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Resumo

Apds 7 anos da promulgacdo da Lei n2? 12.587/2012 instituindo a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana brasileira (BRASIL, 2012), fez-se necessario refletir sobre os principios legais que conformam
os sistemas de transportes e, consequentemente, o espago urbano. A partir de uma retrospectiva de
temas que abordam o transporte coletivo e ndo motorizado, o presente trabalho analisa os esforgos e
as alteragOes de politicas publicas ocorridas nos ultimos anos que acabaram por reforgar o automovel
como principal modo de deslocamento. Dessa maneira, a aplicagcdo dos conceitos de justica e equidade
nos transportes é inviabilizada, de forma contraria aos fundamentos estabelecidos na Politica Nacional
de Mobilidade Urbana.
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Abstract

After seven years of the enactment of Law No. 12.587 / 2012 establishing the Brazilian National Urban
Mobility Policy (BRASIL, 2012), it is necessary to reflect on the legal principles that shape the transport
systems and, consequently, the urban space. Based on a retrospective of themes that address collective
and non-motorized transportation, this paper analyzes the efforts and changes in public policies that
have taken place in recent years that have reinforced the car as the main mode of travel. Thus, the
application of the concepts of justice and fairness in transportation is unfeasible, contrary to the
foundations established in the National Urban Mobility Policy.
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Introdugao

A ascensdo do automével, como modo de transporte principal, nas cidades é uma
condicdo assumida internacionalmente de forma clara, ambientalmente predatéria e isenta
de responsabilidades sociais.

Para que este modo de transporte seja assimilado como dominante e desejavel, é
necessario dispor de suporte legal que estabeleca o predominio automobilistico na
mobilidade urbana, apesar dos constantes alardes sobre as consequéncias do uso extensivo
de modos motorizados individuais de transporte, com impactos negativos no meio ambiente,
salde publica e equidade social (GUERRA; CUNHA, 2006).

Segundo Maricato (2014), o automoével, que era uma opc¢do para os mais ricos,
passou a ser uma necessidade de todos, ao invés de escolha. A aparente liberdade de acesso
a qualquer parte da cidade, a qualquer hora, quando estendida a grande parte da sociedade,
interfere na qualidade urbana e promove uma ocupacao esparsa e hostil aos movimentos de
pedestres e ciclistas.

Com o aumento dos fluxos e das velocidades automotivas, ocorre um fenébmeno
conhecido como “efeito barreira”, isto é, os modos motorizados se impdem fisicamente no
territério de forma a tornar impraticdvel ou insegura a circulacdao dos demais modos de
transporte. Com isso, ha a reducdo da interacdo social e do uso do espaco publico, com
consequéncias negativas ciclicas para toda a cidade (VASCONCELLOS, 2007).

Assim, os modos ativos de transporte, correspondendo ao modo a pé e por bicicleta,
comecam a ter suas possibilidades de transporte cada vez mais restritas e, como agravante,
vivenciam as externalidades negativas produzidas pelo grupo motorizado.

As externalidades em sistemas de transportes, em sua definicdo, sdo os impactos
causados por um modo de transporte sem que este esteja ciente do fato. No caso do
transporte ndo motorizado, produz-se externalidades positivas no ambiente em geral, como
a reducdo de poluentes e maior vitalidade urbana (JACOBS, 2000), com reverberacdo para
todos os usuarios dos sistemas de transportes.

Por outro lado, as principais externalidades dos transportes motorizados sdo a
poluicao atmosférica, congestionamento, acidentes, impermeabilizagao do solo, aumento dos
tempos de viagem, espraiamento urbano, inequidade na distribuicdo de viagens por renda e

todos os custos agregados, pagos por toda a sociedade (CASTRO, 2013).
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Quando analisados os efeitos da poluicdo e acidentes gerados pelos agentes
motorizados, é consenso de que a maior intercorréncia é sentida por pedestres e ciclistas,
devido a auséncia de protecao fisica aos choques e particulas poluidoras (FERNANDES;
KANASHIRO, 2018).

Ha indicios de que a formulagdo de politicas publicas voltadas ao planejamento
urbano tem acentuado uma producao desigual do espaco urbano, ja que algumas localidades
sao beneficiadas com maiores condi¢des de deslocamentos, com modos de transportes mais
rapidos e eficientes, enquanto outras areas sofrem com sistemas de transportes deficitarios.

No caso de deslocamentos insuficientes ou dificultados, tornam-se inacessiveis os
atributos que a vida urbana oferece. Quando comprometido o acesso ao direito a cidade, é
afetada a liberdade, a participacdo na sociedade e o usufruto de bens e oportunidades que
deveriam ser de todos os cidaddos (LEFEBVRE, 2006).

Nesse sentido, além do transporte ser um direito social, garantido pela Emenda
Constitucional n2 90 de 2015, de iniciativa da deputada Luiza Erundina (BRASIL, 2015), é
também o condutor do direito a cidade. Para que seja efetivado, é necessario suscitar
discussdes pautadas na desigualdade espacial como produto das infraestruturas de
transportes, onde ha consenso de que o principal responsavel é o sistema baseado no
automovel, considerado uma alternativa de deslocamento de altos custos sociais, ambientais
e econdmicos, mas que provém de interesses industriais poderosos.

