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APRESENTACAO

A Comissdo Economica para a América Latina e o Caribe (Cepal) e o Instituto de Pesquisa Economica Aplicada
(Ipea) mantém atividades conjuntas desde 1971, abrangendo varios aspectos do estudo do desenvolvimento
econdmico e social do Brasil, da América Latina e do Caribe. A partir de 2010, os Textos para Discussdo Cepal—

Ipea passaram a constituir instrumento de divulgacdo dos trabalhos realizados entre as duas institui¢des.

Os textos divulgados por meio desta série sdo parte do Programa de Trabalho acordado anualmente entre
aCepal e o Ipea. Foram publicados aqui os trabalhos considerados, apos analise pelas diretorias de ambas as

instituicdes, de maior relevancia e qualidade, cujos resultados merecem divulga¢ao mais ampla.

O Escritério da Cepal no Brasil e o Ipea acreditam que, ao difundir os resultados de suas atividades conjuntas,
estdo contribuindo para socializar o conhecimento nas diversas areas cobertas por seus respectivos mandatos.
Os textos publicados foram produzidos por técnicos das instituicdes, autores convidados e consultores externos,

cujas recomendacdes de politica ndo refletem necessariamente as posi¢des institucionais da Cepal ou do Ipea.






PARTE 1:

DIAGNOSTICO ESPECIFICO DA

MOBILIDADE URBANA NO BRASIL:
ALTERACOES NO PADRAO DE MOBILIDADE
URBANA OCORRIDA NAS ULTIMAS DECADAS*

Eduardo Alcantara de Vasconcellos
Carlos Henrique Ribeiro de Carvalho

Rafael Henrique Moraes Pereira

1
TRANSPORTE E MOBILIDADE URBANA

As necessidades sociais e econdmicas das pessoas requerem seu deslocamento no espaco, que pode ser
feito a pé ou por meio de veiculos de transporte motorizados ou ndo motorizados. Em economias em de-
senvolvimento, como o Brasil, as pessoas que moram nas cidades realizam, em média, dois deslocamento
por dia (média entre as que se deslocam e as que ndo se deslocam), valor correspondente a metade dos
deslocamentos de pessoas em paises desenvolvidos (VASCONCELLOS, 2002). Assim, em cidades gran-
des do Brasil com populagao de 3 milhdes de pessoas sdo realizados por dia 6 milhdes de deslocamentos.
Esses deslocamentos sdo feitos com maior ou menor nivel de conforto conforme as condicdes especificas

em que se realizam e implicam consumos de tempo, espaco, energia e recursos financeiros e geracdo de

*  Uma versdo preliminar deste texto foi publicada total ou parcialmente no livro Infraestrutura social e urbana no Brasil: subsidios para uma agenda de
pesquisa e formulagdo de politicas publicas (livro 6, v. 2), do Projeto Perspectivas do Desenvolvimento Brasileiro. Disponivel em: <http://www.ipea.gov.

br/sites/000/2/livros/2010/livro06_infraestruturasocial_ vol2.pdf>.
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externalidades negativas, como a poluicdo do ar, os acidentes de transito e os congestionamentos. Em
razdo do intenso crescimento urbano no Brasil, a partir da década de 1960, muitas cidades — e regides
metropolitanas — passaram a apresentar sistemas de mobilidade de baixa qualidade e de alto custo, com
impactos negativos na vida das pessoas e nos custos econdmicos e ambientais para a sociedade. Assim,
o estudo das condigdes efetivas de mobilidade (por extrato social), dos consumos e das externalidades a
elas associadas, é fundamental para avaliar a qualidade da vida urbana no pais e para identificar acdes de
politicas publicas que possam reduzir os problemas e melhorar a qualidade geral de vida e a eficiéncia da

movimentacdo de pessoas e mercadorias.




2

TRANSFORMAgaES NA MOBILIDADE NAS

CIDADES BRASILEIRAS ENTRE 1950 E 1980

A grande transformagdo na mobilidade das pessoas nas cidades brasileiras comecgou a ocorrer na década de
1960 do século passado, quando o processo intenso de urbanizagao se associou ao aumento do uso de vei-
culos motorizados, tanto os automaoveis, quanto os 6nibus. Uma descri¢do significativa dessa transformacao

pode ser vista por meio do exemplo do Rio de Janeiro. O grafico 1 mostra as caracteristicas da mobilidade da

populagdo dessa cidade em dois momentos distintos, 1950 e 2005.
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Fontes: Grupo de Estudos de Integragao da Politica de Transportes (Geipot, 1985) e Associagdo Nacional de Transporte PUblica (ANTP, 2005).

O grafico 1 mostra duas mudancas essenciais na mobilidade da populagdo. No mundo do transporte publi-
o, nota-se o desaparecimento do bonde e o grande aumento do uso de 6nibus e, na area do transporte indi-
vidual, aparece a ampla utilizagdo do automovel. Assim, a cidade mudou de uma mobilidade essencialmente

publica e movida a eletricidade (o bonde e o trem) para outra que mistura a mobilidade publica e privada e
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Grafico 1: Mobilidade na cidade do Rio de Janeiro (1950-2005)
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CEPAL ¢ Ipea H Transformagdes na mobilidade nas cidades brasileiras entre 1950 e 1980

As mesmas mudangas ocorreram em outras grandes cidades do pais, com a diferenca de que em muitas

delas o transporte publico sobre trilhos tornou-se minoritario em relagdo ao transporte sobre pneus.

Os gréficos 2 e 3 mostram uma mudanca mais recente, apos a década de 1980 do século passado, ocorrida
nas grandes regides metropolitanas do Brasil. Observa-se a queda no uso do transporte publico (de 68%
para 51% do total de viagens motorizadas) e o aumento no uso do automaével (de 32% para 49%). Essas
mudangas estruturais tiveram enormes consequéncias nos gastos dos usuarios, no consumo de energia e

na geracao de externalidades negativas, como a polui¢do, o congestionamento e os acidentes de transito.

29%
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Grafico 2 : Divisao modal de viagens motorizadas, areas metropolitanas (1977)

Fonte: Geipot (1985); areas: S&o Paulo, Rio, Belo Horizonte, Porto Alegre, Recife, Salvador, Curitiba, Belém, Fortaleza.
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Grafico 3: Divisao modal de viagens motorizadas, areas metropolitanas (2005)

Fonte: Vasconcellos (2005).
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3
CARACTERISTICAS ATUAIS DE MOBILIDADE

As caracteristicas atuais da mobilidade nas cidades do Brasil podem ser vistas pelos dados apresentados a
sequir, baseados no Sistema de Informagoes da Mobilidade da Associagdo Nacional de Transportes Publicos

(ANTP), referentes aos municipios com mais de 60 mil habitantes, nos quais estdo 70% da frota de veiculos

e 60% da populagdo urbana do pais.

3.1
INFRAESTRUTURAVIARIA E VEICULOS DISPONIVEIS

Nos municipios brasileiros com mais de 60 mil habitantes, existe um sistema viario de 282 mil quilémetros.
A maioria dessas vias é do tipo local, que serve ao trafego dos moradores (77%), havendo 11% de vias co-
letoras e 12% de vias arteriais e de transito rapido. A frota que circula nestes municipios é de 20 milhdes de

veiculos, sendo 15,2 milhdes automoveis e veiculos comerciais leves (75,2%)

3.2
USO DOS MODOS DETRANSPORTE

Nas areas urbanas dos municipios com mais de 60 mil habitantes, sdo realizados por dia cerca de 148 mi-
Ihdes de deslocamentos. O grafico 5 mostra que as pessoas fazem 35% dos deslocamentos a pé, 32% por

transporte coletivo e 28% por automovel. No transporte coletivo, os 6nibus atendem a maior parte dos

deslocamentos (84%).
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Grafico 4: Divisao modal, cidades com mais de 60 mil habitantes (2007)

Fonte: ANTP, Sistema de Informagdes de Mobilidade.

3.3
PROBLEMAS AMBIENTAIS

O uso crescente de combustiveis fosseis e o crescimento da demanda do transporte rodoviario aumenta
muito as emissdes de poluentes pelos veiculos motorizados. Esse aumento tem sido em parte compensado
pelo fato de os novos veiculos produzidos pela indUstria nacional emitirem menor quantidade de poluentes
por quildmetro rodado, em consequéncia da regulamentacdo estabelecida pelo Programa de Controle da
Poluicdo Veicular (Proconve) e de controles estabelecidos em alguma cidades brasileiras, sobre a emissao
de poluentes por veiculos nas ruas. Apesar desses avancos, o problema da poluicdo atmosférica é grave,
principalmente nas regides metropolitanas com grandes frotas de veiculos automotores, sendo expressa
pelos prejuizos a saude da populagdo em geral e dos idosos e criangas, em particular. A emissao de poluen-
tes pelos veiculos usados nas cidades com mais de 60 mil habitantes, para o transporte das pessoas, pode

ser vista na tabela 1.

CEPAL ¢ Ipea H TRANSPORTE E MOBILIDADE URBANA
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Tabela 1: Emissao de poluentes por modo de transporte, 2007 (municipios com mais de 60 mil habitantes)

Emissoes (milhGes ton./ano)

Transporte
Poluentes locais*
Publico 0,1 9,5 9,6
Privado 1,5 16,3 17,8
Relagao privado/publico 1,6 25,8 27,4

Nota: *mondxido de carbono (CO), dxido de nitrogénio (NOx), 6xido de enxofre (SOx), hidrocarbonetos (HC), material particulado (MP).
Fonte: ANTP, Sistema de Informagdes de Mobilidade.

Pode-se observar que o transporte privado emite 15 vezes mais poluentes locais que o transporte publico
e quase duas vezes mais CO, (do efeito estufa). As pessoas que se deslocam e os 6rgaos responsaveis pelo
transito e o transporte publico gastam recursos humanos e materiais. Esses recursos podem ser pessoais
(tarifa do transporte coletivo, combustivel e manutencao de veiculos privados) e publicos (manutengdo das
vias e da sinalizagdo). Nos municipios com mais de 60 mil habitantes, esses gastos foram estimados em

R$ 119 bilhdes para o ano de 2007 (grafico 7). Os custos do transporte privado correspondem a 80% do total.
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Grafico 5: Custos da mobilidade, modos publico e privado, Brasil (2007)
(municipios com mais de 60 mil habitantes)

Fonte: ANTP, Sistema de Informagdes de Mobilidade.
Obs.: custos pessoais — tarifa (transporte pUblico) e custo operacional (autos e motos); custos publicos — manutengao das vias e da sinalizagdo
(padrdo minimo).




Quanto ao uso de energia, os modos motorizados e movidos a energia elétrica consomem grandes quanti-
dades. O gréfico 6 permite ver que os automoveis consomem 8,9 milhdes de TEP por ano (68% da energia

total usada nos deslocamentos), cabendo apenas 32% ao transporte coletivo.
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Grafico 6: Consumo de energia na mobilidade, cidades com mais de 60 mil habitantes (2007)

Fonte: ANTP, Sistema de Informagdes de Mobilidade.
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A
SUBSIDIOS DADOS AO TRANSPORTE URBANO

Um dos instrumentos de politica publica é a concessao de auxilios ou de subsidios para realizagdo de ati-
vidades. Na area do transporte urbano, varios instrumentos dessa natureza tém sido utilizados no Brasil,

descritos a seguir.

A. AuTos: AQUISI(;AO, LICENCIAMENTO E USO

Os automoveis desfrutam de dois subsidios diretos concedidos pelos governos federal e locais. O primeiro tipo
de subsidio é o imposto reduzido (IPI federal) para a aquisi¢do de veiculos de baixa cilindrada, a maioria do
mercado nacional. Enquanto os veiculos acima de 2000 cilindradas pagam 25% de Imposto sobre Produtos
Industrializados (IPI) e aqueles entre 1000 cc e 2000 cc pagam 13%, os veiculos de até mil cilindradas pagam
7% e os comerciais leves 8% (tabela 2). Essa diferenca é justificada, pela politica oficial, pela reducdo que esses

veiculos proporcionam no consumo de combustiveis fosseis e na emissdo de poluentes.

Tabela 2: Incidéncia de impostos nos pre¢os de automoveis (2004)

0,
Veiculo ecen Parcela do preco

(cilindrada) PIS/Cofins final
<1000 cc (todos) 7,0 12,0 11,6 27,1
1000 cca 2000 cc - - - -
Gasolina 13,0 12,0 11,6 30,4
Alc./flex 11,0 12,0 11,6 29,2
>2000 cc = = = =
Gasolina 25,0 12,0 11,6 36,4
Alc./flex 18,0 12,0 11,6 33,1
Comerciais leves 8,0 12,0 11,6 27,3

Fonte: Associagdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores (Anfavea, 2004).




Aplicando-se as aliquotas de impostos aos valores médios de compra dos veiculos em 2004 no Brasil, por
categoria,* o subsidio anual aos compradores situa-se entre R$ 1,5 e R$ 7,0 bilhdes, conforme a base de

imposto considerada (tabela 3).

Tabela 3: Subsidio dado na compra de automoveis no Brasil (2004)

Subsidio por veiculo Subsidio anual (bilhGes R$)
Vendas?

Veiculos

R$/veic. R$/veic.

minimo? maximo?
1000 cc, todos 1.513,2 4.539,6 721.090 1,09 3,27
Autos 1-2000 cc 0,0 4.707,2 498.456 - 2,35
Comerciais leves 1.961,3 6.668,5 219.672 0,43 1,46
Total = = = 1,52 7,08

Nota: *se fosse aplicado o Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) cobrado dos veiculos entre 1000 e 2000 cc;
se fosse aplicado o IPI cobrado dos veiculos acima de 2.000 cc.
*Fonte: Anfavea (2004), adaptado.
Fonte: Vasconcellos (2005).

O segundo tipo de subsidio refere-se ao estacionamento gratuito nas vias publicas. Nas cidades com mais
de 60 mil habitantes, sdo realizadas em média 27 milhdes de viagens dos veiculos automdveis (ocupagao
média de 1,5 pessoa por veiculo). Em uma abordagem conservadora, metade dessas viagens termina com
estacionamento livre na casa dos proprietarios e a outra metade precisa de lugar para estacionar —13,5 mi-
Ihdes de viagens (desprezando as viagens intermediarias). Assumindo que 50% dos que estacionam fora de
casa o fazem gratuitamente nas vias publicas (6,75 milhdes), que a média de tempo de estacionamento é
de 4 horas e que o custo para estacionar em local privado durante este tempo é de R$ 3 (valor conservador),

obtém-se o custo anual de R$ 7 bilhdes (tabela 4).

Tabela 4: Principais subsidios dados aos automoveis no Brasil (2004)

Tipo de subsidio Bilhoes R$/ano

Aquisicao 1,5a71
Estacionamento gratuito na via publica 7,0
Total 8,5a14,1

Fonte: Vasconcellos (2005).

1 Tabulagdo feita a partir da lista dos 50 veiculos mais vendidos no Brasil e seus pregos médios, publicada pela revista Quatro Rodas. Disponivel em:

<http://www.quatro-rodas.com.br>.
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Outro aspecto relevante do apoio ao uso do automovel é o baixo preco do licenciamento e do Imposto sobre
a Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA), definidos no ambito estadual. O valor médio do IPVA pago
no Brasil gira em torno de R$ 4002 que, somado ao valor do licenciamento (R$ 50), gera o total anual de
R$ 450, o qual corresponde a R$ 1,2 por dia. Como apenas a metade desse valor vai para o governo munici-

pal, cada proprietario esta pagando apenas R$ 0,60 por dia para utilizar as vias urbanas.

