Datasus), do Ministério da Satide, no ano de 2012 morreram cerca de 44 mil pessoas en-
volvidas em acidentes de transportes terrestres, sendo que os usudrios de motocicletas foram
as principais vitimas, seguidos pelos usudrios de automdveis e vitimas de atropelamentos.

Com o0 aumento da taxa de motorizagao, observa-se no Brasil a consolida¢ao da
tendéncia de crescimento da mortalidade no trinsito nos tltimos quinze anos. Vale res-
saltar que, durante esse periodo, houve iniciativas legislativas importantes para reduzir
os acidentes de transito. Apés a introdu¢ao de uma legislagio mais rigida, ocorria sem-
pre uma resposta da sociedade & medida, com reflexos sobre os indices de mortalidade,
mas posteriormente voltava-se a situagio inicial conforme visto no grafico 5. Isso ocor-
reu ap6s a introdugio do novo Cédigo de Transito brasileiro (CTB), em 1998, e mais
recentemente com a reintrodugio de legislagio contra o uso de dlcool pelos condutores

1. Aumento geral dos precos das passagens para cobertura dos custos com as gratuidades, j& que ndo ha recursos externos

para financid-las.
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de veiculos — lei seca. Apds a mobilizagao inicial com resultados bastante positivos,
observava-se, em periodo posterior & implantagio das medidas, certa acomodagio por
parte da sociedade, que implicava uma reversao da tendéncia almejada.

GRAFICO 5
Mortes por acidente de transporte terrestre — Brasil (1996-2012)
50.000

45.000 —

40.000 —
Lei Seca

35.000 —

30.000 —
cTB
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Fonte: Datasus 1996-2012.
Elaboracdo do autor.

Chama a aten¢do nos dados de mortes por acidentes terrestres a mortalidade dos usu-
drios de motocicletas no Brasil. Se as vendas sobem cerca de trés vezes mais que a economia
brasileira, as mortes crescem em uma proporgio ainda maior. Em 2012 foram 12.544 mortes
ante as 973 ocorridas em 1997 (tabela 3). Essa modalidade ji responde pela maior parte das
mortes do trinsito, mesmo contando com apenas cerca de um ter¢o da frota de automéveis
do pais. Destaca-se também o crescimento absoluto das mortes dos usudrios de automével e

dos ciclistas, que sofrem pela pouca infraestrutura ciclovidria disponivel nas cidades.

TABELA 3

Mortes por acidentes de transporte terrestre — Brasil (1997-2011)

(Em %)
Categoria 1997 2012 Variacao (%)
Pedestres 12.500 8.819 -26,00
Motociclistas 973 12.544 1080,40
Automovel 3.900 10.525 159,30
Ciclistas 426 1.492 246,20
Outros 17.821 11.432 -38,60
Total 35.620 44812 21,40

Fonte: Datasus 1997 e 2012.
Elaboracdo do autor.
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Fato positivo foi a queda das mortes por atropelamento, com redugao de 26% no
periodo de pouco mais de dez anos. Isso pode ser atribuido, entre outras coisas, as me-
didas de controle e fiscalizagao da velocidade dos veiculos automotores, principalmente
com o uso de novas tecnologias por parte dos gestores de trinsito. Mesmo assim, pode-
-se considerar que as cerca de 9 mil mortes por atropelamento constituem um grave

problema da mobilidade no Brasil.

Segundo o Ipea (2015), os acidentes de trinsito nas rodovias do Brasil custam
cerca de R$ 40 bilhées por ano a sociedade, enquanto os acidentes nos aglomerados
urbanos custam em torno de R$ 10 bilhées por ano, com destaque para os custos com
perda de produgao (previdéncia) e os custos hospitalares.

O aumento dos tempos de viagens das pessoas é outra forte externalidade nega-
tiva desse padrao de mobilidade individualizado, principalmente nos grandes centros
urbanos, onde se concentra a maior parte da frota de veiculos. De acordo com os
dados da Pnad, nos ultimos vinte anos, os tempos de viagem dos trabalhadores das
regioes metropolitanas (RMs) tiveram um crescimento de 12%, mesma tendéncia do
percentual observado dos trabalhadores que gastam mais de uma hora para chegar ao
trabalho, o que demonstra que as obras de mobilidade realizadas até entdo nao foram
suficientes para melhorar as condigoes de deslocamento dessa populagao, principal-

mente nas principais RMs brasileiras (tabela 4).

TABELA 4
Tempo gasto no deslocamento casa-trabalho nas RMs brasileiras
Tempo gasto de casa ao trabalho (minutos) Mais de uma hora até o trabalho!