Em funcdo da quantidade de veiculos e da necessidade de conformar o espaco, o
automoével é responsavel pelos impactos negativos mais persistentes na qualidade de vida
urbana, e sua dominancia entre os sistemas de transporte pode tornar os deslocamentos ndo
motorizados desagradaveis e inseguros, além de diminuir a qualidade do transporte coletivo
devido ao aumento de tempo e custo (VASCONCELLQS, 2007).

De acordo com Silva (2014), os modelos aplicados de ocupacdo do solo e
parcelamento urbano sdo incompativeis com a construcdo de uma mobilidade urbana
sustentdvel e democrdtica. Nesse sentido, caberiam mudancas legislativas urgentes para
romper tais modelos.

Para Shoup (2018), trés decisGes urbanisticas moldam um desenvolvimento urbano
orientado ao automoével e, portanto, espacialmente dispar: dividir o uso do solo em zonas, de

forma a segregar moradia, emprego e comércio; limitar a densidade urbana, incentivando o
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espraiamento; e, por fim, decretar requisitos amplos de estacionamentos que garantam que
o transporte automotivo seja 0 modo mais facil e barato de deslocamento.

Com numerosos estudos e andlises apontando a necessidade de reformulagdo da
base dos sistemas de transportes brasileiros e ruptura do ciclo de dependéncia
automobilistica, foi aprovada a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, Lei n? 12.587/2012
(BRASIL, 2012), ap6s 17 anos de tramitagao no Congresso.

Considerando que o prazo para a formulagao dos Planos de Mobilidade Urbana para
municipios com mais de 20 mil habitantes foi adiado para abril de 2019 pela Lei n?
13.683/2018 (BRASIL, 2018a), considera-se oportuna a reflexdo sobre as politicas publicas que

moldam as condi¢des urbanas de deslocamento, e suas implica¢des territoriais.

A manutenc¢ao do espago urbano orientado ao automovel

No Brasil, a industria automobilistica continua a ganhar a centralidade da
preocupacado de governos, com prioridade na concessao de subsidios (VASCONCELLQOS, 2007),
mesmo considerando que apenas 54% dos lares brasileiros possuem veiculos motorizados
(IBGE, 2016).

Na andlise de 526 planos diretores municipais, promovida pelo Ministério das
Cidades, considerando todos os estados e diferentes portes de municipios brasileiros (SANTOS
JUNIOR; MONTANDON, 2011) explica-se parte do suporte dado a légica individual motorizada
do planejamento urbano pelo tratamento insuficiente direcionado ao transporte nao
motorizado (a pé e bicicleta). De forma desarticulada dos demais modos de transporte, muitas
vezes o transporte ndo motorizado consta em planos diretores apenas como discurso
ambiental sem aplicacGes especificas. Diferentemente das abordagens genéricas direcionadas
aos pedestres e ciclistas, as tematicas viarias, como hierarquia e metas de pavimentacao,
possuem detalhamentos especificos e constam majoritariamente nos planos.

O fato de se direcionar o desenvolvimento da cidades orientado ao transporte
individual motorizado exclui, por si so, cerca de metade da populagao brasileira, que nao
dispoe de automdvel ou motocicleta em sua residéncia.

No Brasil, os automodveis e motocicletas sdo responsaveis por 29% do total de
viagens, mas respondem por 62% de toda energia consumida na mobilidade urbana, medida

em TEP/ano, ou seja, toneladas equivalentes de petrdéleo (ANTP, 2018). Isso significa que os
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modos individuais motorizados respondem por 71% de toda a emissdo de poluentes
decorrente dos sistemas de transportes, considerando os poluentes locais mondxido de
carbono, hidrocarbonetos, e 6xidos de nitrogénio; o material particulado e os poluentes do
efeito estufa.

Em medicBes de Black Carbon (BC), um dos poluentes atmosféricos mais nocivos a
salde humana e produzido por veiculos motorizados, Targino et al. (2017) comprovam que
pedestres e ciclistas recebem o maior teor de substancia téxica inalada, especialmente em
vias de maior intensidade automotiva.

A produgao de poluentes, assim como os acidentes de transito, sao considerados
externalidades do uso intensivo do transporte motorizado (GUERRA; CUNHA, 2006) e afetam,
principalmente, aqueles que ndo participam dessa escolha de transporte. Pedestres e ciclistas
sao diretamente afetados, pois, ao contrario dos veiculos motorizados, sdo desprovidos de
gualquer tecnologia de filtragem de ar e defesa fisica contra colisdes.

A realidade de 43% dos deslocamentos realizados no pais é receber injustamente os
poluentes e externalidades gerados por outros, ja que essa é a porcentagem média de viagens
diarias feitas a pé e por bicicleta. No caso de municipios com populagdo inferior a um milhdao
de habitantes, esse percentual pode chegar a 51% (ANTP, 2018).