B. TAXIS: AQUISICAO, LICENCIAMENTO E USO

Os taxis recebem principalmente trés formas de subsidios do governo. A primeira, no ambito federal, é a
isencdo do IPI para a compra de veiculos novos, que é de 12% se considerado o imposto pago para veiculos
entre 1000 e 2000 cc. A frota estimada de taxis nos municipios brasileiros com mais de 60 mil habitantes
em 2003 era de 162.000 (Sistema de Informagdo ANTP), valor que sobe para 200.000 ao incluir as demais
cidades do pais. Supondo-se uma vida média de cinco anos para os veiculos, a renovagdo anual é de 20%,
ou seja, 40.000 novos taxis. Considerando-se o valor médio igual ao do veiculo médio adquirido no Brasil em

2003 (R$ 31.390), o subsidio de IPI por ano é de R$ 151 milhdes.

A segunda forma de subsidio é a reducdo do valor do Imposto sobre Operacdes relativas a Circulagdo de
Mercadorias e Prestacdo de Servicos de Transporte Interestadual e Intermunicipal e de Comunicagao (ICMS)
e do IPVA, definidos pelos governos estaduais e que variam de estado para estado. Tomando-se apenas o

caso do IPVA — que ndo é cobrado na maior parte dos casos —, o subsidio anual é de cerca de R$ 82 milhdes.

A terceira forma de subsidio é de origem municipal, pelo estacionamento gratuito e exclusivo por 24 horas
em vias publicas. Supondo que, de forma conservadora, 50% dos taxis tenham pontos exclusivos nas vias,
isso implica 100.000 vagas exclusivas, por 24 horas. Caso esses taxis precisassem pagar por este estaciona-
mento cerca de R$ 6 por dia (V5 do que se cobra nas areas mais centrais da cidade de Sao Paulo), sua despesa

seria de R$ 600.000 por dia, ou R$ 187 milhdes por ano (eliminando-se o domingo) (tabela 5).

2 Valor obtido considerando os valores pagos no estado de S&o Paulo, em 2004, aplicados a frota existente por idade. Disponivel em: <http://www.

fazenda.sp.gov.br>.




Tabela 5: Subsidios dados aos taxis no Brasil (2003)

Aquisigaol (IPl—isengao) 150,7
Licenciamento (IPVA —isengao) 82,3
Espaco viario de estacionamento (gratis) 187,2
Total 420,2

Nota: *ha também subsidios no Imposto sobre Operagdes relativas a Circulagdo de Mercadorias e Prestagdo de Servigos de Transporte Interestadual e
Intermunicipal e de Comunicagao (ICMS), valor ndo computado aqui.
Fonte: Vasconcellos (2005).

A analise dos subsidios dados aos taxis deve ser feita considerando também o perfil dos seus usuarios.
Olhando-se para o conjunto de municipios brasileiros, com mais de 1 milhdo de habitantes, verifica-se que
o valor médio da bandeirada em 2003 era de R$ 2,95 (ANTP, Sistema de Informacdo, 2003) e que o custo
quilométrico médio era de R$ 1,36. Pode-se assim estimar que a viagem média (7 km) custava R$ 12,47, ou
seja, o equivalente a nove passagens de 6nibus (média desses municipios). A consequéncia é que o sistema
de taxi serve, na maior parte das viagens, uma parcela diminuta da populagdo, com maior poder aquisitivo:
por exemplo, o total de deslocamentos feitos por dia em taxi na Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP)
em 1997 (Camara Municipal de Sdo Paulo — CMSP, 1998) era de 104.000, ao passo que o numero de deslo-
camentos no transporte publico era de 10,5 milhdes, ou seja, 100 vezes maior. A renda média mensal dos
usuarios de taxi na RMSP era igual a R$ 1.633, em 1997, a maior dentre os usuarios de todos os modos de
transporte (inclusive o automovel); no lado oposto, a renda média dos usuarios de 6nibus e trem era, respec-

tivamente, R$ 936 e R$ 817.

C. TRANSPORTE PUBLICO

O transporte publico também recebe alguns subsidios, principalmente na aquisi¢do de veiculos (6nibus) e
na operacdo (ferrovias). O subsidio relativo ao vale-transporte (abatimento no imposto de renda pago pelo
empregador) ndo pode mais ser realizado, tendo-se transformado apenas em um pagamento extra por par-

te do empregador.

Quanto a aquisi¢cdo de veiculos, os 6nibus tém isencdo de IPI e reducdo do Programa de Integracdo
Social (PIS) e da Contribuicao para o Financiamento da Seguridade Social (Cofins) — diferenca de 12,6%
quando comparados com autos de 1.000 cc e de 18,6% quando comparados auto entre 1000 e 2000
cc. A venda de 6nibus urbanos no mercado interno do Brasil em 2004 foi de cerca de 15.100 unidades

(revista Technibus, ano 13, n. 64). O preco médio estimado, considerando a divisdo de mercado entre
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onibus comum, micro-6nibus e minidnibus, foi de R$ 176.000. Assim, o subsidio para a compra dos
onibus urbanos foi, em 2004, de R$ 384 milhdes (quando comparado aos autos de 1000 cc) e de R$ 608

milhdes por ano (quando comparados aos autos entre 1000 e 2000 cc).

Subsidios operacionais diretos ndo sdo comuns no sistema de énibus, que na maior parte dos casos vive
exclusivamente da receita arrecadada dos passageiros. Mas, no caso da operagao de ferrovias urbanas, ob-
serva-se que a maioria declara ter custos superiores a arrecadacdo (ANTP, Sistema de Informac&o, 2003).

O montante dos subsidios diretos, no caso, é de cerca de R$ 600 milhdes por ano.
Tabela 6: Subsidios dados ao sistema de transporte publico (2003)

Subsidio (10° R$/ano)

Tipo de subsidio*

Aquisicdo de 6nibus novos 384 608
Custos operacionais das ferrovias

urbanas? 596 596
Total 980 1.204

Nota: *declarados pelos operadores (Sistema de Informagdo da ANTP); sabe-se que a maioria dos sistemas de 6nibus tem sua remuneracdo baseada
apenas nas tarifas cobradas dos usuarios, com poucos sistemas recebendo subsidios do governo (mas ndo ha informagdes disponiveis).
A —impostos de aquisicdo comparados com aqueles pagos por autos até 1000 cc.
B —impostos de aquisicdo comparados com aqueles pagos por autos entre 1000 e 2000 cc.

Fonte: Vasconcellos (2005).

Tabela 7: Subsidios de operac¢ao e aquisicao de veiculos dados ao transporte urbano(2003)

Subsidio R$ bilhes/ano Parcela (%)

Maximo Minimo

Modo de
transporte

Minimo Maximo

Automovel 8,50 14,1 85,9 89,7
Téxis 0,42 0,42 4,2 2,7
Transporte publico 0,98 1,20 9,9 7,6
Total 12,2 18,02 100 100

Fonte: Vasconcellos (2005).

Pode ser observado pelo grafico 7 que os automoveis recebem até 90% dos subsidios dados ao transporte

de passageiros no pais, 12 vezes mais que o transporte publico.




5
TENDENCIAS

51
TENDENCIAS GERAIS

A primeira tendéncia geral é de aumento das frotas de automoveis e de motocicletas. O grafico 7 mostra
que, em 2008, foram vendidos no Brasil cerca de 2,2 milhdes de automoveis e 1,9 milhdo de motocicle-
tas. Esse aumento decorre tanto do aumento do poder aquisitivo das pessoas, quanto das deficiéncias do
transporte publico e do apoio crescente do governo federal, na forma de isencdes de impostos e facilidades
financeiras de aquisicdo de veiculos privados. Se essas condigdes permanecerem, as frotas de autos e motos

deverdo aumentar mais ainda, podendo-se prever que dobrem até o ano de 2025.
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Grafico 7:Vendas de autos e motos no Brasil

Fonte: Anfavea (2008) e Associagdo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas e Similares (Abraciclo). Disponivel em:
<http:// www.abraciclo.com.br>.
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Na drea da seguranca de transito — na qual o Brasil ainda tem um dos maiores indices dentre os paises
em desenvolvimento —, a promulgagdo do novo Codigo de Transito em 1997 trouxe melhorias, mas ha
indicios claros de permanéncia de taxas elevadas de mortes por 100 mil habitantes, principalmente
em razdo do aumento exponencial do uso da motocicleta (gradico 8). No periodo entre 1996 e 2006,
as 7,6 milhdes de novas motocicletas que entraram em transito estiveram associadas a cerca de 8 mil
mortes adicionais de motociclistas, em relagdo ao que ocorreria caso a frota de motocicletas tivesse

um crescimento vegetativo.
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Grafico 8: Taxa de mortalidade no transito, Brasil

Fonte: Ministério da SaUde — Departamento de Informatica do Sistema Unico de Satde (Datasus).

Segundo os dados do Departamento de Informatica do Sistema Unico de Saude (Datasus), entre 1997 e
2007, houve ligeiro aumento do numero de mortos em acidentes de transporte urbano (5%) no Brasil, o
que é um resultado positivo se for considerado que a frota de veiculos mais que dobrou nesse periodo. Sem
duvida, a promulgagdo de um novo codigo de transito mais rigido no ano de 1998, aliado a intensificacdo de

politicas de fiscalizagdo e educagdo de transito, contribuiu com esse resultado.
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Fonte: Ministério da Saude — Datasus.

Mas nem todas as categorias tiveram resultados positivos. Os motociclistas, por exemplo, que nas décadas
passadas tinham estatisticas de mortes residuais, responderam em 2007 por aproximadamente 22% do to-
tal de mortes por acidentes de transporte, o que equivale 8 mesma quantidade de mortes dos automoveis,

sendo que sua frota equivale a %5 da frota de automoveis no Brasil.

Ademais, os pedestres que ja responderam por cerca de 40% das mortes de transito no Brasil, em 2007
representaram cerca de ¥ do total de mortes. Apesar da queda, os pedestres continuam representando a

parte vulneravel do transito urbano, pois a quantidade de mortes ainda é muito grande e faltam politicas
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Grafico 9: Evolugao das morte no transito

publicas que assegurem maior seguranca aos transeuntes das nossas cidades.
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Grafico 10: Mortes por acidente de transporte (2007)

Fonte: Ministério da Saude — Datasus.

Outra tendéncia observada na mobilidade urbana é o ciclo vicioso de perda de competitividade do transpor-
te publico urbano rodoviario. Estimulos ao transporte privado associados a aumentos de custos e auséncia
de politicas de priorizacdo do transporte coletivo acabam gerando perdas de demanda e receitas para os
sistemas publicos, impactando a tarifa cobrada, que, por sua vez, gera mais perda de demanda, retroali-
mentando o ciclo vicioso. O organograma 1 retrata a dindmica de perda de produtividade e atratividade do

transporte publico urbano.




Organograma 1: Ciclo vicioso da perda de competitividade do transporte urbano

» Aumento de pre¢os dos insumos TPU
« Incentivo ao transporte individual
» Aumento gratuidades

- Perda de demanda . Queda de « Desequilibrio
+ Reducao de receita produtividade e econdmico-financeiro
« Aumento de custo/pas rentabilidade - Aumento tarifa TPU

- Perda de qualidade e competitividade TPU
« Aumento do transporte individual

» Mais congestionamento, poluicao,
acidentes e desigualdades urbanas

Ao contrario do transporte rodoviario, o transporte metroferroviario esta vivendo uma fase positiva nos Ulti-
mos dez anos, com grandes investimentos federais na expansao dos servicos e, consequentemente, ganhos
de demanda. Os sistemas gerenciados pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), por exemplo,
tiveram aumento de demanda superior a 70% nos Ultimos dez anos, com tendéncia a crescer, ja que ha va-

rias obras em andamento.

A deterioracdo do transito urbano é outro fator que favorece o aumento de passageiros para os sistemas
metroferroviarios, ao contrario dos sistemas de transporte publico rodoviarios, que na sua maioria tra-
fegam em vias ndo segregadas, tendo seu desempenho e atratividade comprometidos. Ndo é a toa que,
enquanto a demanda dos sistemas ferroviarios urbanos aumentou mais de 30% nesta década, os sistemas
de 6nibus urbanos perderam esse percentual em termos de volume de passageiros pagantes. O problema
é que os sistemas metroferrovidrios estdo restritos a apenas 13 regides metropolitanas, respondendo por
um percentual de viagens muito baixo nessas metrdpoles, com exce¢do dos sistemas de Sdo Paulo, que
tem grande participagdo na matriz modal, e, também, com menor participagao, os sistemas ferroviarios

urbanos do Rio de Janeiro.

CEPAL ¢ Ipea ﬂ TRANSPORTE E MOBILIDADE URBANA



CEPAL ¢ Ipea E Tendéncias

Um dos principais sintomas da piora das condi¢des de mobilidade refere-se ao aumento dos tempos de des-
locamento da populagdo. Essa tendéncia pode ser claramente observada nas principais metrdpoles brasilei-
ras pelos dados da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (Pnad). Entre 1992 e 2008, o tempo médio
de deslocamento casa-trabalho da populagdo subiu aproximadamente 6%, a despeito dos investimentos
realizados nos sistemas de mobilidade. O percentual de pessoas que gastam mais de uma hora no seu deslo-

camento casa-trabalho também subiu, passando de cerca de 15% para cerca de 20% do total.

Esses dados mostram que as politicas de mobilidade adotadas ndo estdo sendo suficientes para conter a
escalada do transporte individual e, consequentemente, a degradacdo das condi¢des de transito urbano.
Varios investimentos foram feitos na melhoria dos sistemas de transporte e expansdo dos sistemas ferrovia-
rios nas metropoles brasileiras, mas mesmo assim a populacdo sofre os impactos negativos do aumento dos

tempos de deslocamentos com o acirramento dos congestionamentos urbanos.
Tabela 8: Deslocamentos casa-trabalho — metrépoles brasileiras

Ano 1992 2008

Tempo médio deslocamento
casa-trabalho (min.) 38 40,3

Percentual de pessoas com deslocamento 157 19
casa-trabalho superior a 1h (%) '

Fonte: elaboragdo do autor com dados da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (Pnad).
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INTERFACE DAS POLITICAS PUBLICAS
COM A SITUACAO DIAGNOSTICADA

1
PLANEJAMENTO URBANO, PARTICIPACAO POPULAR
E MOBILIDADE: PDTU E CONSELHOS (?)

11
EVOLUCAO DOS PRINCIPAIS CUSTOS DO TRANSPORTE PUBLICO

Os sistemas de transportes publicos no Brasil sdo regulamentados pelo poder publico, que, entre outras

atribuicbes, tem a responsabilidade de fixar os pregos das tarifas dos servigos oferecidos a populagao.

Como os sistemas de 6nibus urbanos respondem no Brasil por cerca de 90% da demanda de transporte publico cole-
tivo, sua composicao tarifaria torna-se uma referéncia importante no processo de tarifagdo dos demais modais. Por

isso, sua estrutura de custos merece destaque nos estudos de tarifacdo dos sistemas de transporte urbano.

No caso do transporte metroferroviario, por exemplo, apesar de possuir uma estrutura de custos muito di-
ferente, as tarifas sdo fixadas em valores préximos ou iguais as dos sistemas de 6nibus urbanos, sendo que
os eventuais desequilibrios financeiros provocados pela baixa cobertura dos custos sdo equalizados por sub-
sidios estatais. Geralmente, quando a demanda desses sistemas esta proxima da capacidade da oferta, as

tarifas sao fixadas acima das tarifas dos sistemas de 6nibus e, no caso contrario, a sequir.

Os sistemas alternativos de baixa capacidade (vans e micro-6nibus) também usam as tarifas dos 6nibus
como referéncia, geralmente cobrando o mesmo valor em caso de servicos convencionais e tarifas mais

altas no caso de servigos seletivos — pessoas sentadas, ar-condicionado, entre outras caracteristicas.
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111
Custos e tarifa no transporte publico por 6nibus

No Brasil, os custos do transporte publico por 6nibus sempre foram cobertos exclusivamente pela
arrecadacdo tarifaria, com rarissimos casos de subsidios estatais, a exemplo da cidade de Sao Paulo,
que cobre atualmente cerca de 20% do custo do sistema com recursos orcamentarios da prefeitura.
O calculo final da tarifa é um rateio do custo total do transporte entre os usudrios pagantes do siste-
ma, considerando os diversos niveis tarifarios. Geralmente, esse calculo é feito na base quilométrica,

ou seja, o custo quilométrico dividido pelo indice de Passageiros por Quilémetro (IPK) do sistema.