RM/Ride 1992 2012 Variago (%) 1(22)2 2(82)2 Va(gap@)ao
Ride do Distrito Federal 32,8 34,9 6,5 8,7 10,6 1,97
RM de Belém 24,3 328 354 33 10,1 6,86
RM de Belo Horizonte 32,4 36,6 13,0 10,6 15,7 5,02
RM de Curitiba 30,2 32,0 6,0 8,6 1.3 2,70
RM de Fortaleza 30,9 31,7 2,8 8,1 9,8 1,69
RM de Porto Alegre 27,9 30,0 76 6,1 7.8 1,70
RM de Recife 323 38,0 17,8 9,6 14,0 4,41
RM do Rio de Janeiro 43,6 47,0 7,8 22,2 24,7 2,51
RM de Salvador 31,2 39,7 27,1 83 17,3 8,97
RM de S&o Paulo 38,2 45,6 19,6 16,6 23,5 6,83

Fonte: Ipea (2013).
Obs.: Ride — Regido Integrada de Desenvolvimento.
Nota: ' Trabalhador que gasta mais de uma hora no deslocamento direto casa-trabalho.
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O aumento da polui¢io atmosférica (e sonora) também se constitui em impor-
tante externalidade dos sistemas de mobilidade. Com o aumento das taxas de mo-
torizagao ocorridas no pais, observa-se o aumento dos poluentes globais (poluentes
que provocam o aumento da temperatura global) e também dos poluentes locais.
Isso ocorre mesmo com os veiculos atuais emitindo cerca de dez vezes menos esses
poluentes locais do que o observado hd mais de vinte anos, resultado dos programas
de controle de emissoes veiculares implementados pela Unido. O grifico 6 mostra a
evolugio das emissoes de CO, (poluente global) e a proje¢ao para os préximos anos
realizada pelo Ministério do Meio Ambiente (MMA).

GRAFICO 6
Emissdes de CO, pelos veiculos automotores no Brasil
(Em 105t de CO))

300 —
265
250 |
200 | -
150
125

100 85

60
N .
0 | | | |

1980 1990 2000 2010 2020

Fonte: Brasil (2011).

4 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL: PRINCIPAIS CONCEITOS
E POLITICAS PUBLICAS ASSOCIADAS

Muito se tem discutido no Brasil sobre a necessidade de se buscarem parimetros de
sustentabilidade para se aplicar no planejamento dos sistemas de mobilidade urbana.
Mas quais os mais importantes principios, valores e parametros associados ao conceito
de mobilidade urbana sustentdvel? Quais objetivos e estratégias os gestores publicos

devem adotar na busca dessa mobilidade sustentavel?

Pode-se pensar a mobilidade urbana sustentdvel dentro do conceito mais am-

plo do desenvolvimento sustentdvel, que se refere & promoc¢ao do equilibrio entre a
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satisfagao das necessidades humanas com a prote¢ao do ambiente natural. A satisfagao
das necessidades humanas implica que os bens e servigos tém de ter oferta disponivel
e compativel com as demandas da populagio, e essa oferta tem de apresentar estabili-
dade e regularidade ao longo do tempo. Tudo isso de forma que o impacto ambiental
nao comprometa a capacidade futura de satisfacio das demandas das préximas ge-
ragoes. Dessa forma, assim como se trabalha o desenvolvimento sustentdvel nas trés
dimensdes principais — econdmica, social e ambiental —, 0 mesmo pode ser feito em
relagio aos sistemas de mobilidade. Trazendo essas dimensoes para o campo da mobi-
lidade urbana, podem-se delinear os pressupostos bdsicos de uma mobilidade urbana
sustentdvel, nos quais a prote¢ao ambiental, a sustentabilidade econoémica e a justiga

social se tornam condicionantes importantes no processo de planejamento (figura 1).

FIGURA 1
Dimensoes da mobilidade urbana sustentavel

Mobilidade sustentavel

Sustentabilidade ambiental Sustentabilidade econémica

dos sistemas de transporte dos sistemas de transporte

- Tecnologias mais limpas do ponto — Cobertura dos custos

de vista ambiental (emissdes e ruidos) - Balanceamento oferta/demanda

Justica social

- Tarifa de TP inclusiva

— Incluséo social (combate a
imobilidade dos mais pobres)

- Atendimento as dreas mais carentes
com custo compativel a renda desses

- Veiculos e infraestrutura adequados - Investimento na expansdo
ao ambiente da operacdo (areas de da rede permanentes
preservac¢ao historica ou ambiental) - Investimentos na melhoria
— Baixa intruséo visual dos servicos permanentes

- Planejamento urbano - Modelos de financiamento
e transporte integrados e remuneracdo viaveis

usudrios (servigos sociais)

- Equidade no uso do espaco urbano
- Progressividade no financiamento
e regressividade na concessao

dos beneficios sociais

- Acessibilidade universal ao
transporte publico

Elaboracdo do autor.