Como contraste, recai sobre 0s 29% de viagens por transporte individual motorizado
grande parte da poluicdao e acidentes. Os dbitos por transporte terrestre figuram entre as
primeiras causas de Obitos por causas externas, em praticamente todas as faixas etarias
(MACHADO FILHO, 2017), sendo a maior parte das vitimas pedestres e ciclistas, de menor
renda (GWILLIAM, 2002).

A exposicdao dos usuarios mais vulneraveis a poluicdo e acidentes, assim como o
favorecimento automotivo no desenvolvimento urbano, sdo frequentemente assimilados a
condicdo de custo inevitavel do progresso, reforcado pela percepcao da imprevisibilidade
inerente aos acidente e expansdo urbana. Desta forma, se estabelece como algo natural o
aumento das externalidades negativas decorrentes do transito, assim como o incremento de
velocidades e direcionamento de recursos crescentes para a manutencao desse sistema.

Essa aceitacdo do sistema de mobilidade baseado no automodvel sé é possivel por

meio de politicas publicas, que carecem de contestacdes, de modo a criar condig¢des sélidas
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para a mudanca de paradigma de que os veiculos motorizados sdo a Unica opg¢do de
deslocamento urbano eficiente (BLUE, 2013).

Se considerado o papel do transporte como um dos definidores da ocupacgao do solo,
poderia se direcionar politicas publicas para um processo efetivo de planejamento de
mobilidade urbana e, ndo apenas de transporte. Assim, torna-se necessdrio definir
ferramentas para coibir a producdo desigual do espago urbano e a institucionalizacdo de um
sistema vidrio de baixa produtividade e de elevado custo de manutencdo. Para tal reflexao,

torna-se fundamental discutir os esforcos politicos recentes.

Adversidades nas politicas publicas de mobilidade humana

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, instituida pela Lei n2 12.587/2012 (BRASIL,
2012), estd fundamentada nos principios de desenvolvimento sustentavel, equidade de
acesso e circulacdo, seguranca, gestdo democratica e controle social. De cardter inovador,
estabelece a priorizacdo de sistemas de transportes coletivos e ndo motorizados sobre os
sistemas automotores. Entretanto, tal legislagcdao foi moldada por sucessdes de projetos de leis
desde a Constituicdo Federal de 1988 (BRASIL, 1988), que definiu como competéncia da Unido
o estabelecimento de diretrizes para os transportes urbanos.

Entre 1988 e a emenda constitucional de 2015, a qual incluiu o transporte como
direito basico do cidaddo (BRASIL, 2015), assim como a saude, moradia, trabalho etc., foram
pautados inUmeras propostas e projetos no intuito de assegurar a mobilidade urbana nas
diferentes esferas governamentais.

Essa sucessdo de projetos de leis que moldaram a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana foi marcada por medidas consideradas contrdrias aos principios de desenvolvimento
social e equidade social, inclusive por meio de vetos presidenciais. Na PL n? 166/2010,
conhecida como Lei da Mobilidade (BRASIL, 2010), houve o veto ao §1 do Artigo 89, retirando
o impedimento de subsidio cruzado pelos usuarios de transporte publico.

O subsidio cruzado é uma pratica comum nas cidades brasileiras, onde o valor
promocional pago por idosos, por exemplo, recai sobre os demais usuarios pagantes, ao invés
de ser custeado por subsidios diretos do Poder Publico, como acontece nos paises
desenvolvidos (BAROUCHE, 2015). A pratica do subsidio cruzado é considerada injusta aos

usudrios pagantes que tém de custear o sistema de transporte publico (LIMA NETO; GALINDO,
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2015), ja que no Brasil o servico de transporte publico por 6nibus é custeado quase que
exclusivamente pela arrecadacao tarifaria.

De acordo com Carvalho (2016), os mecanismos tarifarios de transporte publico
atuais geram um circulo vicioso, em fun¢ao do frequente aumento de tarifa e consequente
perda de competitividade frente aos outros modos de transporte, retroalimentados pela
perda de demanda.

Considerando os casos internacionais de sistemas de transporte publico bem
sucedidos sdo compostos por cerca de metade do orcamento advindo de subsidios, o Instituto
de Pesquisa Economica Aplicada-IPEA emitiu, em nota, que a linha de financiamento ideal
para romper com o ciclo de decadéncia do transporte publico brasileiro deveria contar com o
uso do veiculo individual motorizado como base de arrecadacdo, com a taxacdo do uso do
espaco urbano, como a cobranca de estacionamentos publicos e peddgio urbano em areas
congestionadas (CARVALHO et al., 2013).

Nesse sentido, também houve veto presidencial ao Artigo 29° da PL 694/1995
(BRASIL, 1995), que pautava a tarifa sobre congestionamento como possibilidade de reforco
orcamentdrio do municipio para custear sistemas de transportes publicos urbanos.