Ccr
Ckm CT
Tar = = Am _
IPK. Pe Pe
Km
Sendo: CT - custototal
Pe -~ nede passageiros equivalentes (calculo considerando o percentual de beneficio
tarifario de cada pagante)
Cim - custo quilométrico

IPK.— indice de Passageiros por Quilémetro equivalente

Nos sistemas sem subsidios, como ocorre em praticamente todas as cidades brasileiras, pode-se
conceituar a tarifa de equilibrio como o valor cobrado dos usuarios pagantes pelo servigo prestado,
que assegura uma arrecadagdo igual ao custo total do sistema em determinado periodo de tempo.
Dessa forma, aumento de custo de qualquer componente de producdo do transporte assim como
qualquer queda na demanda pagante ou IPK (produtividade) produzem o mesmo efeito: aumento da

tarifa. Esses dois fatores juntos vém ocorrendo no Brasil nos Ultimos anos.

As tarifas dos sistemas de 6nibus urbanos aumentaram cerca de 65% acima da inflagdo medida pelo
indice Nacional de Precos ao Consumidor (INPC) desde o inicio do Plano Real. Aumento de tarifa
gera perda de demanda que, por sua vez, gera mais aumento de tarifa. Esse é o ciclo vicioso que
o setor tem vivido desde meados da década passada, agravado pelas fortes pressdes no custo dos
principais insumos descritos adiante. Estima-se que os sistemas de 6nibus perderam cerca de 30%

da sua demanda nos Ultimos 13 anos.




Atabelal apresenta a estrutura de custos média dos principais sistemas de 6nibus urbanos brasilei-
ros. Os dois principais custos sdo a mao de obra — que representa quase a metade do custo total dos
servicos — e os combustiveis. Os custos relativos aos investimentos nos veiculos sao os itens depre-

ciacdo e remuneracgdo que juntos representam cerca de 8% do total.

Tabela 1: Composicao de custos da tarifa de 6nibus urbano

Componentes de custo Incidéncia sobre a tarifa (%)

Pessoal e encargos 40a50
Combustivel 22a30
Impostos e taxas 4al0
Despesas administrativas 2a3
Depreciacao ba7
Remuneracao 3ak
Rodagem 3a5
Lubrificantes 2a3
Pecas e acessorios 3a5

Fonte: elaboragdo do autor com base nos dados do Ministério dos Transportes e da Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU).

O transporte publico é um setor de uso intensivo de mao de obra, o que lhe imputa forte carga de paga-
mento de encargos sociais (cerca de 10% do custo total), ao contrario dos setores de alto faturamento
e baixa empregabilidade. Isso ocorre em razao de a base de contribui¢do para a sequridade social no
Brasil ser a folha de pagamento e ndo o faturamento das empresas. Ha propostas do governo no sen-
tido de passar a base de contribui¢do da seguridade para o faturamento, com o objetivo de desonerar
o custo de contratagdo de pessoal no pais. Nesse caso, o transporte seria beneficiado com reducdo do

seu custo, mas essas propostas precisam ser discutidas e aprovadas no Congresso Nacional.

Destaca-se como o 32 maior componente de custo, com participagdo média de 9% do custo total,
o item tributos e taxas — PIS, Cofins, taxa gerenciamento, Imposto sobre Servicos (ISS), no caso de
sistemas municipais, e o ICMS, nos sistemas metropolitanos intermunicipais. Ao contrario da Europa
e dos Estados Unidos da América (EUA), onde a sociedade transfere recursos para o transporte pu-
blico, via subsidios e isen¢des fiscais, no Brasil € o transporte que transfere recursos para a sociedade

pela forma de tributos.
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1.1.2
Evolugao dos precos dos principais insumos de transporte

Analisando a evolugdo dos precos dos itens que compdem essa estrutura de custos, pode-se perce-
ber que alguns itens vém pressionando fortemente a tarifa para cima. O dleo diesel, por exemplo,
com a politica de retirada de subsidios e alinhamento com o preco internacional, implementada des-
de a abertura do mercado de combustiveis no fim da década passada, teve aumento real de prego
superior a 70% nos Ultimos 15 anos. O resultado é que esse item, que sempre respondeu por cerca de

10% dos custos do servico, hoje ja responde por 25% do total.

O grafico 1 apresenta a evolugdo dos pregos dos principais insumos do transporte em compa-
racdo com o indice Nacional de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA). Com excecdo dos salarios
dos trabalhadores que praticamente permaneceram no mesmo patamar, os demais insumos
tiveram aumentos acima da inflagdo. Como os sistemas ndo tinham controle sobre as varidveis
de custos exdgenas, eles atuavam fortemente sobre as variaveis endégenas para tentar reequi-
librar financeiramente o sistema, como a remuneracao dos trabalhadores, o dimensionamento

da oferta e a taxa de renovacdo de frota.
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Grafico 1: Variacao real dos pregos dos principais insumos do TPU (1999 a 2009) deflator IPCA

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e noticias de renovagao da frota de 6nibus das cidades brasileiras.



A variacdo dos precos dos veiculos, além das questdes mercadoldgicas, pode ser explicada em parte
pelas alteracdes tecnoldgicas ocorridas por forca da lei ao longo desse periodo. Primeiro, as restri-
¢bes de emissdes de poluentes impostas pelo Conselho Nacional do Meio Ambiente (Conama), o
qual, a partir de certo momento, induziu a utilizacdo dos motores eletronicos pela indUstria e mais
recentemente o uso de equipamentos de pds-tratamento dos gases. As leis da acessibilidade tam-
bém dotaram os veiculos de transporte de uma série de equipamentos e caracteristicas que o enca-
receram no final. Até o momento, ndo houve nenhuma politica governamental para reduzir o custo

dos veiculos novos acessiveis.

1.1.3
Gratuidades: impactos sobre a tarifa; quem paga e quem se beneficia

Outro item importante que impacta a tarifa sdo as gratuidades e os beneficios tarifarios. No Bra-
sil, apenas a gratuidade dos idosos (pessoas acima de 65 anos) é prevista na Constituicdo Federal.

As demais gratuidades e beneficios sdo requlamentados localmente, variando de sistema para sistema.
Segundo a Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU), a gratuidade impacta em
cerca de 20% o preco das tarifas de 6nibus, visto que na maioria dos sistemas ndo ha formacao de fundos

extratarifarios para cobrir os gastos dos beneficiados, estimados em cerca de R$ 4,00 bilhdes por ano.

Tabela 2: Impacto das gratuidades nos sistemas de 6nibus municipais

(%)
Estudantes 20 8
Gratuitos em geral 14 12
Total 34 20

Fonte: NTU.

Pode-se identificar basicamente dois segmentos que pagam efetivamente os beneficios tarifarios
concedidos no Brasil — os empregadores que fornecem vale-transporte a seus funcionarios e os
usuarios, ndo beneficiarios de vale, que pagam integralmente a tarifa de transporte. No primeiro
caso, as empresas empregadoras (ou mesmo pessoas fisicas) custeiam o transporte dos empregados
e descontam um valor de no maximo 6% dos seus salarios. Segundo dados da NTU, o vale-transporte

responde por cerca de 40% da receita dos sistemas, o que indica que as empresas e as pessoas fisicas
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financiam aproximadamente 38% das gratuidades, os trabalhadores registrados que recebem o be-
neficio respondem por 2% e os trabalhadores informais e demais usuarios que ndo recebem nenhum

beneficio tarifario cobrem 60% de todos os beneficios concedidos.

Nesse fato, que reside a grande iniquidade dessa politica, quem acaba pagando a maior parte do
beneficio concedido sdo pessoas de baixa renda, usuarios cativos do transporte publico. Consideran-
do ainda que ndo ha requisitos de renda na politica de concessdo das gratuidades e beneficios, ha
situagdes em que as pessoas de baixa renda subsidiam pessoas de segmentos sociais mais altos, em
uma verdadeira politica Robin Wood ao avesso. Como a gratuidade é uma politica de protecdo social
a segmentos desfavorecidos, o certo é que toda a sociedade arque com esse custo, evitando que o

maior dnus recaia sobre os segmentos de menor poder aquisitivo.

1.1.4
Tarifa x capacidade de pagamento dos usuarios (affordability)

O transporte publico coletivo urbano atende majoritariamente pessoas de baixa renda no Brasil, o
que torna o valor da tarifa desses servicos instrumento importante na formulacdo de politicas de

inclusdo social e também na gestdo da mobilidade urbana.

O problema é que as cidades brasileiras vém praticando uma politica de aumento real sistemati-
co das tarifas de 6nibus como forma de recomposicdo da cobertura dos custos dos sistemas, que
aumentam frequentemente acima da inflagdo. Vale ressaltar que essa politica de aumento real da
tarifa vem se sustentando nos Ultimos seis anos em fun¢do do aumento de renda e do nivel de em-
prego da populagdo em geral, o que acaba arrefecendo o efeito negativo do aumento real do preco.
O transporte publico estaria em uma crise de demanda sem precedentes se ndo tivesse ocorrido esse
fato, o que deveria preocupar os gestores publicos e privados quanto a possibilidade de inversdo da

conjuntura de aumento de renda e emprego.

Pode-se observar claramente no grafico 2 que, em func¢do do aumento real das tarifas, em periodos
de queda de renda das familias, houve também retracdo nas viagens de transporte publico, mes-
mo para os trabalhadores que recebem vale-transporte — apesar de terem garantidas suas viagens
casa-trabalho, deixam de realizar outros deslocamentos em funcdo do alto preco das passagens.
Observa-se que o aumento de renda da populacdo, principalmente a renda dos mais pobres, foi fator
importante para inversao da tendéncia de queda do uso do transporte publico coletivo por 6nibus

iniciada em meados da década de 1990.
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Grafico 2: Relacdo entre tarifa, renda e passageiros pagantes do transporte publico

Fonte: elaboragdo do autora com dados do IBGE/Pnad, NTU e Central Nacional de Televisdo (CNT).

O efeito de amortecimento do impacto do aumento das tarifas sobre a renda dos usuarios pode ser
observado também na relagdo de tarifas compradas por salario-minimo (grafico 3), que vem aumen-
tando nos Ultimos anos. Esse fendmeno se observa também com relagcdo a renda média dos 40%
mais pobres, obtida na Pnad. Apds um longo periodo de queda, houve crescimento na capacidade
de consumo de transporte publico dos mais pobres nos Ultimos anos, mesmo com a tarifa subindo

mais que a inflagdo.

Vale ressaltar que grande parte da populacdo brasileira ndo tem garantia de recebimento de salario-
-minimo nem de qualquer beneficio tarifario, como vale-transporte, por exemplo. Segundo o Institu-
to Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), XX% dos trabalhadores estdo na economia informal e,
neste caso, o alto valor da tarifa se constitui em barreira consideravel na busca de melhores oportu-

nidades de trabalho para esse segmento.
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Grafico 3: Quantidade de tarifas médias das capitais compradas pelo salario-minimo

Fonte: elaboragdo do autor.

Nivel tarifario alto em relacdo ao poder aquisitivo dos usuarios de baixa renda implica menos deslo-
camentos realizados por transporte publico. Nesse caso, ha grande supressdo de viagens (imobilida-
de e exclusdo social) ou realizagao de viagens por modos ndo motorizados — a pé ou bicicleta — que
ndo sdo adequadas nos casos de grandes distancias a percorrer e no deslocamento de pessoas com
dificuldade de locomogdo. De acordo com a pesquisa de origem e destino de Sao Paulo, realizadaem

2007, por exemplo, cerca de ¥4 das viagens sdo realizadas a pé.

Ademais, tarifas altas estimulam a substituicdo de viagens de transporte coletivo por outros modos
individuais, deteriorando a situagao de transito nas cidades. Isso j& acontece, por exemplo, com as
vendas de motocicletas, que crescem a uma taxa de 20% ao ano, sustentadas principalmente nas
vendas de motocicletas populares a usuarios de transporte publico, com prestac¢des de financiamen-

to proximas ao gasto mensal deles com passagens.
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A possibilidade de substituicdo ou ndo realizagdo da viagem por transporte publico significa que os
precos do transporte estdo em um nivel eldstico de demanda. Em um regime, em que a elasticidade-
-preco é maior que um (elastico), considerando uma situacdo de renda constante, qualquer aumento
de preco gera reducdo mais que proporcional na demanda por transporte, o que implica a pratica
queda de receita mesmo com aumento do preco cobrado. Nessa situagdo, ndo hd como administrar
o sistema sem que haja forte politica de reducao dos custos. Os estudos de demanda, tarifa e renda,
mostrados no grafico 4, revelam que o setor de transporte ja esta nessa zona desconfortavel de tari-
facdo. Com o atenuante de crescimento de renda e emprego verificado nos Ultimos anos, a maioria
dos gestores de transporte e o proprio governo federal, que é responsavel pela administracdo de

alguns custos do setor, ndo atentaram ainda para esse problema.

Tarifa (precos constantes set./2009)

Regime elastico

Elasticidpde-preco

1,02
1,11

1,15
1,17
1,25
1,28
1,39
141

1,52
1,55
1,64
1,69
1,72
1,78
1,82
1,83
1,92
1,93
1,95
2,05
2,07
2,15
2,18

2,11

Elasticidade-renda e Moddulo elast. preco

Grafico 4: Elasticidade-preco e elasticidade-renda da demanda de transporte publico por 6nibus

Fonte: elaboragdo do autor com dados NTU, Indice Nacional de Precos ao Consumidor (INPC) e Pnad.

1.1.5
Financiamento dos sistemas de transporte

Historicamente, os investimentos na infraestrutura do transporte publico urbano sempre ficaram a
cargo do poder publico, enquanto os investimentos em equipamentos e garagens eram responsa-
bilidades das empresas operadoras. No caso das empresas metroviarias ndo privatizadas, o poder

publico se responsabiliza por todos os investimentos.
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Recentemente, com a ocorréncia de varios processos de licitagdo de sistemas de transporte publico
coletivo no pais, houve, em alguns casos, a exigéncia de as empresas concessionarias realizarem
investimentos em infraestrutura urbana também, como corredores, pontos de parada, estagdes de
transbordo e terminais. A ldgica, nesse caso, é que os recursos da outorga, pagos pelas empresas
vencedoras, sejam internalizados no sistema via melhoria da infraestrutura, ao contrario do paga-
mento da outorga em espécie que quase sempre se diluia no caixa publico e ndo retornava ao setor

sob a forma de melhoria das condi¢ées de operacao.

O principal 6rgdo de financiamento do transporte publico urbano no Brasil é o Banco Nacional do De-
senvolvimento Econémico e Social (BNDES), financiando veiculos e equipamentos para as empresas
e também projetos de melhoria da infraestrutura para prefeituras e estados. Destacam-se também
os organismos de fomento internacionais, como o Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID)
e o0 Banco Mundial. O Ministério das Cidades (Mcidades) lancou recentemente linhas especiais de

financiamento para mobilidade urbana, com resultados pouco representativos até o momento.