4.1 Sustentabilidade ambiental

Na ética da sustentabilidade ambiental, deve haver preocupagio permanente em au-
mentar a participa¢ao do transporte publico coletivo e também do transporte nao mo-
torizado na matriz modal de deslocamentos. Modos coletivos de transporte apresentam
gastos de energia e consequentemente emissoes de poluentes per capita muito menores
(tabela 5). Dessa forma, cidades com maior percentual de viagens com transporte pu-
blico, bicicletas e a pé apresentam menores niveis de polui¢do atmosférica e sonora,
além de serem mais funcionais do que as cidades com alto grau de uso de veiculos

motorizados privados.
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TABELA 5
Emissdes de CO, das modalidades de transporte urbano por passageiro e quildmetro
Emissoes Ocupagao Emissdes/ iro k indice d .
Modalidade de quilométricas média veicular missoes/passageiro kKm ndice de emissao
transporte - - -
kg CO,/km Passageiros kg CO,/passageiro km (metro=1)
Metrd 3,16 900 0,0035 1,0
Onibus 1,28 80 0,0160 4,6
Automovel 0,19 1,50 0,1268 36,1
Motocicleta 0,07 1,00 0,0711 20,3
Veiculos pesados 1,28 1,50 0,8533 243,0

Fonte: Ipea (2011).

A dimensio ambiental da mobilidade sustentdvel estd associada a necessidade de
se considerarem os atributos de efetividade tio importantes quanto os atributos de efi-
ciéncia e eficicia na gestdo, operacio e planejamento dos sistemas de transporte. Assim,
nao basta apenas ter capacidade para transportar as demandas manifestadas e potenciais
ao menor custo financeiro possivel. Tudo isso tem de ser feito respeitando também o
meio ambiente no qual a operagdo de transporte estd inserido. Dessa forma, devem-se
buscar tecnologias menos poluentes e compativeis com a demanda prevista, além de
adocao de veiculos que causem menos transtornos possiveis nas dreas de protegao — por

exemplo, veiculos de menor capacidade operando em dreas de prote¢io histérica.

As questoes ligadas a organizagdo, 4 forma e ao desenvolvimento das cidades
também sio importantes para a sustentabilidade ambiental. Cidades espraiadas, com
baixas densidades e grandes vazios urbanos sio altamente dependentes de transporte
motorizado individual e, portanto, apresentam maiores problemas ambientais, seja do
ponto de vista da polui¢io atmosférica e sonora, seja do ponto de vista do consumo do
espaco e energia. Isso ocorre porque as viagens sao mais extensas e nio hd escala adequa-
da para viabilizar sistemas de transporte de massa, que sao mais eficientes em termos de

gasto per capita de energia.

Dessa forma, esperam-se dos dirigentes politicas de melhor aproveitamento
do espago urbano, procurando adensar prioritariamente as dreas mais préximas dos
centros econdmicos e também préximas dos principais corredores de transporte.
Os resultados sao menos emissoes de poluentes e melhores condi¢oes de mobilida-
de da populagao.
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Quanto aos poluentes locais, observa-se que, ap6s um grande periodo de aumento
da eficiéncia dos veiculos automotores (tabelas 6 e 7), quando as emissées quilométricas
individuais reduziram-se em mais de dez vezes com a politica publica de controle dos
limites de emissao de mondxido de carbono (CO), material particulado (MP), hidrocar-
bonetos (HC:s) etc. (Brasil, 1986), houve muitos ganhos ambientais. Vale ressaltar que o
forte crescimento da frota de veiculos e a alteracio da matriz modal, com a intensificacio

do transporte individual motorizado, minimizaram esses ganhos de eficiéncia unitéria.

TABELA 6

Evolucdo dos limites maximo de emissdes de CO, HC e 6xidos de nitrogénio (NOx) por
automoveis e motocicletas permitidos pelos programas Proconve e Promot’

(Em g/km)

1989 1992 1997 2003 2005 2009 2013

Poluentes  Carro Moto Carro Moto Carro Moto Carro Moto Carro Moto Carro Moto Carro

Fase | - Fase Il - Fase Ill - FaselV.  Fasel  FaselV  Fasell  FaseV  Fasell  FaseVl
co 24 >24 12 >24 2 >24 2 13 2 5,5 2 2 13
HC 2,1 >3 1,2 >3 0,3 >3 0,16 3 0,16 1,2 0,05 0,8 0,05
NOx 2 >0,3 14 >0,3 0,6 >0,3 0,25 0,3 0,25 0,3 0,12 0,15 0,08

Fonte: Brasil (1986; 2002).
Elaboracdo do autor.
Nota: 'Promot — Programa de Controle da Poluicdo do Ar por Motociclos e Veiculos Similares.