Ainda assim, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana é considerada uma conquista,
por entender a prioridade do transporte ndo motorizado e coletivo sobre os individuais
motorizados, ndo sé como regra de circulagdao, como consta no Cédigo de Transito Brasileiro,
a Lei n29.503/1997 (BRASIL, 1997), mas também como primazia de recursos orcamentarios e
financiamentos.

Em analise de custos diretos de viagens com duracdo de 7 km feitas por motocicletas,
veiculos e transporte publico, em 23 cidades grandes brasileiras, é possivel visualizar (figura
1) o reflexo de politicas publicas vigentes nas tarifas de transportes. Para o célculo, o custo
direto do 6nibus foi considerado o valor da tarifa, enquanto para automdveis e motocicletas
foram estimados os gastos médios com combustivel e estacionamento. Enquanto o custo
direto de viagens por automodvel é geralmente inferior ao valor da tarifa de transporte publico,

guando feita pelo modo motocicleta corresponde a um quarto do prec¢o da passagem.
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Figura 1 - Média do custo direto de uso de O0nibus, automdveis e motocicletas,
em viagem de 7 km, em 23 grandes cidades do Brasil, no ano de
2014*

Automoével

0 0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5 4
Preco em Reais (2014)

* Cidades consideradas: Belém, Belo Horizonte, Brasilia, Campinas, Cuiabd, Curitiba, Feira de
Santana, Floriandpolis, Fortaleza, Goiania, Guarulhos, Londrina, Manaus, Porto Alegre, Recife,
Rio de Janeiro, Salvador, Sdo Bernardo do Campo, Sdo Gongalo, S3o José dos Campos, Sdo
Paulo, Uberlandia e Vitoria.

Fonte: ANTP (2017).

Percebe-se que a politica de mobilidade leva a equalizagdo de custos do transportes
individuais motorizados, mesmo sendo estes responsaveis por maior consumo de espaco e
infraestrutura publicos; maiores impactos ambientais, como uso de energia e poluicdo; e
maiores custos sociais, decorrentes de acidentes, congestionamentos e diminuicdo de
qualidade de vida (ANTP, 2017).

A exigéncia da insercdo de critérios de equidade e democracia nos transportes,
constante na Politica Nacional de Mobilidade Urbana, deveria direcionar a alocag¢dao de
recursos para maiores beneficios sociais, ao invés de privilegiar somente setores dominantes
da sociedade que detém a posse dos veiculos motorizados.

Com a aplicacdo do principio de igualdade, na politica e planejamento de transportes,
seria urgente definir estratégias para que determinados tipos de transporte ndo seja
impeditivo ao uso de outros, quer seja pela escolha ou possibilidade individual. Assim,
tornaria-se natural e justificavel a restricdo a certos tipos de transporte que agem como
barreira aos demais, pois uma pessoa nao deveria minar as possibilidades de transporte de
outras pela sua escolha ou possibilidade individual.

Aplicando-se principios de igualdade na exposi¢do ao risco nas barreiras enfrentadas
pelo transporte ativo (a pé e de bicicleta), as restrices aos veiculos motorizados sdo légicas,

envolvendo custos adicionais e limitagdes de uso e velocidade.

150

SERV. SOC. REV., LONDRINA, V. 23, N.1, p.143-159, JUL./SET. 2020



Transportes urbanos e o paradigma assegurado por politicas publicas

Assim, deveria-se inserir uma responsabilidade social capaz de incentivar os modos
ativos de transporte, com a formulacao de principios para sustentar politicas publicas voltadas
ao acesso de oportunidades e atividades cotidianas por pedestres e ciclistas. Dessa forma, o
transporte ativo ndo poderia ser encarado como um potencial para atingir certos beneficios,
mas parte de um principio moral fundamental para discutir politicas de planejamento e gestao
urbana (MULLEN et al., 2014).

Todavia, a recente discussao acerca da Resolugdo 706 do Contran, que dispde sobre
o procedimento de autuacdo para pedestres e ciclistas, em ambito nacional (CONTRAN, 2017),
revelou o esfor¢o punitivo das politicas publicas brasileiras, contrario ao incentivo do
transporte ativo. Com a implementacdo da medida prevista para o ano de 2019, pedestres
podem ser multados ao caminhar sobre a pista, realizar travessias fora da faixa demarcada,
utilizar-se da via para esportes ou em agrupamentos capazes de perturbar o transito. Ja os
ciclistas, caso trafeguem na calgcada, na mao contraria aos veiculos, ou de forma agressiva.

Para especialistas, a medida apresenta obstdculos na fiscaliza¢do (LOBEL, 2017), além
do fato de grande parte dos municipios brasileiros ndo oferecerem a infraestrutura minima
necessaria para pedestres e ciclistas seguirem todas as normas de transito. Também é um
alarde de que o movimento contemporaneo de apropriacdo da rua como espaco publico de
convivio ndo vem sendo adequadamente contemplado, quando nao dificultado.