No caso de financiamento da frota, as empresas operadoras ndo encontram muita dificuldade para
realizar as operagdes, geralmente utilizando linhas da Agéncia Especial de Financiamento Industrial
(Finame)/Banco Nacional de Desenvolvimento Economico e Social (BNDES) com alienac¢do fiduciaria
— o proprio bem torna-se a garantia da operagao financeira. Quando as operagdes envolvem investi-
mentos em infraestrutura ou tecnologia de informacdo, as dificuldades sdo maiores. Por parte da ad-
ministragao publica, as exigéncias quanto ao nivel de endividamento, além do cumprimento da Lei
de Responsabilidade Fiscal (LRF), podem inviabilizar o acesso as linhas de financiamento especiais.
Para as empresas privadas, a dificuldade maior sdo as garantias patrimoniais exigidas no contrato,
pois o maior patrimonio das empresas sdo os veiculos, que geralmente ja estdo alienados, e muitas

vezes os bens pessoais dos socios ndo sao suficientes para garantir a operagdo financeira.

As empresas de transporte de Goidnia estdo estreando uma modalidade nova de captagdo de re-
cursos para investimentos em infraestrutura e tecnologia: os Fundos de Investimento em Direitos
Creditorios (FIDC), também conhecidos como fundos de recebiveis. Esses papéis sdo langados no
mercado financeiro com a Unica garantia de retorno e remunerag¢do do capital baseada na arrecada-
¢ao do sistema de transporte local. A grande vantagem dessa operagdo é justamente a garantia de
se basear nos recebiveis futuros, com prioridade de pagamento para os investidores, além de possi-

bilitar prazos mais longos na operagao.

Com a municipalizagdo do transito e do transporte urbano estabelecida na Constituicao de 1988, o
governo federal deixou de investir diretamente nos projetos de melhoria da mobilidade nos centros

urbanos, com exce¢do dos sistemas metroferrovidrios da Companhia Brasileira de Trens Urbanos




(CBTU), que continuavam sob sua competéncia. Os recursos do Programa de Aceleracdo do Cres-
cimento (PAC) direcionados para a mobilidade urbana, inclusive, concentraram-se apenas nos sis-
temas da CBTU - Belo Horizonte, Recife, Salvador e Fortaleza, com excec¢do do projeto Expresso
Tiradentes de Sdo Paulo, que é um sistema sobre pneus, gerenciado pela prefeitura e que recebeu

recursos do programa.

Para corrigir esse problema, o Ministério das Cidades ja anunciou o lancamento do PAC da Mobili-
dade, com vista a melhoria da mobilidade nos principais centros urbanos brasileiros, atendendo as
exigéncias da Federacdo Internacional de Futebol (Fifa), nesse quesito, para a realiza¢do da Copa do
Mundo de 2014.

Box 1

Fundos Setoriais de Financiamento — historico

Durante o periodo de estruturagdo da politica federal de transporte urbano, localizado entre
meados de 1960 e inicio da década de 1980, foram criados importantes fundos para o finan-
ciamento dos programas federais, no campo de desenvolvimento urbano em geral, e do trans-
porte urbano em particular.? Sao apresentados a sequir alguns dos principais fundos nacionais
e regionais criados durante 1970, segundo os levantamentos dos estudos de Francisconi e
Souza (1976) e Mello (1981).*

Fundo de Desenvolvimento de Programas Integrados (FDPI) criado pelo Decreto n° 72.026,
de 6 de abril de 1973, que contava com recursos de fontes orcamentarias. O principal objetivo
deste fundo era apoiar programas “regionais integrados” para desconcentracdo da atividade
industrial do pais, particularmente para os vales Umidos do Nordeste,> embora o fundo tam-
bém cobrisse investimento de natureza urbana. Entre esses investimentos, 24,12% eram des-

tinados para infraestrutura de transportes.

O estudo de Pereira e Pereira apresenta ampla abordagem de investimentos do setor publico brasileiro entre 1890 e 1945. Embora aponte para forte
priorizagdo do modal rodoviario de transporte, as consideragdes presentes no estudo ndo permitem precisar se as fontes de recursos e seus investi-
mentos também incluem os investimentos no setor de transporte urbano.

Além desses recursos, o governo federal também recorria a empréstimos internacionais para aplicagdo de recursos em programas de transportes
urbanos. Mello (1981, p. 149) menciona, por exemplo, um desses primeiros contratos de financiamento que teriam sido feitos com o Banco Mundial
para projetos de transportes urbanos nas dreas metropolitanas de Porto Alegre, Curitiba, Belo Horizonte, Salvador e Recife, em um montante de apro-
ximadamente 80 milhdes de ddlares.

Segundo Francisconi e Souza, estavam previstos investimentos pelo FDPI na ordem de Cr$ 322 milhdes para o ano de 1974, valor considerado relati-

vamente pequeno em comparagdo com outros fundos.
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Outro instrumento de financiamento com maior foco para a regido Nordeste do pais foi o Fun-
do de Desenvolvimento Urbano do Nordeste (FDUN), criado dentro do Programa de Apoio a
Infraestrutura dos Grandes Centros do Nordeste e administrado pelo Banco do Nordeste do
Brasil (BNB) do Ministério do Interior, com recursos originados de diversas fontes como o Ban-
co Nacional da Habita¢do (BNH), a Caixa Economica Federal (CEF), a Financiadora de Estudos
e Projetos (Finep), do préprio BNB e outras. Até o final de 1973, os recursos eram destinados
para elaboragdo de projetos e obras de natureza nitidamente urbana, em que as cidades capi-
tais da regido eram beneficiadas, sendo o programa mais favorecido o de sistemas viarios com

48,5% dos seus recursos totais até aquele ano.®

Outro fundo regional, o Fundo de Desenvolvimento da Amazonia (FDA), era gerido pelo Banco
da Amazonia S./A. (Basa) e possuia composicao semelhante ao do Fundo do Nordeste. Em-
bora o fundo contasse com cerca de Cr$ 100 milhdes até 1973, sua aplicagdo era bastante
diversificada, abrangendo praticamente qualquer obra em area urbana. Segundo Francisconi
e Souza (1976), contudo, apenas na cidade de Rio Branco eram previstos investimentos no
sistema viario, apontando a baixa relevancia que este fundo teve para o desenvolvimento do

transporte urbano na Regido Amazonica.

O Fundo de Desenvolvimento Urbano, gerido pelo Banco do Brasil, estava entre os instru-
mentos de financiamento que se voltava para regidoes Sudeste, Centro-Oeste e Sul do pais.
Destinado a investimento em programas de desenvolvimento urbano, grande parcela de
seus recursos era aplicada em obras viarias.” O critério basico para avaliar as solicitagdes
de recursos eram as condigdes financeiras dos mutuarios, o que, segundo Francisconi e
Souza (1976) e Mello (1981), teria contribuido para provocar uma concentracdo de recur-

sos nas cidades mais ricas.

O Banco Nacional de Habitacdo (BNH) também possuia um fundo de investimento para o se-
tor, o Programa de Financiamento para o Transporte Urbano (FITURB). Este fundo alocava
recursos especificamente para projetos de transporte coletivo urbano com execu¢ao sendo

realizada por meio de subprogramas especificos — como o subprograma de Financiamento para

Segundo Francisconi e Souza (1976, p. 119), “As obras que vem sendo financiadas pelo Fundo BNB sdo tanto avenidas e perimetrais como pontes,
agougues, matadouros e mesmo o Centro de Convengdes de Fortaleza, localizado fora do perimetro urbano”. A observagdo dos autores é bem eluci-

dativa sobre como n&o havia critérios claros para selegdo de agdes e falta de foco de investimento do fundo.

Até dezembro de 1973, o fundo tinha investido cerca de Cr$ 421.163.000 em redes viarias de diversas cidades, o equivalente a 58,71% dos investimen-
tos totais do fundo até aquele momento (FRANCISCONI; SOUZA, 1976, p. 129).



Sistema Ferrovidrios de Transporte Urbano de Passageiros (Fetrem). Segundo Mello (1981),

estava prevista a aplicacdo de Cr$ 2,962 bilhdes (precos de 1978) para o triénio 1977-1979.

Um dos fundos mais expressivos da politica urbana fora o Fundo Nacional de Apoio do Desen-
volvimento Urbano (FNDU), criado pela Lei n®6.256/1975.% O fundo contava com recursos or-
¢amentarios da Unido, operacdes de crédito e outras fontes, internas e externas, sendo dividi-
do em cinco subcontas: transportes urbanos, distritos industriais, saneamento, centros sociais
e outros projetos. A maior parcela deste fundo (cerca 75%) era é destinada a investimentos
na subconta dos transportes urbanos, inserida em um fundo especifico de financiamento do

setor: o Fundo de Desenvolvimento dos Transportes Urbanos (FDTU).

Efetivamente criado pela Lein®6.261/1975, o FDTU era gerenciado pela Empresa Brasileira de

Transportes Urbanos (EBTU) e constituia-se em:

[...] @ maior parcela disponivel para a implantacdo de programas de transportes
urbanos, apresentando ainda a caracteristica de ser geralmente aplicado de forma
ndo reembolsavel, a fundo perdido (MELLO, 1981, p. 147).

Durante 1976, seu primeiro ano de atuagao, a EBTU firmou 27 convénios em um total de Cr$
4.288.588.000,00 para implantagdo de programas de melhorias nos transportes urbanos. Se-
gundo Mello (1981), o Orcamento Plurianual de Investimentos 1978-1980 previa um volume

de recursos da ordem de Cr$ 14 bilhdes nesse periodo (valores de 1978).

Além de contar com doag¢des do Orcamento da Unido, o FDTU era constituido, fundamen-
talmente, por duas fontes de recursos: a Taxa Rodoviaria Unica (TRU) e o Imposto Unico so-
bre Lubrificantes e Combustiveis Liquidos e Gasosos (IULCLG). Uma parcela do FDTU era
proveniente da tributagdo do transporte rodovidrio e do transporte privado, sendo composto
de um adicional de 0,5% sobre o valor venal dos carros de passeio e de 35% da parcela que
cabe a Unido na TRU. Ao final, cerca de 24% da TRU era destinada ao FDTU (MELLO, 1981).
Aoutra parcela do FDTU deriva da Lein®6.261/1975, que instituiu um adicional de 12% sobre o
IULCLG, que se destinava ao FNDU. Deste recurso, 75% pertenciam especificamente ao FDTU.
Ao final, aproximadamente 4,8% do total da IULCLG eram destinados ao FDTU. Ainda havia

uma propor¢ao de 2,57% do total da IULCLG destinada aos estados, ao Distrito Federal e aos

8 Segundo Peixoto (1977, p. 267-268), estava previsto cerca Cr$ 17 bilhdes de investimentos pelo Fundo Nacional de Apoio do Desenvolvimento Urbano
(FNDU) entre 1976 e 1979.
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municipios para aplicacdo em projetos de transportes urbanos. A parcela recebida pelos muni-

cipios ndo era de aplicagao especifica para esse fim, mas podia abarcar essa finalidade.’

Conforme afirma Mello (1981), os recursos do FDTU sdo aplicados em programas, nos quais
eles representam de 30% a 40% dos investimentos, sendo o restante apresentado como con-
trapartidas por estados e municipios. O autor reconhece, contudo, que ja durante as décadas
de 1970 e 1980 havia um impasse entre a responsabilidade sobre o setor de transporte urbano
e as operagoes para seu financiamento. Isso porque, embora a maior parcela de responsabi-
lidade pelo desenvolvimento urbano estivesse a cargo dos municipios, este nivel de governo
era o que menos arrecadava, ficando as cidades impossibilitadas de promover melhorias em
suas infraestruturas e sistemas de transporte sem a contribuicao de recursos federais (MELLO,
1981, p. 150). Essa parece ser uma questao que persiste, e que talvez tenha se acentuado, com
a distribuicdo de competéncias e a estrutura de arrecadagao fiscal entre os entes federados, e

que vem se desenhando desde a Constituicdo Federal de 1988 até os dias de hoje.

Se entre meados da década de 1970 e 1980 parecia haver consideravel oferta de recursos fe-
derais para o financiamento de planos, infraestrutura e sistemas de transportes urbanos, na
segunda metade dos anos 1980 e inicio dos anos 1990 houve uma estiagem nas fontes de
recursos. Segundo Lima (1992), a receita tarifaria e os recursos orcamentarios (formado por
arrecadacdo de tributos ndo vinculados) teriam constituido as principais fontes de financia-

mento do transporte publico urbano até inicio dos anos 1980.

Com a crise fiscal do estado, a partir de 1982, a estiagem de fundos setoriais de financiamento
suscitou a discussdao em torno de fontes alternativas de financiamento (como taxas de trans-
porte, contribui¢des de melhoria, selo pedagio, taxas de acessibilidade, titulos de privatizacdo
etc.) e a rediscussao do proprio conceito de tarifa e sua relagdo com teoria da produgdo no
setor de transporte urbano (LIMA, 1992).

Embora a tarifa assumisse, cada vez mais, o papel da principal e mais permanente fonte de
recursos, a fim de cobrir despesas de operagdo e custeio do transporte urbano, a falta de fon-
tes extras de financiamento estdveis para provisao de infraestrutura adequada e a auséncia de
uma politica de financiamento para o setor conduziram a estagnacdo quase total dos investi-
mentos ao longo da década de 1990 (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004b, p. 34).

Para mais detalhe sobre a reparticdo desses recursos, ver Mello (1981).




Assim como em suas antecessoras, a Constituicdo Federal de 1988 ndo estabeleceu nenhu-
ma fonte de recursos, para qualquer ente federado, que fosse vinculada ao investimento em
transportes urbanos. Desde 1999 e inicio de 2000, com a crescente retomada da agdo publica

federal voltada para a questdo, houve gradativamente maior pressdo por recursos no setor.

A Emenda Constitucional n® 33, de 2001, foi uma iniciativa nesse sentido ao criar dentro da
Constituicdo Federal de 1988 uma fonte de recursos com possivel investimento no setor de
transporte, seja ele urbano, seja regional. Esta Emenda n° 33 estabelece que os recursos arre-
cadados pela cobranca da Contribui¢do de Interven¢do no Dominio Economico (Cide)™ ficam
vinculados a trés possibilidades de gasto, entre elas: i) ao pagamento de subsidios a precos ou
transporte de alcool combustivel, gas natural e seus derivados e derivados de petrdleo; ii) ao
financiamento de projetos ambientais relacionados com a indUstria do petroleo e do gas; e iii)

ao financiamento de programas de infraestrutura de transportes (art. 177, § 4, 11).

Apesar do potencial avanco que esta Emenda Constitucional n®33/2001 pode representar em
termos de financiamento para setor de transporte, cabem duas ressalvas. A primeira delas
alerta para o fato de que os recursos arrecadados com a Cide ndo sao necessariamente in-
vestidos no setor de transportes e tampouco no setor de transporte urbano coletivo. Dos xx
milhdes de reais arrecadados com a Cide, em 2008, por exemplo, apenas % foram destinados

para o setor de transporte, e apenas yy% investidos em transporte urbano.

A segunda ressalva alerta para a questdo da pulverizagdo de recursos para politicas de
transporte urbano e, em especial, para financiamento da politica municipal de transportes.
Conforme o proprio Ministério das Cidades e o Ministério da Fazenda reconheceram, ape-
nas “[...] cerca de 7% dos recursos totais da Cide sdo distribuidos entre os mais de cinco
mil municipios brasileiros, contudo sem uma vinculagao especifica ao transporte coletivo”
(INTERMINISTERIAL n°7/2006).

Ap6s dois anos de a Emenda Constitucional n® 33/2001 entrar em vigor, a Frente Nacional de
Prefeitos (FNP) convocou reunido extraordinaria em 2003 com o Forum Nacional dos Secreta-
rios e Dirigentes de Transporte e Transito para discutir as questdes de financiamento do setor.
A proposta final do evento, conhecida como a Carta de Salvador, tinha uma série de propostas
para desoneracdo do setor e dos seus insumos. A carta incluia também a criagdo de um fun-

do vinculado composto pela aplicagdo de 75% dos recursos da Cide para o Fundo Nacional de

10 Relativa as atividades de importagdo ou comercializagdo de petrdleo e seus derivados, gas natural e seus derivados e alcool combustivel.