TABELA 7
Evolucdo dos limites maximos de emissdes de poluentes locais por veiculos pesados per-
mitidos pelo programa Proconve

(Em g/km)
Fase Periodo («0] HC NOx MP
P-1 1990-1993 14 3,5 18 -
P-2 1990-1993 11,2 2,45 14,4 0,60*
P-3 1994-1997 49 1,23 9 04
P-4 1998-2002 4 11 7 0,15
P-5 2003-2008 2,1 0,66 5 0,1
P-6 2009-2011 1,5 0,46 3,5 0,02

Fonte: Brasil (1986).
Elaboracdo do autor.

Com os ganhos de eficiéncia individual, em conjunto com a melhoria dos com-
bustiveis fésseis, houve periodos de redugao da emissao total desses poluentes. O gréifi-
co 7 mostra, no entanto, que os ganhos marginais de redu¢ao de emissao dos poluentes
locais ficaram cada vez menores ao longo do tempo, o que indica que a tecnologia a
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combustao atual j4 estd chegando ao seu limite de eficiéncia. Ganhos maiores no futuro
demandario grandes alteracoes tecnoldgicas, como os veiculos hibridos, por exemplo,
ou alteraco completa da matriz energética, com a utiliza¢do de combustiveis mais lim-
pos (hidrogénio, biocombustiveis etc.).

GRAFICO 7

indice de emissées de poluentes locais no Brasil com projecdes para 2020
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Fonte: Brasil (2011).

0Obs.: 1. Indice — 1980=100.
2. RCHO: aldeido; CH4: metano.

Dessa forma, as politicas publicas que busquem maior sustentabilidade ambien-
tal para os sistemas de mobilidade urbana devem seguir dois caminhos: 7) aumento da
eficiéncia da rede, com a maior participagao dos modos de transporte publico coletivo
e dos nio motorizados na matriz de deslocamentos modais; e 77) aumento da eficiéncia
dos veiculos automotores, com a utilizagdo de combustiveis mais limpos e a busca de
maior eficiéncia das tecnologias & combustdo tradicionais — continuidade da politica
bem-sucedida de aumentar gradativamente os limites de emissoes unitdrias dos veiculos
automotores e também estimulos a alteracdo da matriz energética do transporte. Em
todas as situagoes, devem haver medidas de Ambito econémico e regulatério para que
os objetivos ambientais tragados sejam alcangados.

4.2 Sustentabilidade economica

Os sistemas de mobilidade, com destaque para o transporte puiblico, tém de apresentar
equilibrio econdmico-financeiro, sob pena de os servicos se degradarem ao longo do tem-
po e do espago. Dessa forma, os custos dos servicos tém de ser apropriados corretamente
pelo poder publico, com politicas claras e transparentes de financiamento e custeio.
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Existe uma grande iniquidade no modelo de financiamento da operagio dos
sistemas de transporte publico urbano no pais. Como no Brasil o financiamento da
operagao ¢ realizado quase exclusivamente pela arrecadagio tarifdria,” as classes mais
abastadas contribuem muito pouco com o custeio do transporte ptblico, mesmo sen-
do beneficidrias indiretas dos servigos prestados. Além disso, quanto mais pobres, mais
dependentes, e frequentes, do transporte pablico sdo as familias, o que d4 uma caracte-
ristica de regressividade ao financiamento da operagdo desses servigos, principalmente

quando se analisa o impacto sobre a renda familiar (gréfico 8).

GRAFICO 8

Gastos das familias brasileiras e impacto sobre a renda com o transporte ptblico urbano
— Brasil (2009)
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Fonte: IBGE (2009).
Elaboracdo do autor.