No Brasil, hd uma tendéncia de crescimento de fatalidades em acidentes de
transportes, especialmente entre os usudrio mais vulneraveis, como pedestres e ciclistas (BID,
2013). Em consulta ao Painel Mobilidade Segura, a plataforma on-line onde a Prefeitura de
Sdo Paulo disponibiliza as autuacoes de transito registradas no municipio, é possivel verificar
que, do total de 3.317.149 autuacdes emitidas no ano de 2017, 0,71% foram relacionadas a
pratica de “velocidades ameacando pedestres e ciclistas” ou por “ameacar ou deixar de dar
preferéncia a pedestres e ciclistas” (SAO PAULO, 2018).

Ainda na cidade de S3o Paulo, foi apresentado um procedimento de célculo para
abordar as iniquidades presentes nos sistemas de transportes conforme as diferentes classes
de renda, conhecido como metabolismo da mobilidade (VASCONCELLOS, 2018). Levando-se
em conta os acidentes causados, poluentes emitidos, energia consumida e as distancias
dinamicas, ou seja, os quildmetros percorridos e a area ocupada pelo modo, por pessoa,

conclui-se que os grupos de maior renda usam 8 vezes mais espago que os grupos de menor
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renda, além de consumirem 9 vezes mais energia, emitirem 14 vezes mais poluentes e serem

responsaveis por 15 vezes mais acidentes (figura 2):

Figura 2 - Metabolismo da mobilidade, calculo pela cidade de Sao Paulo

15
14

Acidentes
Poluentes
- == Energia

xxxx Espa(;o

indice de relagéo de consumo
(renda mais baixa=1)

1

Até 250 251-500 501-1000 1001-1800 1801-3600 Acima de
3600

Renda familiar mensal (R$)

Fonte: Vasconcellos (2018).

Para clarificar a diferenga de ocupac¢ao do espaco, a CET-Companhia de Engenharia
de Trafego de S3o Paulo, publicou dados de contagens de trafego constatando que, nos
hordrios de pico, 78% das principais vias paulistanas sdo ocupadas por automdveis,
transportando apenas 28% da populagao que opta pelo transporte motorizado. Enquanto isso,
o transporte coletivo ocupa 8% da rede vidria e carrega 68% desse total de pessoas (CORREA,
2012).

Entre as demonstracoes de politicas publicas para o favorecimento do deslocamento
automotivo, tem-se a PL 8837/2017 (BRASIL, 2017), que concede a gratuidade da carteira de
habilitacdo (CNH) a pessoas de baixa renda em todo territdrio nacional, a exemplo de alguns
estados como Rio Grande do Sul, S3o Paulo, Espirito Santo e Amazonas, que ja subsidiam
integralmente a emissdo da carteira de motorista para cidadaos com renda familiar inferior a
3 salarios minimos.

JaaPL11173/2018, propde alteracdo no Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997),
ampliando de 20 para 50 pontos a suspensdo do direito de dirigir, além de diminuir a
pontuagao das infragdes, isentando assim as infragdes de transito consideradas leves, como

estacionar veiculos sobre calcadas ou sobre faixa de travessia pedestre. Também ficam
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dispensados do cumprimento dos limites maximos de velocidade quaisquer veiculos
particulares em situacdo de urgéncia ou emergéncia.

Sob outra perspectiva, tem-se a Lei n? 13.724/2018 (BRASIL, 2018b), que institui o
Programa Bicicleta Brasil. Visando a melhorias sociais e ambientais, foi sancionada com veto
presidencial a destinagdao de 15% do valor arrecadado com multas de transito ao programa.
Assim, as op¢des de custeamento sdo doacdes ou repasse do CIDE, tributo federal regido pela
Lei n2 10.336/2001 (BRASIL, 2001) que, apods seu repasse estadual, tem 25% de seu montante
dividido entre os municipios, para programas de infraestrutura de transportes.

Infelizmente, ndo consta em lei nenhum percentual minimo de destinacdo de verbas
ao Programa Bicicleta Brasil, que pode ndo se realizar. Além disso, nada foi proferido em
relacdo a reducdo de tributos incidentes sobre bicicletas e componentes. De acordo com a
Associacdo Brasileira do Setor de Bicicletas (GUEDES FILHO et al., 2013), a tributacdo média
incidente sobre bicicletas no pais é de 63,1%, percentual superior ao dos veiculos (SILVA,
2010). O alto custo da tributagdo impacta no valor final do produto, que proporcionou uma
demanda reprimida de populacdo que ndo dispde de recursos para a aquisicdo de
equipamento.

Embora tenham ocorrido campanhas para a reducdo de imposto sobre produtos
industrializados (IPI) para bicicletas, a PL 166/2009, que tinha esse objetivo, foi arquivada em

2014 (BRASIL, 2009).

Conclusoes

Além de ser um direito em si e dar acesso aos outros direitos, a mobilidade urbana
recebe o atributo fundamental de propiciar acesso a cidade.

Quando o uso dos veiculos é analisado em relagdo as classes sociais, o uso do espaco
mostra-se altamente desigual, sendo que aqueles com maior renda e posse de automovel
consomem mais espaco viario do que cidaddos que se deslocam a pé, de bicicleta ou
transporte publico.