CEPAL ¢ Ipea H TRANSPORTE E MOBILIDADE URBANA



CEPAL ¢ Ipea E Planejamento urbano, participagdo popular e mobilidade: PDTU e conselhos (?)

Infraestrutura de Transporte, dos quais 25% seriam destinados para o transporte publico urbano
(FRENTE NACIONAL DOS PREFEITOS, 2003).

Embora as propostas sobre a alteragdo dos gastos da Cide ndo tenham sido atendidas, a
iniciativa da Carta de Salvador se juntou a tantas outras na constru¢ao do projeto de Lei n®
1.687/2007, conhecida como Lei da Mobilidade Urbana (GOMIDE, 2008). Em termos de fi-
nanciamento, o projeto traz alguns avangos, por exemplo, ao prever que municipios poderdo
aplicar recursos da Cide como contrapartida de investimentos federais e que os municipios po-
derdo, isoladamente ou em consorcio, “[...] instituir fundo especial com a finalidade de custear
a operacgdo e os investimentos em infra-estrutura necessarios a universalizagdo do acesso ao

transporte coletivo [...]" (art. 16).

Embora as propostas incluidas no projeto de lei ndo sejam suficientes para garantir o volume
de recursos que o setor de transporte urbano necessita, sua vagarosa tramitacdo no Congres-
so Nacional desde 2007 nao tem contribuido para solucionar os problemas do transporte nas
cidades brasileiras. Enquanto isso, a baixa capacidade de arrecadacdo dos municipios, a pulve-
rizacdo de recursos no nivel federal e a ndo existéncia de fundos setoriais especificos sinalizam

que o problema da escassez para o setor de transporte urbano esta longe de ser equacionado.

1.1.6
O papel do governo federal na mobilidade urbana

Pela CF de 1988, cabe a Unido legislar sobre transito e tracar as diretrizes gerais do transporte urba-
no. Essas diretrizes tém de se constituir em normas universais que ndo podem ultrapassar o principio
da competéncia dos municipios e dos estados na gestdo dos servigos de transporte publico urbano e
metropolitano, respectivamente. O projeto de Lei XXX, que trata das diretrizes gerais do transporte

urbano, estd ainda em tramitag¢do no Congresso Nacional, sem previsdo de aprovagao.

Além dessa atribuicdo constitucional, o governo federal conduz politicas setoriais de ambito nacional
que acabam impactando a mobilidade nos grandes centros. A politica de combustiveis, por exemplo,
que promoveu o encarecimento do preco do diesel em relacdo ao preco da gasolina, desde a quebra
do monopdlio estatal sobre exploragdo e venda de petrdleo e derivados no fim da década passada,
vem estimulando o aumento de viagens por transporte individual. Segundo os dados do IBGE, o preco
do diesel subiu 50% a mais do que o preco da gasolina em termos reais nos Ultimos dez anos. No caso

dos servigcos metroferroviarios, o problema é quanto a politica de tarifacdo da energia que penaliza os
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grandes consumidores nos horarios de maior demanda, que justamente coincide com o periodo em

que as operadoras metroferrovidrias tém de trabalhar com carga méaxima para atender a populagao.

Nessa linha de estimulo ao transporte individual, também se pode citar as politicas de incentivo a
producdo de motocicletas na zona franca de Manaus, a instalagdo de fabricas de automdveis no Bra-
sil com grandes incentivos fiscais, além das politicas anticiclicas de reducdo tributaria para motos e

automoveis adotadas periodicamente em épocas de crise.
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Grafico 5: Evolugao dos precos da gasolina e do diesel deflacionados pelo IPCA

Fonte: elaboragdo do autor com dados do IBGE.

Politicas de estimulo ao uso de transporte individual associadas a medidas de encarecimento do
transporte publico coletivo resultam no agravamento dos problemas de mobilidade nos grandes
centros, como: aumento de congestionamentos, poluicdo, acidentes e exclusdo social para aque-
les que ndo podem adquirir um veiculo privado e veem o transporte publico perdendo qualidade
e ficando cada vez mais caro. Diante das externalidades geradas por politicas nacionais, mesmo a
mobilidade urbana sendo de competéncia local, torna-se legitima e necessaria a implementacdo de

programas federais que venham mitigar os impactos negativos dessas politicas.

Um dos papéis mais importantes do governo federal na mobilidade urbana é a disponibilizagao

de linhas de financiamento para o setor publico e privado, estabelecendo diretrizes gerais que
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assegurem ndo so a eficiéncia e eficacia dos projetos, mas também sua efetividade. Nesse aspec-
to, sdo importantes as diretrizes de prioridade aos projetos que beneficiam o transporte coletivo
em detrimento ao individual e estabelecam vantagens de contratacdo as modalidades que menos

agridem o meio ambiente.

A legislacdo federal da acessibilidade trard grandes beneficios para os sistemas de transporte até o
ano de 2014. De acordo com o Decreto da Presidéncia da Republica n® 5.296/2004, que regulamen-
tou as Leis n°10.048 e n° 10.098, que por sua vez regulamentaram os artigos 227 e 244 da Consti-
tuicdo Federal, estabeleceu um limite de dez anos, desde o final de 2004, para que os sistemas de
transporte estejam totalmente acessiveis. Isso significa que os veiculos, as instalagdes e os equipa-
mentos urbanos tém de estar em acordo com as normas de acessibilidade da Associa¢do Brasileira
de Normas Técnicas (ABNT) NBR 14022 e NBR 9050, entre outras, até o final de 2014. A expectativa
€ que os investimentos em infraestrutura urbana de transporte, geralmente sob responsabilidade do
poder publico, e os investimentos em material rodante de maior valor agregado, sob a responsabili-
dade principalmente das empresas, comecem a ser realizados desde ja para que ndo haja impactos
financeiros acentuados no orgamento publico e pressdes tarifarias concentradas no futuro. Cabe ao
governo federal fomentar as medidas necessarias com programas especificos de financiamento e

capacitagao dos agentes publicos.

O governo federal é responsavel pela execu¢do de politicas de controle da poluicdo do transporte
motorizado. Os limites de emissdes dos principais poluentes locais (CO; HC; NOx e MP)™ dos veicu-
los automotores sao definidos pelo Conselho Nacional do Meio Ambiente (Conama), que estd ligado
ao Ministério do Meio Ambiente (MMA). A fiscaliza¢do fica a cargo dos estados e dos municipios.
Até o momento, apenas os municipios do Rio de Janeiro e Sdo Paulo realizam a inspeg¢do técnica nos
veiculos em circulagdo para verificar o nivel das emissdes, mas o Conama soltou resolu¢do em outu-
bro de 2009 obrigando as cidades e os estados com populacdo superior a 3 milhdes de habitantes a

realizar a inspe¢do ambiental dos veiculos.

N&o ha politica ainda de controle da emissdo de gases de efeito estufa (poluentes globais), apesar do
sucesso do Proalcool, que foi implementado pelo governo no passado, mais por questdes mercado-
l6gicas — substituicdo da gasolina — que por questdes ambientais. Estima-se que no ciclo completo de
vida, as emissdes de CO2 do alcool sejam cerca de 70% menores que as da gasolina. As politicas de

reducdo dos gases de efeito estufa no setor de transporte passardo obrigatoriamente pela redugao

11 Monodxido de carbono; hidrocarbonetos; dxido de nitrogénio e material particulado, respectivamente.




do uso do transporte individual e aumento do transporte coletivo, utilizando, para isso, medidas de

qualificagdo do transporte publico e restri¢des do transporte privado.

1.1.7
Historico das politicas federais de mobilidade urbana no Brasil

Neste topico, apresenta-se sucinto panorama do historico da politica federal de transporte urbano
desde a década de 1960. Recuperar a trajetoria historica dessa politica ndo apenas contribui para
compreendermos as atuais condi¢des do transporte urbano em nossas cidades como também nos
ajuda a compreender como se deu o processo de construgao e desenho da atual Politica de Mobili-
dade Urbana do Ministério das Cidades. Para fins analiticos, é possivel fazer breve periodizacdo da
politica federal de transportes urbanos, dividindo-a em quatro periodos que se diferem entre si, ora
pelo grau de institucionalidade e organizagdo da agdo publica, ora pelo tipo de abordagem empreen-

dida sobre a questdo do transporte e da mobilidade urbana.

Durante o primeiro periodo, que vai até meados da década de 1960, a Politica de Desenvolvi-
mento Urbano como um todo e, em particular, a Politica Federal de Transporte Urbano levadas
a cabo no Brasil caracterizavam-se por aquilo que Francisconi e Souza (1976, p. 16) chamam de

“politica de fato”.

Segundo os autores, a preocupagao sistematica com o transporte intraurbano teria se iniciado so-
mente no final de 1960 e inicio de 1970 com os estudos para implantagdo dos metrds de Sdo Paulo*?
e do Rio de Janeiro (FRANCISCONI; SOUZA, 1976, p. 54). Até aquele momento, embora a “politica
de fato” refletisse as demandas expressas por liderangas urbanas, as disponibilidades, as prioridades
e as filosofias de agdo dos 6rgdos existentes, essa politica ndo se distinguia de uma multiplicidade
de iniciativas e a¢des desarticuladas aplicadas por diferentes setores do governo, sem diretrizes ou
estratégias basicas de agdo no meio urbano (FRANCISCONI; SOUZA, 1976, p. 75).

O segundo periodo do nosso recorte historico se localiza entre meados da década de 1960 e
meados de 1980, quando se observa um esfor¢o mais coeso (embora com algumas incoeréncias)
de construgdo de uma politica nacional de desenvolvimento urbano e com uma ativa participa-
¢do federal sobre o transporte das cidades brasileiras. No plano geral da Politica de Desenvol-

vimento Urbano, esse periodo tem seu inicio marcado pela criagdo conjunta do Servico Federal

12 Parainiciar os estudos do metrd da cidade de Sdo Paulo, foi criado o Grupo Executivo Metropolitano (GEM) em 1966, que seria sucedido em 1968 pela
Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo (Metrd). Para mais detalhes, ver o site da empresa. Disponivel em: <http://www.metro.sp.gov.br/empresa/

historia/azul/historia.shtml>.
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de Habitagdo e Urbanismo (Serfau) e do Banco Nacional de Habitacdo (BNH), pela Lei n® 4.380,
de 1964. Nesse primeiro momento, as duas instituicdes se incumbiam, respectivamente, de co-
ordenar o Sistema Nacional de Planejamento Local Integrado apoiando os municipios a criarem
seus Planos de Desenvolvimento Local Integrado (PDLI)* e de dar suporte financeiro por meio do
Fundo de Financiamento de Planos de Desenvolvimento Local Integrado (Fiplan), criado em 1966
(MELLO, 1981, p. 134-135). Destaca-se também institucionalizagdo das Regides Metropolitanas
pela Lei Complementar n°® 14, de 1973, no sentido de facilitar a gestdo coordenada dos servigos

comuns, incluindo ai o transporte e os sistemas viarios.

Particularmente no setor de transporte urbano, esse periodo possui como marco inicial —a criagdo de
algumas instituicdes que se tornariam as referéncias técnicas e financeiras do setor. A primeira des-
sas instituicdes foi a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (Geipot), cuja criagdo em
1965 teria colocado pela primeira vez na historia o transporte urbano “[...] no rol das preocupagdes
do Governo Central, viabilizando uma série de iniciativas que, se ndo resolveram de forma mais sisté-
mica os problemas dos deslocamentos, sobretudo das classes mais populares, provocaram melhoras
sensiveis [...]" (GEIPOT, 2001, p. 384).

Entre essas iniciativas destacam-se, além da formagdo de quadros técnicos e da elaboracdo de
planos diretores de transporte urbano, a proposicao da Lei n® 6.261, de 1975, que criava toda uma
nova concepgao institucional para o setor, com a criacao do Sistema Nacional de Transporte Urbano
(SNTU), da Empresa Brasileira de Transporte Urbano (EBTU) e de um fundo setorial, o Fundo de
Desenvolvimento dos Transportes Urbanos (FDTU), todos eles vinculados ao Ministério dos Trans-
portes. Também data de 1975 aquilo que seria uma das primeiras solucdes institucionalizadas do
governo federal para os trens urbanos de passageiros, a criagdo dentro da Rede Ferroviaria Federal
S.A. (RFFSA) da Divisao Especial de Suburbios do Grande Rio e da Divisdo Especial de Suburbios de
Sao Paulo, e que anos mais tarde em 1984 daria origem a criagdo da Companhia Brasileira de Trens
Urbanos (BITTENCOURT; BRIZON, 2006, p. 19).

Essas instituicdes constituiriam o nucleo duro da politica federal de transporte urbano. E, durante

esse periodo, entre meados das décadas de 1960 e 1980, a politica federal de transporte urbano

De acordo com Mello, os Planos de Desenvolvimento Local Integrado (PDLIs) abrangiam aspectos econdmicos, sociais, fisicos e institucionais dos
municipios, propondo melhorias dos cédigos municipais e sugerindo regulamentagao sobre o uso do solo. Segundo o autor, embora dezenas de PDLIs
tenham sido produzidos, a “[...] maioria destes planos ndo teve as suas recomendagdes implantadas, ou por falta de recursos ou por falta de continui-
dade administrativa [...]" (1981, p. 134-135).

O Geipot foi criado inicialmente, em 1965, como Grupo Executivo de Integragdo da Politica de Transportes (pelo Decreto n° 57.003/1965) e somente
em 1973 seria convertido na Empresa Brasileira de Planejamento de Transporte (Geipot) pela Lei n®5.908/1973, assumindo o papel de drgdo do gover-

no federal responsavel pelo planejamento e pela integragdo de transportes.




caracterizava-se por atuar fundamentalmente com programas de financiamento e de assesso-
ramento técnico prestado pelo Geipot e pela EBTU aos municipios sobre questdes de planeja-
mento e gerenciamento de seus sistemas de transporte urbano (PEIXOTO, 1977; BARAT, 1978;
SANT'ANNA, 1991; GOMIDE, 2008). Em grande medida, sdo frutos dessa época uma série de es-
tudos, planos de transporte urbano, a proposta de lei do vale-transporte® e os primeiros sistemas
metroferroviarios de algumas grandes capitais do pais, como Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Hori-
zonte, Salvador etc., cuja elaboragdo contou com importante atuagao daqueles 6rgdos técnicos e

de fundos federais de financiamento.

Implantados em um periodo de excepcional crescimento econdmico do pais, esse sistemas metrofer-
roviarios teriam sido pensados "“[...] antes de mais nada, como instrumento de alivio dos congestiona-
mentos e ndo como elementos de uma politica integrada de transporte urbano voltada para o aten-
dimento das necessidades de deslocamento das massas urbanas [...]” (GEIPOT, 2001, p. 381 e 382).
Diversos estudos (BARAT; NASCIMENTO, 1972; BARAT, 1978; MELLO, 1981; SOUZA, 1992; GEIPOT,
2001). Confirmam essa problematica da falta de uma perspectiva sistémica do transporte urbano (que
contasse, por exemplo, com integracdo entre os diferentes modais) e da falta de articulacdo entre a

politica de transportes urbanos e as politicas habitacional e de desenvolvimento urbano.

Fato marcante nesse periodo e que teve importante impacto sobre o setor foram as crises do petro-
leo de 1973 e 1979. Essas crises abalaram a matriz energética nacional e serviram de alerta para o
governo federal promover altera¢des na sua politica energética e de transportes. Foram desenvol-
vidos acordos internacionais de cooperagdo para pesquisa e desenvolvimento de energia nuclear (o
que levaria a criacdo da usina de Angra), intensificaram-se os investimentos na Petrobras, iniciaram a
construcdo de novas usinas hidroelétricas, além de programas como o Programa Brasileiro de Alcool
(Proalcool) e de restricdo ao consumo de derivados de petroleo'® e incentivo de transporte publico
(BARAT, 1975; BARAT; NAZARETH, 1984).