As classes mais baixas comprometem muito da sua renda com o transporte publico,
enquanto as classes mais altas comprometem muito pouco. Para tornar o financiamento
do transporte piblico mais equitativo, seria necessario criar mecanismos de financiamento
da opera¢io que contemplassem maiores dispéndios por parte dos mais ricos. Como eles
usam pouco o transporte publico, poder-se-ia pensar em politicas de cobrangas cujas bases
de arrecadagio estariam associadas aos servigos ou produtos consumidos predominante-
mente por essas classes e que tivessem algum relacionamento com o sistema de mobilida-

de. Um ponto importante é que essas bases de contribuigao teriam de ter caracteristicas

2. Ha poucas ocorréncias de subsidios no Brasil. As poucas experiéncias existentes apresentam baixa participacdo na receita
total, com excecéo de Sdo Paulo, cuja subvencao representa cerca de 30% do custo do sistema de transporte publico por
onibus do municipio.
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progressivas de arrecadagio, ou seja, quanto maior a renda, maior a contribuicio. O grafico
9 apresenta alguns gastos das familias brasileiras de caracteristicas progressivas e que pode-
riam servir de base para uma nova contribui¢ao com o objetivo de financiar o transporte
publico. Desses gastos, o mais progressivo é a aquisi¢ao de veiculos, seguido pelo gasto com
combustivel, o que daria uma boa sinalizagao para taxagao do transporte individual. Vale
ressaltar que as politicas que focam o uso dos veiculos — como taxagio da gasolina, por
exemplo — tendem a apresentar melhores resultados, comparadas as focadas na aquisi¢ao
dos veiculos, em termos de redugio da poluigio.’ Outras fontes também poderiam ser
adotadas, como o Imposto sobre a Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA), o Im-
posto Sobre a Propriedade Predial e Territorial Urbana (IPTU)* e a cobranga pelo uso do
espago publico urbano (estacionamentos e peddgio). Todas elas apresentam caracteristica
de progressividade, conforme visto no grifico 9.

GRAFICO 9
Gastos per capita das familias brasileiras — Brasil (2009)
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Fonte: IBGE (2009).
Elaboracdo do autor.

Obs.: Coletivo: transporte publico coletivo; aquisicdo: compra de veiculos; combustivel: gastos com gasolina e lcool automotivo; DocSeg: gastos com documentacéo e
seguro dos veiculos; UsoEspaco: gastos com estacionamento pago e pedagio urbano; IPTU_mes: gastos das familias com o IPTU.

A fim de atender ao principio de modicidade tarifiria, podem-se projetar fontes
extratarifdrias para a cobertura dos custos, sem deixar de lado a justica social da medida.

3. Mesmo o cidaddo possuindo veiculo privado, ele é estimulado a usa-lo com menor intensidade em funcdo do custo
adicional daquela politica.

4. Ajustificativa para utilizar o IPTU como base para arrecadacdo de recursos para o transporte puUblico é a valorizacdo que
os imoveis tém em funcdo da disponibilidade de bons sistemas de transporte nas imediagdes.
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Por exemplo, a retirada pura e simples de recursos do or¢amento publico para financiar o
transporte pode prejudicar a implementagio de outras politicas sociais com reflexo sobre os
mais pobres (saide, educacio etc.). Assim, torna-se necessdria a discussao sobre fontes al-
ternativas de financiamento aos sistemas de mobilidade, oriundas principalmente das com-
pensagoes das modalidades que provocam maiores externalidades, como o transporte indi-
vidual, por exemplo. O que nio se devem aceitar sao politicas “artificiais” de congelamento
de pregos dos servigos, a fim de se manter a modicidade, na qual o objetivo de cobertura
dos custos dos sistemas ¢ negligenciado. Neste caso, os servigos acabam se degradando, pre-
judicando novamente os mais pobres a0 mesmo tempo que afastam as demais classes sociais

daqueles servicos, desperdicando oportunidades de ganhos de escalas maiores.

Além disso, os sistemas tém de dispor de recursos externos ao setor para que
haja condi¢oes de ampliagao e qualificagao dos servicos de mobilidade constantemente,
principalmente prevendo investimentos perenes para a melhoria do transporte puablico.
Por isso as discussoes sobre novas fontes de financiamento tornam-se fundamentais nao
s6 para reducao dos pregos cobrados, mas também para atender aos anseios da socieda-
de quanto a melhoria do sistema de transporte.

4.3 Justica social

A justica social nos sistemas de mobilidade se refere basicamente aos principios de aces-
sibilidade universal, equidade nas condi¢des de deslocamento e modicidade tariféria.
A acessibilidade universal implica que os servigos de transporte tenham de atender a
todos os cidadaos, ou seja, toda a populagao tem o direito de usufruir as oportunida-
des e os equipamentos das cidades. Para que isso ocorra, o sistema de transporte tem
de ser dimensionado e planejado de forma abrangente, focando inclusive os grupos
minoritdrios que apresentam dificuldades de locomocio e também os mais pobres que
apresentam baixa capacidade de pagamento dos servicos.