Para considerar o acesso a cidade a todos, no seu sentido amplo, como uma condicado
possivel de ser alcangada, identifica-se que o sistema baseado no uso intensivo do automadvel

€ uma barreira a ser moldada pela convivéncia com os demais modos de transporte. Assim,
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os sistemas de transporte podem contribuir para a reducdo da pobreza urbana, ou reforg¢a-la
ainda mais.

Como um principio democratico, devem-se incentivar esforgcos para tornar os
sistemas de transporte mais justos, com propostas palpdveis para o desenvolvimento e
melhoria dos transportes publicos e ndo motorizados.

Ademais, o envolvimento popular frente as propostas de continuidade do sistema de
mobilidade vigente é crucial, tendo em vista as constantes formulages de propostas de leis
qgue reforcam ainda mais o carater automotivo das escolhas de transporte.

Diante da construcdo de um sistema vidrio baseado no automoével, com baixa
produtividade e elevado custo de manutencgado, percebe-se que essa condi¢do é sustentada
por politicas publicas. Assim, qualquer tentativa de mudanca de paradigma enfrentard
obstdaculos, inclusive envolvendo subsidios, vetos e discordancias politicas.

Ainda que a mudanca do enfoque automotivo esteja conceitualmente amparada pela
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n? 12.587), ndo existem garantias de mudancas
concretas relacionadas a constante priorizacdo do veiculo individual motorizado no
planejamento urbano. Por ndo dispor de mecanismos especificos que garantam sua
aplicabilidade, nem a Politica Nacional de Mobilidade Urbana nem o Programa Bicicleta Brasil
traduzem-se, necessariamente, em politicas publicas efetivas.

Por meio da conformacdao de leis orientadas aos principios de igualdade e
democratizacdo da mobilidade urbana, é delineado o apoio politico ao transporte por
automoével através do tempo, onde as possibilidade de reversao desse sistema sao retalhadas,
como a tarifa sobre congestionamento, a destinacdo de verba relevante ao deslocamento por
bicicleta e proibicdo da tarifa cruzada do transporte publico.

Como definido por Oliveira Junior (2012), a Politica Nacional de Mobilidade Urbana é
considerado um marco regulatério, mas também uma norma abstrata. Considera-se que sua
composicao normativa pratica foi sendo diluida ao longo dos 17 anos em tramitacdo no
Congresso, perdendo sua forca de amplitude respaldada apenas em plano conceitual.

Ao mesmo tempo que se tornam conscientes da importancia dos modos de
transportes coletivos e ndo motorizados, continuam a impor legislagbes urbanisticas que
asseguram a supremacia do planejamento urbano centrado no automével como modo

dominante de transporte.
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E paradoxal, por exemplo, empenhar tantos esforcos técnicos e politicos para
escolher quais vias devem ser dotadas de ciclovias ou faixas exclusivas de 6nibus, sem parar
para refletir nas implicagcdes da exigéncia macica e inevitdvel de estacionamentos livres de
tarifa, em dreas publicas, ou nas imposicdes urbanisticas dos requisitos minimos de
estacionamentos, estabelecidos nos Planos Diretores.

Também é um contrassenso o amparo legal a pratica de subsidio cruzado tarifario
nos sistemas de transporte publico, garantindo que o custeio integral da viagem possa recair
obre os usudrios, enquanto continuam a serem implantadas politicas publicas de isencdes
sobre a utilizacdo de veiculos individuais motorizados, seja direta — como reducdo de tributos
de combustiveis e veiculos, ou indireta — tratando-se de facilidades para obtencao da carteira
de motorista e a imposicdao de parametros urbanisticos de estacionamentos.

Conclui-se a urgéncia da discussdo devido ao prazo final para a formulagao de Planos
de Mobilidade Urbana, fixado em abril de 2023, de forma a orientar politicas de transportes

mais efetivas para a concretizacao do pleno acesso a cidade.

Referéncias

ANTP - ASSOCIACAO NACIONAL DOS TRANSPORTES PUBLICOS. Mobilidade humana para um
Brasil urbano. Sao Paulo: ANTP, 2017.

ANTP - ASSOCIACAO NACIONAL DOS TRANSPORTES PUBLICOS. Sistemas de informagdes da
mobilidade urbana: relatério geral 2016. Sdo Paulo: ANTP, 2018.

BAROUCHE, Tonia de Oliveira. Tarifa social e subsidio cruzado: o mito da universalidade do
transporte publico brasileiro. 2015. 163 f. Dissertacdo (Mestrado em Direito) - Faculdade de
Ciéncias Humanas e Sociais, Universidade Estadual Paulista, Franca, 2015.

BID - BANCO INTERAMERICANO DE DESENVOLVIMENTO. Avances em seguridad vial en
América Latina y el Caribe 2010-2012. Washington: Asociacion Espaiola de la Carretera,
2013.

BLUE, Elly. Bikenomics: how bicycling can save the economy. Portland: Microcosm
Publishing, 2013.