Na esfera dos transportes urbanos, contudo, as inteng¢des previstas no Il Plano Nacional de Desen-
volvimento (Il PND) de superar a supremacia do transporte rodoviario pela integracdo dos diversos
modais de transporte ndo se concretizou, ao contrario do que Peixoto (1977, p. 121) previra que
aconteceria. Diversos fatores contribuiram para a constru¢ao e a manutencdo dessa prevaléncia do
modo rodoviario. Dentes eles, destaca-se, por um lado, a gradual deterioragdo dos sistemas ferrovi-

arios (trens de suburbio e bondes), a partir da década de 1950, o que teria comprometido a utilizagdo

15 Criado pela Lein?7.418, de 1985.

16 Nao foi eficaz porque: i) inexistiam alternativas eficientes de transporte ferroviario; ii) o custo sobre diesel era repassado para produtos; e ii) as alter-

nativas de dnibus insuficientes para atrair usuarios de automoveis.
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desse modal como substituto do automovel (BARAT; NAZARETH, 1984, p. 231-232), e, por outro,
os incentivos oficiais ao modo rodoviario e a implantacdo e desenvolvimento da indUstria automo-
bilistica no Brasil (principalmente a partir do governo Kubistchek) e o desenvolvimento que viria a
reboque da indUstria de 6nibus (GEIPOT, 2001, p. 286).

Embora o governo federal tenha comecado nesse periodo sua politica voltada para as questdes do
transporte publico, a estruturacdo de um sistema financeiro (Fundo Rodoviario Nacional) que facili-
taria aos governos locais a expansdo de suas malhas rodoviarias e a realizacdo do Programa Especial
de Vias Expressas (Progress)Y para a construcdo de rodovias em areas urbanas ndo deixa duvida de
que a politica federal de transporte urbano eraimbuida de um carater eminentemente “rodoviarista”
(BARAT, 1978; MELLO, 1981; GEIPOT, 2001).

Um terceiro periodo a se destacar no historico da politica federal de transportes urbanos e na politica
federal de desenvolvimento urbano como um todo localiza-se entre meados da década de 1980 e
fins da década de 1990, periodo marcado por um contexto de crise econdmica internacional e por es-
forcos federais para recuperar sua sanidade fiscal e financeira altamente comprometida pela conjun-
tura da época. Durante esses anos, o setor publico passa a redefinir de maneira substancial o perfil
de sua atuagdo na economia do pais, observando-se claro processo de desmobilizagdo das politicas
setoriais urbanas com sensivel instabilidade institucional para a politica urbana e reducdo de seus
recursos disponiveis (SOUZA, 1992; GEIPOT, 2001; GOMIDE, 2008).

Entre 1985 e 1995, a responsabilidade sobre o tema urbano passou caoticamente por mais de cin-
co ministérios. Com a politica de redu¢do do Estado, por exemplo, foram encerradas as atividades
de institui¢oes-chave como o BNH, em 1986, e o Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano
(CNDU), em 1990.*8 A EBTU perde seus recursos vinculados a partir de 1982 tendo de recorrer a cap-
tacdo de recursos externos, sobretudo do Banco Mundial, até a sua extingdo em 1989 pelo Decreto
n®97.455/1989 (GEIPOT, 2001).

Em meio a esse periodo de fragilizacdo da politica federal de transportes urbanos durante a década

de 1980, surgem como excecdes a esse processo: i) a manutencdo das atividades do Geipot até o

17 Segundo Mello (1981, p. 152-153), esse programa “[...] é constituido principalmente de anéis de contorno ligando rodovias federais e acesso destas
rodovias a dreas urbanas, sendo raras as obras de penetragao a area central das cidades. De um modo geral, estas obras pouco beneficiaram o trans-

porte coletivo urbano”.

18 Anpartir do estudo de Souza (1992), fica claro que a partir dessa reforma administrativa nenhum 6rgao da administragdo federal ficaria encarregado do

tratamento abrangente da questdo urbana até 2003, quando foi criado o Ministério das Cidades.



19

20

21

22

ano de 2002;% ii) a criagdo da Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre S.A. (Trensurb) em 1980;
iii) e a criagdo da Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) em 1984, respectivamente, com
as missoes de planejar e operar os sistemas ferroviarios urbanos na Regido Metropolitana de Porto
Alegre e em outras nove capitais brasileiras (Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Belo Horizonte, Recife, Jodo

Pessoa, Natal, Maceid, Fortaleza e Salvador).?

Outra excec¢do a esse periodo foi a promulgacdo da nova Constituicdo Federal de 1988 que, como
fruto conquistado dos movimentos pela reforma urbana, criara um capitulo especifico sobre a Poli-
tica Urbana, estabelecendo as bases para a retomada de uma politica federal mais consistente e de
um marco legal mais adequado ao tratamento da questdo urbana nacional a partir do final dos anos
1990 e inicio dos anos 2000.

Cabe lembrar, contudo, que o advento da Constitui¢ao de 1988 também trouxe alguns desafios para
a questdo do transporte urbano. Um desses desafios envolve a baixa capacidade da maioria dos mu-
nicipios em cumprir a nova exigéncia constitucional de se realizar licitagdes para concessao dos ser-
vicos de 6nibus urbano. Outro desafio (jd existente, mas que foi agravado pela nova Constituicao) diz
respeito ao planejamento e a gestdo conjunta dos servigos de transporte de municipios vizinhos em
contexto marcado por conflitos federativos e tributarios e com grande diversidade das regras de re-
gulacdo dos servicos de transporte, particularmente em regides metropolitanas cuja criagdo passou

a ser de atribuigdo estadual.?

A partir da extingdo da EBTU, a agdo federal sobre o transporte urbano ficaria sob a responsabilidade
compartilhada de um departamento na estrutura organizacional do Geipot, da Secretaria Nacional
dos Transportes no Ministério da Infraestrutura (GEIPOT, 2001; SOUZA, 1992) e da CBTU, que vem,
desde entdo, gerenciando os sistemas de trens urbanos de passageiros em acordo com as diretrizes
da politica federal. As diretrizes federais para a politica de transporte urbano, contudo, passaram por
algumas mudancgas, refletindo as prioridades e a abordagem da politica federal de transporte urbano

em cada periodo.

Antes de entrar oficialmente em processo de liquidagdo pelo Decreto n° 4.135/2002, o Geipot realizou uma série de estudos técnicos. Entre eles,
destacam-se a planilha e as instrugdes para célculo de tarifas de 6nibus urbanos que se tornariam referéncia nacional (LIMA, 1992; GEIPOT, 2001).

A CBTU foi criada pelo Decreto n® 89.396/1984, a partir da jun¢do de uma empresa de projetos ferroviarios Empresa de Engenharia Ferroviaria S.A.
(Engefer) e de uma das diretorias da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA). Disponivel em: <http://www.cbtu.gov.br/acbtu/acompanhia/historico/
historico_cont.htm>.

Cabe lembrar que, em larga medida, as solugdes tomadas no setor ferroviario de passageiros urbanos partiram do aproveitamento da malha ferrovia-
ria de carga existente que se encontrava ociosa a partir de meados da década de 1980 (BITTENCOURT; BRIZON, 2006).

Para mais detalhe sobre a diversidade da regulagdo e da organizagdo dos servigos de transporte publico urbano em algumas cidades brasileiras, ver o
estudo de Gomide (2004) e o estudo de Azambuja (2002).
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Conforme a Constituicdo Federal de 1988, embora a prestacdo dos servicos de transporte urbano
seja responsabilidade municipal ou estadual, compete a Unido estabelecer as diretrizes e legislar so-
bre a politica nacional do setor. Nas diretrizes colocadas pela Secretaria Nacional dos Transportes do
Ministério da Infraestrutura (Minfra) para o periodo de 1991-1995, por exemplo, ha clara abordagem
focada nos sistemas de transporte (e ndo na circulagdo das pessoas) com prioridade para o transpor-

te coletivo e revisdo institucional e financeira do setor.??

Nota-se ainda que essas propostas de revisdo institucional e financeira, além de estarem em conso-
nancia com o Plano Nacional de Desestatizagdo (PND) da década de 1990, tomavam por base dois
marcos legais: 1) a Constituicdo Federal de 1988 que atribui a estados ou municipios a competéncia
sobre a exploragdo (direta ou indireta) dos servigos de transporte urbano, incluindo o transporte fer-
rovidrio de passageiros que estejam contidos em seus territorios; e 2) a Lei Federal n28.693, de 1993,
que dispde sobre a descentralizagdo dos servicos de transporte ferroviario coletivo de passageiros,

urbano e suburbano, da Unido para estados e municipios (PEREIRA et al., 2009).

O quarto periodo que pode ser destacado no historico da politica federal de transportes urbanos se
estende do final de 1990 até os dias atuais. Este Ultimo periodo é marcado tanto por um processo de
retomada da estabilidade institucional da politica urbana federal quanto pela utilizagdo de uma nova
abordagem no tratamento do transporte urbano, inserida em uma concepg¢do de desenvolvimento

urbano que se propde mais integrada, sustentavel e construida democraticamente.

Apds longo periodo sem uma atuagdo federal que fosse mais sistematica no tratamento do trans-
porte urbano, o cenario que se construia da mobilidade nas cidades brasileiras se tornava cada vez
mais preocupante. Durante esses anos, observaram-se forte crescimento do transporte individual e
do transporte coletivo informal, queda da demanda pelos servigos de 6nibus urbanos, sobrecarga do
sistema viario das cidades e suas diversas consequéncias em termos de aumento dos congestiona-

mentos e deterioragdo dos servigos de transporte coletivo (GOMIDE, 2008).

Reconhecendo o problema do transporte urbano, o governo federal inicia um processo de re-
tomada da estabilidade institucional da politica federal de transporte urbano que se apresen-
tava desmobilizada desde meados da década de 1980. Nesse contexto, inserem-se a criagdo
da Secretaria de Estado do Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da Republica (Sedu) em

1999 como um esforgo para a retomada das politicas setoriais urbanas em geral (habitacao,

23 Conforme Souza (1992, p. 22-23), as diretrizes eram: i) promover o aprimoramento dos sistemas existentes e a consolidagdo daqueles em fase de
implantacdo, conferindo propriedade ao transporte coletivo; ii) proceder a progressiva reducdo de custos e subsidios governamentais alocados as
atividades de operagdo e manutengéo; eiii) promover a revisao institucional do setor, destacando-se a reordenagdo do uso do sistema viario e a revisao

dos mecanismos de financiamento, transferindo, gradualmente, os sistemas operados pelo governo federal para as administragdes locais.




saneamento e transporte urbano) sob a responsabilidade de um mesmo 6rgdo* e a criacdo, den-
tro dessa mesma secretaria, do Grupo Executivo de Transporte Urbano (GTrans) pela Portaria
n219, de 17 de maio de 2000 (GOMIDE, 2008).

Também se destaca nesse processo a promulga¢do da Lein©10.257, em 2001 (conhecida como Es-
tatuto da Cidade), que avangaria na criacdo de novos instrumentos de gestdo urbana e que institui
a obrigatoriedade de um plano de transporte urbano integrado para as cidades com mais de 500
mil habitantes; a criagdo em 2003 do Ministério das Cidades como novo 6rgao da Politica Urbana
Federal, no qual se insere a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob);
o avanco do BNDES como o principal érgdo de financiamento do transporte publico urbano no
Brasil; a criacdo do Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de Transporte (Conit) pela Lei n®
10.683/2003 e regulamentado posteriormente pelo Decreto n®6.550/2008; e, por fim, a criacdo do

Projeto de Lein®1.687, que busca instituir as diretrizes da politica de mobilidade urbana.?

Pouco tempo apds sua criagdo, no ano 2004, o Ministério das Cidades langa um conjunto de publi-
cagdes (os Cadernos MCidades) que apresentaria oficialmente o conjunto da politica de desenvol-
vimento urbano pretendida pelo ministério. Pelo novo tratamento dado ao transito, como questdo
de cidadania, e pela apresenta¢do da Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel ficava
evidenciado a mudanca que ocorrera no tratamento que a politica federal de transporte urbano

daria a questao.

Se até meados de 1990, as politicas federais tratavam o transporte nas cidades como uma questao
eminentemente de infraestrutura vidria, a analise dos documentos oficiais do governo federal indica
que a partir desse periodo, gradualmente, a abordagem das politicas publicas nesse setor passou a
lidar com a mobilidade urbana como funcao social e econdmica essencial para o desenvolvimento
urbano (SOUZA, 1992; SEDU, 2002; MINISTERIO DAS CIDADES, 2004b).

A partir de sua criagdo em 2003, o Ministério das Cidades também reforcou a importancia de se
romper com uma perspectiva setorial sobre o transporte urbano e vem atuando no intuito de re-
pensar o papel da mobilidade sob uma perspectiva mais integrada ao espago urbano. A partir do
final da década de 1990, portanto, a politica federal de transportes urbanos passa gradualmente a

ser mais baseada nas pessoas (e menos nos automdveis) e comeca a incorporar uma concepgao de

24 A Secretaria de Estado do Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da Republica (Sedu) foi criada pela Lei n® 2.982/1999, a partir da Secretaria de
Politica Urbana, que, entdo, se encontrava vinculada ao Ministério do Orgamento e Gest&o.

25 Gomide (2008) aponta ainda a criagdo em 2003 de um Grupo de Trabalho de Transporte Urbano dentro Comité de Articulagdo Federativa da Subchefia
de Assuntos Federativos da Casa Civil, buscando a constru¢do de um pacto federativo entre o governo federal e os governos estaduais e municipais

para lidar com a questdo de maneira mais ampla.
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mobilidade urbana como condi¢do basica para promoc¢do de uma cidade mais acessivel, democratica
e ambientalmente mais sustentavel (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004b; GOMIDE, 2008).

Essa abordagem da mobilidade urbana fica evidenciada, por exemplo, nas diretrizes gerais pro-
postas pelo Projeto de Lein®1.687/2007, as quais ja se encontravam no documento do MCidades
acerca da Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel. Sdo algumas dessas diretrizes: i)
priorizar os modais de transporte coletivos e os ndo motorizados; ii) pautar politicas publicas para
pessoas com restricdo de mobilidade sob o principio de acesso universal a cidade; iii) fortalecer os
poderes locais em sua capacidade da gestdo da mobilidade urbana nos municipios; iv) reconhecer
a necessidade de um desenho institucional e regulatdrio mais adequado para a questao do trans-
porte urbano e que seja capaz de promover a cidadania e a inclusdo social por meio da expansao do
acesso da populagdo aos servigos publicos de transporte coletivo; e v) reconhecer a necessidade
de maior articulagdo entre as politicas da mobilidade e as demais politicas de desenvolvimento

urbano e de meio ambiente.

E de se ressaltar, contudo, que gradualmente essas diretrizes ja vinham sendo construidas desde
o final da década de 1990 por meio das a¢des e dos programas da politica federal de transportes
urbanos realizados pela Sedu e, em seguida, pelo MCidades. Exemplo disso, sdo as questoes le-
vantadas pela Sedu acerca da desoneragao do setor de transporte urbano e que mais tarde seria
retomada pela proposta do MCidades para o barateamento das tarifas do transporte publico
urbano (SEMOB, 2006).

Aparte desses diversos avancos no sentido de recompor maior solidez institucional no tratamento
do transporte urbano nas cidades brasileiras a partir do final de 1990, observa-se também uma forma
de se pensar o papel da mobilidade no planejamento e no desenvolvimento urbano sustentavel. Mais
adiante neste livro, no tdpico sobre perspectivas e cenarios para o transporte urbano, serdo expostos
em maior detalhe alguns dos principais desafios que se colocam para o setor. Por hora, cabe salientar
que o maior desafio posto para o desenvolvimento do transporte urbano no pais reside no esforco de
se reduzir a defasagem entre aquilo que é pretendido pelas politicas federais de transporte urbano e

os resultados alcangados pelo o que, de fato, consegue ser realizado.