Em relagao ao atendimento as pessoas com dificuldades de locomogao, ocorreu em
2004 a regulamentacao das leis da acessibilidade n°® 10.098/2000 ¢ 10.048/2000, que esta-
beleceram a necessidade de politicas para tornar os sistemas de transporte pablico acessiveis
no prazo de dez anos, o que nio se verificou na pratica. Existe um conjunto de normas
estabelecendo as condigoes de acessibilidade dos sistemas de transporte puablico (veiculos
e equipamentos urbanos). Para implementacio das medidas, é necessdrio forte investi-
mento publico e privado. No caso do setor privado, investiu-se em veiculos com elevador,
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que na norma constitufa-se em uma exce¢ao a regra,’ jd que esse equipamento era restri-
to aos cadeirantes e nao atenderia bem a outros grupos com dificuldade de locomogio,
como idosos e gestantes. O setor publico pouco investiu na melhoria da acessibilidade nos
pontos, terminais e equipamentos urbanos em geral. Falta de acessibilidade nos elementos
que constituem um sistema de mobilidade significa que parte da popula¢io dos grandes
centros, principalmente as pessoas com baixo poder aquisitivo, fica prejudicada no seu
direito bdsico constitucional de ir e vir, o que se constitui em uma grande injustica social.

As condigoes de mobilidade da populagao também sio bastante criticas sob a
6tica da equidade social. Os mais ricos jd contam com um maior indice de mobilidade
(viagens por habitantes), em fung¢ao da sua maior renda, e consequentemente maior
quantidade de deslocamentos a realizar no dia. Além das privagdes nos deslocamen-
tos em fungdo da renda, os mais pobres ficam prejudicados pelas piores condi¢oes de
transporte as quais sao submetidos, impactando ainda mais a sua mobilidade. Assim,
observam-se grandes iniquidades nas condi¢ées de deslocamento da populagio, com
maiores impactos sobre os gastos com transporte ¢ o tempo de deslocamento dos mais
pobres, o que causa redugio no indice de mobilidade das pessoas com menor poder
aquisitivo em rela¢io as demais classes sociais. As tabelas 8 ¢ 9 mostram o exemplo de
Sao Paulo,® onde se observa que os mais pobres gastam mais tempo nos seus desloca-
mentos ¢ também apresentam menores indices de mobilidade.”

TABELA 8
indice de mobilidade por faixa de renda — Sao Paulo (2007)
Faixa de renda familiar! Indice de mobilidade (viagem/habitante) Tempo médio de viagem (minutos)
Abaixo de 760 1,53 38
Entre 760 e 1.520 1,717 41
Entre 1.520 e 3.040 1,98 41
Entre 3.040 e 5700 23 38
Acima de 5.700 2,69 34
Total 1,95 39

Fonte: Metrd (2008).
Nota: ' Em R$ de dez./2008.
Elaboracdo do autor.

5. Veiculos acessiveis sdo os que apresentam embarque e desembarque em nivel, sejam eles de piso baixo, sejam eles de
piso alto, operando em estacdes com plataforma elevada. O veiculo convencional com elevador se constitui em uma exce-
¢do para o caso de as solucdes anteriores serem invidveis operacionalmente.

6. Utilizou-se Sao Paulo no exemplo em razdo da realizacdo frequente de pesquisas origem-destino na RM de Sé&o Paulo.
A dindmica do estado pode apresentar caracteristicas especificas em razdo de seu porte e escala.

7. Em grande parte, esse menor indice reflete a menor renda, como enfatizado no texto.
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TABELA 9
Tempo de viagem por modo — Sao Paulo (2007)
Modo Tempo (minutos)
Coletivo 67
Individual 31

Fonte: Metrd (2008).
Elaboracdo do autor.

Além de morar mais longe das dreas com melhores oportunidades de emprego,
educagio, saide e lazer, os mais pobres sio mais dependentes do transporte publico,
conforme visto em Sao Paulo pelo gréfico 10. Isso significa que a deterioragio do sistema
de transporte ptblico e o seu encarecimento prejudicam bastante as classes mais baixas,

aumentando as desigualdades existentes nas condi¢des de mobilidade da populagao.

GRAFICO 10
Viagens por faixa de renda e modo — Sao Paulo (2007)
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Fonte: Metrd (2008).
Elaboracdo do autor.

As politicas para minimizar essas iniquidades estao ligadas a priorizacao e ao
barateamento do transporte publico em relagio ao transporte individual e também a
politicas de melhor distribui¢ao de empregos e oportunidades no territério, buscando-

-se maior dinamismo econdémico nas dreas mais pobres e afastadas das cidades.