BRASIL. [Constituicdo (1988)]. Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988.
Brasilia: Presidéncia da Republica, 1988. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/constituicao.htm. Acesso em: 1 jan.
2017.

155

SERV. SOC. REV., LONDRINA, V. 23, N.1, p.143-159, JUL./SET. 2020



Danaé Fernandes e Milena Kanashiro

BRASIL. Emenda constitucional n2 90, de 15 de setembro de 2015. D4 nova redacdo ao art. 62
da Constituicdo Federal, para introduzir o transporte como direito social. Brasilia:
Presidéncia da Republica, 2015. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Emendas/Emc/emc90.htm. Acesso em: 1
mar. 2019.

BRASIL. Lei n? 10.336, de 19 de dezembro de 2001. Institui Contribuicao de Intervengao no
Dominio Econdmico incidente sobre a importagdo e a comercializagao de petrdleo e seus
derivados, gas natural e seus derivados, e dlcool etilico combustivel (Cide), e da outras
providéncias. Brasilia: Presidéncia da Republica, 2001. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/CCivil_03/leis/LEIS_2001/L10336.htm. Acesso em: 1 mar. 2019.

BRASIL. Lei n2 12.587, de 3 de janeiro de 2012. Institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana; revoga dispositivos dos Decretos-Leis nos 3.326, de 3 de junho de 1941,
e 5.405, de 13 de abril de 1943, da Consolidagdo das Leis do Trabalho (CLT), aprovada pelo
Decreto-Lei no 5.452, de 1o de maio de 1943, e das Leis nos 5.917, de 10 de setembro de
1973, e 6.261, de 14 de novembro de 1975; e da outras providéncias. Brasilia: Presidéncia da
Republica, 2012. Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-
2014/2012/Lei/L12587.htm. Acesso em: 1 mar. 2019.

BRASIL. Lei n® 13.683, de 19 de junho de 2018. Altera as Leis nos 13.089, de 12 de janeiro de
2015 (Estatuto da Metrépole), e 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que institui as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Brasilia: Presidéncia da Republica, 2018a. Disponivel
em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_ 03/ At02015-2018/2018/Lei/L13683.htm. Acesso
em: 1 mar. 2019.

BRASIL. Lei n® 13.724, de 4 de outubro de 2018. Institui o Programa Bicicleta Brasil (PBB) para
incentivar o uso da bicicleta visando a melhoria das condicdes de mobilidade urbana.
Brasilia: Presidéncia da Republica, 2018b. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_At02015-2018/2018/Lei/L13724.htm. Acesso em: 1
mar. 2019.

BRASIL. Lei n2 9.503, de 23 de setembro de 1997. Institui o Cédigo de Transito Brasileiro.
Brasilia: Presidéncia da Republica, 1997. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L9503.htm. Acesso em: 1 mar. 2019.

BRASIL. Projeto de lei da Cdmara n? 166, de 2010. Institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana; revoga dispositivos dos Decretos-Leis n2 s 3.326, de 3 de junho de 1941,
e 5.405, de 13 de abril de 1943, da Consolidacdo das Leis do Trabalho - CLT, aprovada pelo
Decreto-Lei n? 5.452, de 1° de maio de 1943, e das Leis n2s 5.917, de 10 de setembro de
1973, e 6.261, de 14 de novembro de 1975; e da outras providéncias. Brasilia: CAmara dos
Deputados, 2010. Disponivel em: https://www25.senado.leg.br/web/atividade/materias/-
/materia/97805. Acesso em: 1 mar. 2019.

BRASIL. Projeto de lei do Senado n2 166, de 2009. Concede isencdo do Imposto sobre
Produtos Industrializados incidente sobre bicicletas, suas partes e pecas, e reduz a zero as
aliquotas da Contribuigdo para o PIS/PASEP e da Contribui¢do para o Financiamento da
Seguridade Social incidentes sobre a importacdo e a receita bruta decorrente da venda, no

156

SERV. SOC. REV., LONDRINA, V. 23, N.1, p.143-159, JUL./SET. 2020



Transportes urbanos e o paradigma assegurado por politicas publicas

mercado interno, desses bens. Brasilia: Senado Federal, 2009. Disponivel em:
https://www25.senado.leg.br/web/atividade/materias/-/materia/90815. Acesso em: 1 mar.
20109.

BRASIL. Projeto de lei n? 694, de 29 de junho de 1995. Institui as diretrizes nacionais do
transporte coletivo urbano e dd outras providéncias. Brasilia: Cdmara dos Deputados, 1995.
Disponivel em:
https://www.camara.leg.br/proposicoesWeb/fichadetramitacao?idProposicao=15750.
Acesso em: 1 mar. 2019.

BRASIL. Projeto de lei n® 8.837, de 11 de novembro de 2017. Acrescenta dispositivo a Lei
9.503, de 1997, Cddigo de Transito Nacional para instituir o Programa Carteira Nacional de
Habilitacao Social - CNH Social. Brasilia: Camara dos Deputados, 2017. Disponivel em:
https://www.camara.leg.br/proposicoesWeb/fichadetramitacao?idProposicao=2155859.
Acesso em: 1 mar. 2019.