PARTE 3:
REFERENCIAS INTERNACIONAIS

O aumento do transporte privado é um fendmeno mundial, sendo que, nos paises em desenvolvimento,

esse fato ocorre com uma intensidade muito mais forte, em fun¢ao dos anos de demanda reprimida. Neste

ano, por exemplo, a China ultrapassou os Estados Unidos como o maior produtor de automaéveis do mundo.

Ao mesmo tempo em que o transporte individual vai se universalizando, com o aumento da taxa de moto-

rizagdo, principalmente nos paises pobres, nos Ultimos anos houve um movimento de valorizagdo e rees-

truturagdo do transporte de massa como estratégia de melhorar a mobilidade urbana. Na América Latina,

por exemplo, onde o transporte informal imperava na maioria dos grandes centros urbanos, varias cidades

fizeram fortes investimentos para reestruturar o transporte publico com base no modelo de Curitiba, reba-

tizado por BRT (bus rapid transit — sistemas de 6nibus rapidos). Esse modelo também foi adotado em varias

cidades americanas e europeias, assim como houve expansdo dos sistemas leves sobre trilhos (VLT — veiculo

leve sobre trilhos), principalmente nos paises europeus.
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1
AMERICA LATINA

Os grandes centros urbanos latino-americanos sempre tiveram um alto grau de informalidade na oferta de
transporte publico, o que gerava grandes desafios para o estado promover melhorias na mobilidade urbana.
Os sistemas caracterizavam-se por excesso de veiculos velhos de baixa capacidade, nos quais seus operadores
promoviam grande concorréncia predatoria entre eles que retirava toda a eficiéncia da rede. As consequéncias

eram as grandes deseconomias provocadas — congestionamentos, poluicdo e acidentes.

Até mesmo as cidades brasileiras, que apresentavam um transporte publico mais bem estruturado, com
regulamentacao e controle pelo poder publico, sofreram com a intensificagcdo da informalidade em meados
da década de 1990, por meio da proliferacao de servicos ilegais de vans, automoveis e mototaxis, que quase

desestruturaram o sistema regulamentado.

O primeiro grande projeto latino-americano de reestruturacdo da oferta de transporte foi o sistema de
transporte publico de Bogota, chamado de transmilénio. Esse projeto foi bastante emblematico e tornou-se
referencial para os grandes centros latino-americanos que buscaram reestruturar seu sistema rodoviario por

adotar alguns principios:

1. regulamentacdo do transporte por parte do poder publico, com controle sobre a oferta;
2. organizagao dos operadores individuais em empresas ou cooperativas estruturadas, evitando a con-
corréncia predatdria que antes imperava;
retirada de operagdo dos veiculos de baixa capacidade que causavam grande tumulto no transito;
4. operagdo de veiculos de alta capacidade em corredores exclusivos com sistema de alimentacao

nos bairros.
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Box 1

O sistema Transmilenio em Bogota, Colombia, comegou a operar em 2000, com 60 quilome-
tros de pistas exclusivas, em duas faixas por sentido, permitindo ultrapassagem entre os oni-
bus. Com estag¢bes especiais cobertas, controle operacional por GPS, linhas paradoras, expres-
sas e semiexpressas, informacdo de boa qualidade e pagamento fora do veiculo, o sistema
comecou transportando 500 mil passageiros por dia, valor que aumentou para 800 mil em
pouco tempo. Nos pontos mais carregados, o sistema passou a transportar 40 mil passageiros
por hora, por sentido, valor superior ao da maioria dos trechos de metré operantes no mun-
do. Ao obter um grande apoio popular, o sistema foi ampliado em 2008 para 84 quilémetros,
transportando 1,5 milhdo de passageiros por dia, com 1.100 veiculos articulados. A produtivi-
dade ¢é alta (cinco passageiros por quilometro) e a velocidade média é de 28 km/h. O sucesso
do projeto levou o governo Colombiano a fazer um plano nacional de corredores de 6nibus,

contemplando sete cidades.




2
EsTADOS UNIDOS E EUROPA

O transporte publico sempre ocupou papel secundario na matriz modal norte-americana ao contrario do
transporte privado por automovel, que vem apresentando participagdo cada vez maior nas Ultimas décadas,
conforme mostra o grafico 3. Apesar de também ter o automdvel como modalidade hegemonica, os des-
locamentos urbanos realizados por transporte publico respondem por uma fatia maior do total de viagens
nas cidades europeias em relacdo as cidades americanas (grafico 4), com destaque para o maior uso de

transporte ndo motorizado.
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Grafico 3: Distribui¢do modal das viagens urbanas nas cidades americanas
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Grafico 4: Distribuicdo modal nas principais cidades da Europa e nos Estados Unidos

Fonte: Victoria Transport Policy Institute.

Pelos graficos supracitados, pode-se observar a diferenca entre o padrdo de mobilidade dos paises europeus
em relagdo as cidades americanas. Os paises europeus, mesmo apresentando alto nivel de renda e baixo
numero de habitantes por veiculo, semelhante as cidades americanas, apresentam grande percentual de
participacdo de deslocamentos por transporte publico e transporte ndao motorizado. Isso significa que gran-
de parte da populacdo europeia, mesmo possuindo veiculo privado, usa meios de transporte coletivos ou
ndo motorizados no seu dia a dia, ou seja, um uso mais racional dos veiculos privados. Sem duvida um dos
motivos para isso sdo cidades europeias com sistemas de transporte publicos mais atrativos e também com
vidrio adequado para deslocamentos ndo motorizados — a pé ou bicicleta. No entanto, as cidades america-
nas sdo em sua maioria voltadas para o automdvel, com grandes vias de transito rapido (freeways) cruzando

seus limites urbanos, com poucas opgdes de transporte publico e ciclovias.

As consequéncias desse padrdo de mobilidade voltado para o automével sdo varias, com destaque para o
maior gasto de energia e emissdes de poluentes per capita. O proprio governo americano, diante das dis-
cussdes recentes sobre mudanga climatica, na qual o transporte individual se constitui em uma das fontes

principais de emissdo de gases de efeito estufa, criou algumas politicas para aumentar a participagdo do




transporte publico na matriz modal de transporte urbano. Houve um plano federal de implantacdo de siste-
mas de Onibus rapidos (bus rapid transit — BRT, em inglés) aos moldes dos sistemas de Bogota e Curitiba, em
que os veiculos circulam em pistas exclusivas com cobranga fora do veiculo e embarque em nivel. Atualmen-
te estdo implantados mais de 35 sistemas nos Estados Unidos com varios outros em implanta¢do, enquanto

no Canada ha mais de 10 sistemas em operagao.

As experiéncias com implantacdo de BRTs na América foram bastante positivas, com aumento da demanda
dos sistemas de transporte publico, principalmente pela atragdo de usuarios de transporte privado que tive-
ram ganhos de tempo nos seus deslocamentos diarios. Um indicador importante do sucesso desses sistemas
é o percentual de usuarios do BRT que trocaram o automovel pelo transporte publico, conforme os resulta-
dos da pesquisa realizada pela autoridade federal americana de transporte publico em alguns sistemas BRT
implantados, mostrado na tabela 1. Grande parte dos usuarios dos novos sistemas utilizava anteriormente
automovel, mostrando que quando ha investimentos em melhoria do transporte publico, trazendo mais
atratividade ao sistema e ganhos de tempo de viagem, os usuarios de automoveis podem migrar para os

modos publicos coletivos.

Tabela 1: Porcentagem de usuarios de BRT que trocaram o transporte privado para o transporte publico

(%)
Albuquerque Rapid Ride 33
Boston Silver Line Washington Street 2
Boston Silver Line Airport 19,6
Boston Silver Line BMIP 49,5
Las Vegas MAX 10% 10
Los Angeles Orange Line 33
Oakland San Pablo Rapid 19
Halifax MetroLink (all line) 23-28

Fonte: Federal Transit Administration (FTA) — USA.
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Grafico 5: Crescimento anual no uso de automovel e transporte publico

Fonte: Victoria Transport Policy Institute com dados da Associagdo de transporte publico da América (Apta).

O financiamento do transporte publico nos paises desenvolvidos inclui, além de recursos orgamentarios,

subsidios operacionais que cobrem os déficits existentes. Em grandes cidades da Europa, os subsidios po-

dem corresponder a até 69% dos custos (tabela 2).

Tabela 2
Custo anual Arrecadagao Subsidios Subsidios
(milhoes de US$) (milhoes de US$) (milhoes de S$) (% do custo)
Amsterdam 4543 173,6 280,7 62
Barcelona 978,6 546,6 432 44
Berlin 1772 931 841 47
Bruxelas 566,2 174 392,2 69
Budapeste 636 233,5 402,5 63
Londres 4433 2252 2181 49
Madrid 1742 744,5 997,5 57
Paris 7000 2763 4237 61
Viena 62,3 23,7 38,6 62

Fonte: European Metropolitan Transport Authorities (EMTA)/2009 Barometer of public transport in European Metropolitan Areas (2006).



O grande aporte de recursos na forma de subsidios esta relacionado as politicas de protecdo ambiental e
urbanistica, bem como a valorizagdo dos grandes sistemas de transporte publico existentes. Esses subsidios
sdo acompanhados da cobranga dos custos causados pelos usuarios de transporte individual (polui¢do e con-
gestionamento), que se expressam na forma de impostos sobre a gasolina, taxas elevadas de licenciamento
de veiculos e penalizagdo do estacionamento de automdveis em areas centrais. No caso dos EUA, o subsidio
é também elevado — da ordem de 50% —,mas ndo ha cobranca dos custos causados pelos automoveis, por-
que a decisdo é apenas de manter operante um sistema de transporte publico de expressao muito limitada
(cerca de 3% da demanda diaria), mas que é essencial para jovens e idosos sem acesso ao automovel e para

o deslocamento da pequena parcela da populagdo com renda muito baixa.

Na maioria dos casos, o subsidio vem de recursos orcamentarios. A exce¢do mais conhecida é a da Franga,
na qual as empresas pagam uma porcentagem sobre sua folha de pagamentos para ajudar a manter ope-
rante o transporte publico. Esse pagamento, chamado de versement de transport foi criado em 1971 para
cidades a partir de 300 mil habitantes, mas foi sendo progressivamente alterado, de forma que, em 2000, ja
era obrigatorio para cidades a partir de 10 mil habitantes. A taxa é cobrada de pessoas juridicas com mais de
nove empregados e tem valores definidos pela lei, dependendo do tamanho das cidades. Em geral, a taxa
varia entre 0,5% e 2%. No caso especifico da regido metropolitana de Paris (a maior do pais), a arrecada¢do
anual chegou, nos Ultimos anos, a cerca de 2,5 bilhdes de euros (disponivel em: <http://www.transports.

developpement-durable.gouvern.fr>).

Ha outras duas formas de financiamento do transporte publico que vém sendo utilizadas. A primei-
ra é a privatizacdao da construcdo da infraestrutura, com posterior pagamento via recursos tarifarios.
A segunda é a permissdo de construcdo de equipamentos especiais junto aos sistemas de transporte
publico (edificios de escritérios, centros de compras), mediante pagamento pelo direito de construir
a mais, além de um pagamento a ser feito apds as construgdes, proporcional aos ganhos dos novos
negdcios. Muito comum na histéria do sistema de trens do Japao, em Hong Kong e na maioria dos
paises europeus, essa modalidade de financiamento vem sendo associada mais recentemente a proje-
tos mais complexos de renovagdo urbana, quando o governo altera a lei de uso e ocupagao do solo e cria
uma série de incentivos visando a gera¢do de uma demanda adicional que venha a utilizar o transpor-
te publico. Essa nova modalidade — chamada em lingua inglesa de TOD (transit oriented development)
desenvolvimento urbano orientado para o transporte publico) — vem sendo intensamente promovida
nos EUA, com os objetivos de aumentar a demanda hoje muito reduzida dos sistemas de transporte

publico e reduzir o uso do automédvel, com ganhos ambientais.
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PARTE 4:
PERSPECTIVAS E CENARIOS

1
TENDENCIAS NAS METROPOLES

A discussdo sobre o futuro do transporte pUblico nas dreas metropolitanas brasileiras passa pela dis-
cussao sobre a mobilidade futura das pessoas e a quantidade de viagens que elas fardo nos varios

modos disponiveis.

A tabela 1 mostra uma estimativa dessas viagens futuras. A estimativa do nUmero total de viagens para o
periodo 2010-2025 foi feita multiplicando as populagdes futuras estimadas (IBGE, 2007) por varios indices

médios de viagens por dia, por pessoa.

Observa-se que se, a mobilidade atual (1,86) for mantida, as RM analisadas terdo um total de 156 milhdes
de viagens por dia em 2025. Caso a mobilidade suba para um valor elevado (2,5), o total de viagens diarias
subird para 220 milhdes em 2025. No primeiro caso, o acréscimo é de 29 milhdes de viagens, no segundo,
ele é de 93 milhdes de viagens. Mas em quais modos de transporte essas viagens adicionais serdo feitas?
Essa é uma pergunta dificil de responder, dada a grande quantidade de fatores que poderdo interferir na
escolha modal feita pelas pessoas. Seqguindo as tendéncias atuais, a maior parte das viagens sera feita em

motocicletas e automoveis.

Tabela 1: Estimativa das viagens futuras nas Regides Metropolitanas (RM) analisadas (2010-2025)

Ao Pop. tPtaI Viagens (total) para niveis de mobilidade (IM)
(milhdes) IM atual 1,86 IM=2,25 IM=2,5

2005 126,4 126,4 126,4 126,4

2010 75,5 133,8 151,1 170,0 188,9

2015 80,0 141,7 160,0 180,0 200,0

2020 84,1 148,9 168,2 189,2 210,2
Continua...




Continuagdo

Viagem adic. em
2005

2025

Ano

Pop. total Viagens (total) para niveis de mobilidade (IM)

(milhoes) IM atual 1,86 IM= 2,25 IM=2,5
87,8 155,6 175,7 197,6 219,6
- 29,2 49,3 71,3 93,2

Fonte: Populagdo (IBGE, 2007), adaptado as caracteristicas das RM analisadas. Disponivel em: <http://www.ibge.gov.br>.

Para poder visualizar o mercado futuro possivel do transporte publico, foram imaginadas hipdteses de cres-
cimento e de decréscimo da sua participacdo no total de viagens (1% e 2% por quinquénio), gerando o total
de viagens que podem ser atendidas por ele (figuras 1 e 2). Implicito nestes aumentos e quedas da partici-
pac¢do do transporte publico nas viagens totais esta um grande conjunto de fatores causais, como o custo da

tarifa frente aos salarios e a inflacdo, a velocidade dos 6nibus, a qualidade dos servigos, o custo relativo de

usar motocicleta ou automavel e outros.

A figura 1 mostra que, mantida a mobilidade atual de 1,86 viagens/hab./dia, o mercado do transporte pu-
blico pode, a partir das 39 milhdes de viagens atendidas por dia, hoje, cair para 29 milhdes — perda de 25%,
tendéncia entre 1997 e 2005 — ou aumentar para 60 milhdes, dependendo da participagdo do transporte pu-

blico no total dos deslocamentos. Caso ndo perca participagdo percentual no mercado, o volume de viagens

pode subir para 48 milhdes (23% de aumento).

Viagens em TP (milhoes/dia)
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Figura 1: Estimativa de viagens no transporte publico nas RM analisadas,
com a mobilidade (de 2005) constante

Fonte: Vasconcellos (2007).
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A figura 2, que assume crescimento da mobilidade individual para 2 viagens/hab./dia, em 2010, e para
2,25 viagens/hab./dia a partir de 2015, leva a valores maiores: o mercado do transporte publico pode subir

para 45 milhdes de viagens ao dia (hipotese pessimista) ou para 76 milhdes (hipotese otimista).
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Figura 2: Estimativa de viagens no transporte publico nas RM analisadas,
com mobilidade individual crescente

Fonte: Vasconcellos (2007).