Outro principio importante na dimensao social ¢ o da modicidade tariféria. Isso

significa que a tarifa dos servigos de transporte publico tem de ser acessivel a todos os
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segmentos da popula¢ao, sendo que aqueles mais expostos as condi¢coes de pobreza de-

vem ser focados prioritariamente nas politicas sociais de concessio de beneficios.

Nesse aspecto, vale discutir as politicas atuais de gratuidades e descontos nos sis-
temas de transporte publico. A maior parte dos beneficios concedidos a determinados
grupos nao apresentam condicionantes de renda, o que pode causar a situagao distorci-
da de subsidio cruzado, na qual pessoas de baixa renda podem financiar pessoas de alta

renda. Isso vai contra qualquer principio elementar de justi¢a social.

O gréifico 11 mostra os dados da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios
2012 (IBGE, vdrios anos) referentes ao recebimento de auxilio-transporte por parte dos
trabalhadores brasileiros. Observa-se que os menores percentuais de trabalhadores que
receberam o auxilio estdo justamente nas classes mais baixas, justamente as que mais
precisam. Isso ocorre em fungio de os niveis de informalidade do emprego serem maio-
res nessas faixas. Empregos informais significam auséncia de beneficios e principalmen-
te 0 ndo recebimento de vale-transporte, que é a principal politica de auxilio-transporte

para as classes de baixa renda.

GRAFICO 11

Trabalhadores brasileiros que recebem algum tipo de auxilio-transporte por décimos de
renda — Brasil (2012)

(Em %)

Mais de 5 salarios minimos 35,90
Mais de 3 até 5 salarios minimos
Mais de 2 até 3 salarios minimos
Mais de 1 até 2 salarios minimos
Mais de 0,5 até 1 salario minimo 37,40
Mais de 0,25 até 0,5 salario minimo

Até 0,25 salario minimo 11,80

[ I l I I I I I I I |
0,00 5,00 10,00 1500 20,00 2500 30,00 3500 40,00 4500 50,00

Fonte: IBGE — Pnad 2012 (varios anos).
A tabela 2 mostrou que o transporte publico vem tendo sucessivos aumentos re-

ais na tarifa cobrada do usudrio nos tltimos anos. Além disso, os insumos do transporte

individual, principalmente a gasolina (grifico 4), vém subindo menos que as tarifas
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de 6nibus, o que significa barateamento do transporte individual e encarecimento do
transporte publico. Essas condigdes geram aumento das desigualdades sociais e das
externalidades negativas, além da perda de competitividade do transporte publico, com

consequente deterioracao desses servigos.

Destaca-se ainda como problema social as cerca de 50 mil mortes e as mais de
400 mil vitimas com invalidez® causadas por acidentes por transporte terrestre anual-
mente no Brasil. Isso é um do dos graves problemas sociais do modelo de mobilidade
estruturado em viagens motorizadas individuais. Quanto mais viagens individuais mo-
torizadas, principalmente de motocicletas, maior a quantidade de acidentes de transito.
Geralmente as familias mais pobres sofrem maiores impactos sobre a renda devido
maior fragilidade financeira e de seguridade social a qual estio submetidas, além da dor
incomensurdvel pela perda ou invalidez de entes queridos por parte dos familiares das

vitimas de trinsito.

Outro principio importante da dimensao social é a equidade nas condigdes de
mobilidade das pessoas e também no uso do espaco urbano. As cidades brasileiras sao
caracterizadas pela grande desigualdade na ocupagio do territério. Geralmente os mais
pobres moram nas periferias, distante das dreas mais dinAmicas economicamente e que
concentram a maior parte dos empregos, oportunidades e servigos urbanos. Além dis-
s0, os investimentos em mobilidade historicamente privilegiaram essas dreas mais ricas
e os sistemas de transporte privado, deixando a imensa maioria da populagio usudria

de transporte publico em situagdo precdria.

H34 também grande iniquidade no uso do espago urbano. O transporte pu-
blico, mesmo transportando mais pessoas que o transporte privado, fica restrito ao
menor espago do sistema vidrio. A maior parte das vias fica congestionada pelos
veiculos privados, que acabam prejudicando o desempenho do transporte publico.
Os reflexos dessas politicas podem ser vistos nos maiores tempos de deslocamento,
menores indices de mobilidade e maiores comprometimentos de renda da populagao

de baixa renda.

8. Segundo o Seguro por Danos Pessoais Causados por Veiculos Automotores de Via Terrestre (Seguro DPVAT), em 2013
houve 54.767 indenizagbes por morte e 444.206 por invalidez no sistema de transito brasileiro.
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As politicas publicas que visem equidade tém de buscar o maior equilibrio das
condi¢des de mobilidade dos mais pobres em rela¢ao aos mais ricos, ou, em outra di-
mensao, dos usudrios de transporte publico em relagio aos usudrios de transporte pri-
vado. Assim, é fundamental a correta distribui¢ao do espago vidrio, proporcionalmente
a quantidade de pessoas transportadas por modal, além de politicas de barateamento
do transporte publico e compensagoes as externalidades provocadas pelo transporte
individual — cobranga pelo uso do espago urbano (peddgio e estacionamento) e pelo

uso do transporte individual.