A anélise das duas séries de curvas nos mostra que a gama de possibilidades do mercado futuro do transpor-
te publico nas RM analisadas é de 29 a 76 milhdes de viagens ao dia, representando participagdes no total de
viagens de, respectivamente, 18% e 39% (figura 2). No primeiro caso (pessimista), o cenario é desastroso e
representara grande aumento dos custos social, econdmico e ambiental para a sociedade. No segundo caso
(otimista), o volume de viagens no transporte publico é possivel de ocorrer, mas representa um valor dificil
de seralcancado nas tendéncias atuais (que sao de queda continua, mesmo que suave); mas ainda é um valor
dificilmente encontrado em grandes cidades dos paises desenvolvidos que tém bons sistemas de transporte
publico, como na Europa. Isso mostra que o mercado futuro do transporte pUblico ndo é promissor, a ndo ser

que politicas muito favoraveis a ele —incluindo restri¢des ao uso do automovel — sejam implantadas.
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Figura 3: Estimativa da participacdo do transporte pUblico no total de viagens das RM em 2025

Fonte: Vasconcellos (2007).
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Figura 4: Estimativa da participagdo do transporte publico no total de viagens das RM

Fonte: Vasconcellos (2007).

Outra consequéncia importante da analise é que o crescimento menor da populagdo urbana, aliado as ten-
déncias na demanda do transporte publico, fard que ndo existam novas grandes densidades de trafego a se-
rem atendidas, colocando, portanto, limitagdes claras a constru¢do de novos sistemas de transporte publico

de grande porte, como os metroferroviarios (a exce¢do dos localizados nas duas maiores cidades do pais,

que na realidade tém uma demanda reprimida a atender).
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2
DESAFIOS

2.1
MOBILIDADE E QUALIDADE DE VIDA: DESAFIOS ESTRATEGICOS

Se quisermos alterar as condi¢des historicamente construidas pelas politicas publicas de transporte e transi-

to e gerar metrdpoles sustentaveis, ha dois desafios estruturais a enfrentar:

A. TRANSPORTE PUBLICO COMO SERVICO ESSENCIAL E SEU FINANCIAMENTO

Sendo o transporte publico um servico essencial, a visdo do seu financiamento deve ser especial e ndo ficar
submetida a enfoques monetaristas rigidos, como o da sustentabilidade financeira a qualquer custo. Dada
sua relevancia para a sociedade, o aporte de recursos para garantir operagoes aritmeticamente deficitarias
deve ser visto como investimento, e ndo como desperdicio, desde que seja feito com critérios claros de jus-
tificativa e com controle social eficaz. Paralelamente, a cobranga das externalidades negativas provocadas
pelo uso do automovel e da motocicleta deve ser feita extensamente para compensar as desvantagens cau-
sadas para o transporte publico e para os pedestres e os usuarios de bicicleta. Essa cobranca pode ser feita
tanto na forma operacional — por exemplo, com restri¢des a circulagdo de autos — quanto na forma econoémi-

ca, de aumento dos custos de aquisi¢do e opera¢do de automoveis.

B. INVERTER PRIORIDADES DE USO DO ESPACO E DE ESCOLHA MODAL

As politicas publicas de transporte e transito tém, ao longo da nossa historia, investido mais recursos no
apoio ao deslocamento por automaveis, tornando precarias as condi¢des de circulagdo a pé, em bicicleta
ou em Onibus. A figura 5 é o retrato do resultado dessas politicas para os habitantes das grandes cidades.
Nela pode-se verificar que o uso da motocicleta é muito mais conveniente que o do 6nibus, em termos de
custo direto e tempo de percurso. Mesmo o uso do automovel é muito atraente quando comparado com o
uso do Onibus. Essas vantagens nao estdo ligadas apenas as caracteristicas tecnoldgicas e de conforto dos
veiculos individuais, mas também a decisdes de politicas publicas que favorecem esses modos e prejudicam

o transporte publico.
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Figura 5: Tempo e custo relativo entre 6nibus, auto e moto, viagem de 9 km

Fonte: Sistema de Informagdo da Mobilidade da ANTP.
Obs.: o custo para o 6nibus é a tarifa média paga pelo usuério; o custo para o automdvel é o consumo de gasolina mais uma fracdo de custo de
estacionamento para 10% dos veiculos; o custo da moto é o custo da gasolina usada.

2.2
TRANSPORTE PUBLICO

Na area especifica do transporte publico, ha varios desafios a enfrentar, resumidos a seguir.

221
Regulamentacao e forma de contratacao

A maioria dos municipios tem regulamentacdo do seu sistema de transporte publico, mas ha mu-
nicipios sem nenhuma forma de regulamentagdo. Adicionalmente, muitos contratos sdo feitos por
permissdes, instrumento juridico precario, que pode colocar obstaculos de natureza legal, quanto
a solidez da operacdo continuada do transporte publico, bem como no tocante a obten¢do de em-
préstimos para investimentos. Do ponto de vista da divisdo de mercados, a maioria dos grandes
municipios dessas areas metropolitanas tem mais de seis empresas em operagdo — com média de 18
empresas para aqueles com mais de 1 milhdo de habitantes —, o que pode indicar tanto uma varieda-
de positiva para a competicdo quanto uma variedade negativa para conseguir acordos em torno de

um novo sistema integrado.
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2.2.2
Acesso dos usuarios de baixa renda

Pesquisas recentes tém demonstrado que esta cada vez mais dificil o acesso de usuarios de baixa
renda ao transporte publico, pois eles ndo tém recursos para pagar a tarifa. Esse problema de exclu-
sdo, embora ndo dependa apenas do sistema de transporte publico em si, é de extrema gravidade

para o desenvolvimento social e econdmico das nossas metrdpoles.

2.2.3
Integracao

A deficiéncia de integragdo entre os servigos de transporte publico é muito grande, afetando enor-
memente sua eficiéncia e sua atratividade como forma de transporte. A nova tecnologia disponivel
para a programacao e o controle dos servi¢os permite que sejam organizadas quaisquer formas de

integracdo, ndo havendo mais os obstaculos que o sistema encontrava ha 20 anos.

2.2.4
Produtividade geral e prioridade no sistema viario

O indice de passageiros por quilometro (IPK) registrado em 2007 nos sistemas locais de onibus
gira em torno de 1,9, valor bastante inferior ao que era registrado ha dez pelas pesquisas da ANTP.
Os valores dos sistemas metropolitanos sdo ainda mais reduzidos. No setor metroferroviario, a alta
produtividade do metré de Sdo Paulo contrasta fortemente com a baixa produtividade de varios
sistemas ferroviarios, em que os carros transportam, por dia, menos passageiros que os Gnibus da
cidade nas quais operam. Todo o sistema de transporte publico precisa rever seus indices de produti-
vidade e encontrar formas de melhora-los, seja pela reprogramacao dos servicos, seja pela oferta de

servicos diferenciados, seja pela substituicdo de tecnologias.

No caso dos 6nibus, que transportam 90% dos passageiros do transporte publico, a prioridade efe-
tiva na circulagdo é infima na maior parte das cidades, gerando velocidades muito baixas, cerca de
30% inferiores as que seriam praticadas com sistemas adequados de prioridade. Garantir condi¢des
adequadas de operagdo é essencial para reverter as tendéncias de queda de confiabilidade e compe-
titividade. Isso pode ser feito utilizando projetos fisicos (por exemplo, faixas, canaletas exclusivas,
corredores) e/ou controle eletronico do uso do espago viario, associados a restrigdes ao uso do auto-

movel nas situagdes em que isso for essencial.




2.2.5
Prioridade na circulagao

Nos municipios com mais de 60 mil habitantes, nos quais a disputa pelo espaco de circulagdo ja ocor-
re com mais intensidade, a existéncia de tratamento preferencial para o transporte coletivo, os pe-

destres e os portadores de deficiéncia fisica é ainda minima ou praticamente inexistente (tabela 2).

Tabela 2: Tratamento prioritario para transporte coletivo, pedestres e ciclistas,

2003 (municipios com mais de 60 mil hab.)

Tratamento especial Extensao de vias (km) Parcela do sistema viario (%)

Onibus 321 0,11
Pedestres 71 0,02
Ciclistas 426 0,15

Fonte: ANTP, Sistema de Informagées de Mobilidade.

2.2.6
Equilibrio econémico-financeiro

A maior parte dos sistemas municipais de 6nibus apresenta equilibrio econdmico, mas os sistemas de
onibus intermunicipais e os sistemas metroferroviarios ndo estdo na mesma situagao, principalmente
os Ultimos. Do ponto de vista da implementacao de grandes sistemas integrados, a existéncia de equi-
librio econdmico financeiro na maior parte dos sistemas locais de 6nibus deve propiciar boas oportuni-
dades, mas as eventuais integragdes com 6nibus metropolitanos e sistemas metroferrovidrios podem
alterar esse equilibrio. Portanto, sera necessario trabalhar para equilibrar adequadamente o aumento
do custo proveniente da maior qualidade da infraestrutura e da participacdo de sistemas deficitarios,

com o potencial de reducdo dos custos operacionais pelas medidas de racionalizagdo e controle.

2.3
GESTAO DO TRANSITO

A gestdo da circulagdo de pessoas é uma atividade essencial para a sustentabilidade das metropoles e tem
relagdo direta com a qualidade do transporte publico e da circulagdo de seus usuarios. Os maiores desafios

estdo resumidos a sequir.

TRANSPORTE E MOBILIDADE URBANA
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2.3.1
Recursos humanos e materiais

O maior desafio da operagdo de transito é dotar os municipios de recursos humanos e materiais
adequados. Muitos municipios ja dispdem de recursos, mas ha grande quantidade de casos em que

0s recursos sao limitados.

2.3.2
Informacao técnica com qualidade

Um grande desafio do Brasil é a obtenc¢ao de informagdes técnicas de qualidade sobre o transito.
Muitos municipios tém dificuldades de organizar sistemas permanentes de coleta, o que é agravado
no caso de acidentes de transito que representam um fendmeno complexo. Uma forma de superar
o problema é organizar processos de capacitagdo dos 6rgdos locais para obter dados, com apoio do
governo federal na sugestdo de normas gerais para o Brasil. O objetivo deve tornar disponivel para a

sociedade dados confidveis, completos e atualizados, sobre acidentes de transito.

2.3.3
Insuficiéncia da fiscalizacao

Apesar do grande avango ocorrido com a criag¢do dos fiscais municipais de transito e com a utiliza-
¢ao de equipamentos de controle da velocidade excessiva, o nUmero de acidentes continua elevado.
Parte disso deve-se a falta de fiscalizagdo e também as dificuldades inerentes a mudancga na divisdo
de responsabilidades entre a Policia Militar e as novas policias municipais. A esse respeito, um dos
desafios é o aumento da coordenagao de esforcos de fiscalizagdo desses dois niveis de governo, prin-
cipalmente por meio de convénios especificos. Outro desafio é a organizagdo completa e definitiva

dos cadastros nacionais de condutores e de infracdes.

2.3.4
Impunidade

Um dos maiores desafios a vencer é a reacdo de parte da sociedade a atuacdo dos agentes de fis-
calizagdo. Parte dessa reacdo esta ligada a imagem negativa historicamente formada a respeito do
Estado, dadas as suas notorias deficiéncias na prestacdo de bons servigos. Outra parte esta ligada a
visdo equivocada a respeito da chamada “indUstria de multas”. O desafio, no caso, € mostrar para a

sociedade as vantagens de um sistema eficaz de fiscalizag¢do, no que tange principalmente a defesa




da vida e a melhoria das condicdes de circula¢do para todos. Isso s6 se consegue com programas
permanentes de comunicagao, aliados a um trabalho competente por parte dos que realizam a fis-

calizagdo de transito.

2.3.5
Financiamento dos programas de educagao e seguranca de transito

O contingenciamento dos recursos do Fundo Nacional de Sequranga e Educagao de Transito (Fun-
set), feito pelo governo federal, tem prejudicado os investimentos em seqguranca e educagao de tran-
sito, assim como a retencao dos recursos da Cide tem prejudicado o investimento na infraestrutura

de transito e transporte.

2.3.6
Inexisténcia de inspec¢ao veicular completa

As condigOes de seguranca dos veiculos em circulagdo sdo reconhecidamente importantes para pro-
piciar um risco menor de acidentes de transito. Os niveis de emissao de poluentes pelos veiculos tém
forte impacto na saude das pessoas. Apos a promulgacdo do CTB em 1997 varias tentativas foram
feitas para implantar a inspec¢do veicular (IV), mas até o momento nada ocorreu na pratica, salvo
excecoes localizadas, inclusive pela existéncia de uma divergéncia quanto a responsabilidade pelo
programa. Por um lado, o Departamento Nacional de Transito (Denatran) fez estudos destinados
a avaliar e controlar toda a frota nacional, por meio da construcdo de milhares postos de inspe¢do
(estagdes), distribuidos em todo o pais, tendo implicita a nogado de responsabilidade federal sobre o
tema. Por outro lado, o Departamento de Transito (Detran) de varios estados tém realizado estudos
e propostas. No caso do estado de Sdo Paulo, a Secretaria de Meio Ambiente, por meio da Compa-

nhia Ambiental do Estado de S&o Paulo (Cetesb), propde um programa de carater estadual.

2.3.7
Educacao para o transito

O Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) tem um capitulo exclusivo da educagao para o transito, con-
siderada um direito de todos e um dever prioritario dos drgdos e das entidades componentes do
Sistema Nacional de Transito (SNT), sendo obrigatdria a existéncia de uma coordenacao de educa-
¢do em cada um desses 6rgaos. Também sdo exigidas a obrigatoriedade da realizacdo de campanhas
educativas anuais e a adogao de curriculo multidisciplinar com contetddo programatico de seqguran-

¢a no transito em todos os niveis de ensino, em especial no ensino do magistério. A maioria dos
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municipios com mais de 1 milhdo de habitantes tem varios programas de educag¢do de transito em
andamento e ndo se pode negar que houve avangos nessa area. Apesar dos avancos conseguidos,
pode-se afirmar que ndo ha um processo generalizado de educagao continuada. Nada foi feito, por
exemplo, com relagdo a Escola Publica de Transito, cuja conceituacdo e regulamentacdo ainda ndo
foram baixadas pelo Conselho Nacional de Transito (Contran), nem com relacdo ao desenvolvimento
de programas multidisciplinares, ndo se constatando qualquer a¢do de envolvimento com o Ministé-
rio da Educagdo ou com o Conselho Nacional da Educagao. Programas como aquele introduzido pela
Resolugdo/Contran n°120, que permite a adocdo de temas transversais de transito no Ensino Médio,

encontram-se, ainda, na estaca zero, carecendo de regulamentacdo e detalhamento.

2.3.8
Desafio social: a seguranca dos usuarios mais vulneraveis

Um dos nossos maiores desafios continua sendo a seguranga dos usuarios historicamente mais vul-
neraveis — pedestres e ciclistas — que recentemente vém sendo acompanhados dos usuarios de mo-
tocicletas. A figura 6 mostra sua participacdo no total de mortes no transito, para as cidades de Sao
Paulo e Belo Horizonte. Observa-se que em Sao Paulo pedestres e ciclistas correspondem a 56% das
fatalidades, ao passo que, em Belo Horizonte, o valor é de 43%. Nos dois casos, deve-se notar tam-

bém a alta porcentagem de motociclistas mortos (23% e 29% respectivamente).

Modo de transporte
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Figura 6: Vitimas fatais no transito por condi¢do, Sao Paulo e Belo Horizonte (2005)

Fonte: Companhia de Engenharia de Transito (CET)/2006 e Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte (BHtrans)/2006.
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