5 CONSIDERACOES FINAIS E PERSPECTIVAS DE POLITICAS

Conforme descrito, as tendéncias de aumento do transporte individual no pais sio
muito fortes, e isso traz grandes desafios para os dirigentes e gestores publicos do trans-
porte no sentido de planejarem politicas mitigadoras das externalidades negativas pro-
duzidas e sistemas dentro dos conceitos do desenvolvimento sustentdvel, que englobam

medidas de cardter social (equidade), econdmico e ambiental.

Os municipios e aglomerados urbanos devem buscar melhores condigoes de sus-
tentabilidade dos seus sistemas de mobilidade, o que significa a redu¢do das desigual-
dades existentes nas formas de deslocamento da populagio, com solugées econdmicas
equilibradas e financiamento com caracteristicas progressivas em rela¢io a renda e que
privilegiem a modicidade tarifiria dos sistemas publicos de transporte. Tudo isso agre-

dindo o minimo possivel 0 meio ambiente.

Nas trés dimensoes discutidas dentro do conceito de mobilidade sustentdvel (so-
cial, econdmica e ambiental), os grandes centros brasileiros apresentam poucas experi-
éncias bem-sucedidas. As politicas de incentivo e intensificagdo do uso do automével
em detrimento do transporte ptblico e do nao motorizado causam grandes iniquidades
sociais, desequilibrios econémicos frequentes nos servigos e orgamentos putblicos e, ain-
da por cima, agridem bastante o meio ambiente, em fungio das emissoes de poluentes,

ruidos e intrusao visual.
Dessa forma, os desafios sdo grandes para realinhar as politicas de mobilidade no

caminho da sustentabilidade. No 4mbito federal, hd necessidade de se programarem

politicas perenes de financiamento e investimento direto com recursos do or¢amento
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geral da Unido (OGU) nas grandes obras de mobilidade urbana com foco na prioriza-
¢ao do transporte coletivo e do transporte nao motorizado. Para isso, seria importante a
utilizacio dos recursos da Contribuicio de Interven¢io no Dominio Econédmico (Cide)
sobre o preco dos combustiveis veiculares para viabilizagao dessas obras — um dos desti-
nos constitucionais da Cide é o investimento em infraestrutura de transportes. Outras

agoes também sio importantes na drea de capacitagio e regulacio.

Nos ambitos local e regional, hd também uma série de agbes que podem ser
adotadas para tornar o sistema de mobilidade mais eficiente e efetivo. Medidas de regu-
lacdo de transito, com a destinagio de mais espago no sistema vidrio para o transporte
publico coletivo e também para a circulagio de pessoas, é uma das mais importantes.
O espago publico deveria ser dimensionado pelo volume de pessoas transitando, e nao
pelo volume de veiculos, como ocorre hoje em dia. Dessa forma, haveria mais espaco

para Onibus, ciclistas e pedestres no espaco publico urbano.

Existe certo entendimento entre especialistas de que medidas de melhoria da
qualidade do transporte publico por si s6 nao atraem viagens do transporte individual.
Assim, aliadas as medidas de qualificagio do transporte publico, os gestores publicos
devem também analisar a viabilidade de implantacio de medidas de restri¢oes ao uso
dos veiculos privados, principalmente nas dreas mais saturadas de trinsito, conjugadas
com medidas de barateamento do transporte publico coletivo. As principais medidas
nesse sentido seriam a implantacio e a intensificagio dos estacionamentos publicos
pagos e também dos peddgios urbanos, apesar de este tltimo ainda ser objeto de muitas
discussoes sobre a sua viabilidade politica. Os recursos arrecadados destinar-se-iam ao

financiamento do transporte publico.

Muitas outras medidas seriam necessdrias para equilibrar o sistema de mobi-
lidade urbana dos grandes centros, principalmente quanto a maior participagio do
transporte publico na matriz modal dos deslocamentos urbanos. As manifestacoes da
populagao em 2013 colocaram em xeque as politicas de mobilidade até entao adotadas,
que sempre privilegiaram o transporte individual. Cabe aos governantes entenderem
o recado dado pela populagio e comegarem a mudar essa realidade em busca de uma

mobilidade urbana verdadeiramente sustentivel.
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