CARVALHO, Carlos Henrique Ribeiro de. Aspectos regulatdrios e conceituais das politicas
tarifarias dos sistemas de transporte publico urbano no Brasil. Texto para Discussdo, Brasilia,
n. 2192, abr. 2016.

CARVALHO, Carlos Henrique Ribeiro de; GOMIDE, Alexandre; PEREIRA, Rafael Henrique
Moraes; MATION, Lucas Ferreira; BALBIM, Renato; LIMA NETO, Vicente Correia; GALINDO,
Ernesto Pereira; KRAUSE, Cleandro; GUEDES, Erivelton Pires. TarifacGo e financiamento de
transporte publico urbano. Brasilia: IPEA, 2013. (Nota Técnica, n. 2).

CASTRO, Newton de. Mensuracado de externalidades do transporte de cargas brasileiro.
Journal of Transport Literature, Manaus, v. 7, n. 1, p. 163-181, jan. 2013.

CONTRAN. Resolugdo n? 706, de 25 de outubro de 2017. DispGe sobre a padronizacdo dos
procedimentos administrativos na lavratura de auto de infracdo, na expedicdo de notificacdo
de autuacdo e de notificacdo de penalidades por infracdes de responsabilidade de pedestres
e de ciclistas, expressamente mencionadas no Cddigo de Transito Brasileiro. Didrio Oficial da
Unido: secdo 1, Brasilia, n. 207, p. 92, 27 out. 2017.

CORREA, Vanessa. Carro toma quase toda a rua sem transportar nem 1/3 dos paulistanos.
Folha de S. Paulo, Sao Paulo, 12 ago. 2012. Disponivel em:
https://www1.folha.uol.com.br/saopaulo/2012/08/1135249-carro-toma-quase-toda-a-rua-
sem-transportar-nem-13-dos-paulistanos.shtml. Acesso em: 24 fev. 2019.

FERNANDES, Danaé; KANASHIRO, Milena. A bicicleta como componente da justica dos
transportes. In: COLOQUIO IBERICO DE GEOGRAFIA, 16., 2018, Lisboa. Anais [...]. Lisboa:
IGOT, 2018. p. 237-246.

GUEDES FILHO, Ernesto Moreira; CURI, Andréa Zaitune; RIBEIRO, Fernanda; CONDE, Rayane;
ROSSI, Carla. Andlise econémica do setor de bicicletas e suas regras tributdrias. Sao Paulo:
Tendéncias Consultoria Integrada, 2013.

GUERRA, Antonio José Teixeira; CUNHA, Sandra Baptista da (org.). Impactos ambientais
urbanos no Brasil. 4. ed. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2006.
157

SERV. SOC. REV., LONDRINA, V. 23, N.1, p.143-159, JUL./SET. 2020



Danaé Fernandes e Milena Kanashiro

GWILLIAM, Kenneth M. Cities on the move: a World Bank urban transport strategy review.
Washington: The World Bank, 2002.

IBGE. Pesquisa nacional por amostra de domicilios - PNAD: sintese dos indicadores. Rio de
Janeiro: IBGE, 2016.

JACOBS, Jane. Morte e vida de grandes cidades. Sao Paulo: Martins Fontes, 2000.
LEFEBVRE, Henri. O direito a cidade. 6. ed. Sdo Paulo: Centauro, 2006.

LIMA NETO, Vicente Correia; GALINDO, Ernesto Pereira. Planos de mobilidade urbana:
instrumento efetivo da politica publica de mobilidade? Texto para Discusséo, Rio de Janeiro,
n. 2115, ago. 2015.

LOBEL, Fabricio. Multa a pedestres e ciclistas podem virar letra morta, dizem especialistas.
Folha de S. Paulo, Sdo Paulo, 28 out. 2017. Disponivel em:
https://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2017/10/1931071-multas-a-pedestres-e-ciclistas-
podem-virar-letra-morta-dizem-especialistas.shtml. Acesso em: 23 fev. 2019.

MACHADO FILHO, Haroldo (org.). Objetivos de desenvolvimento sustentdvel. Documentos
Tematicos das Na¢des Unidas no Brasil. Brasilia: ONU, 2017.

MARICATO, Erminia. O impasse da politica urbana no Brasil. 3. ed. Petrépolis: Vozes, 2014.

MULLEN, Caroline; TIGHT, Miles; WHITEING, Anthony; JOPSON, Ann. Knowing their place on
the roads: what would equality mean for walking and cycling? Transportation Research Part
A: Policy and Practice, Oxford, v. 61, p. 238-248, Mar. 2014.

OLIVEIRA JUNIOR, Jodo Alencar. Principios, diretrizes e objetivos da Lei n® 12.587/2012: por
um pacto social em prol da mobilidade urbana. Revista UFG, Goiania, v. 13, n. 12, p. 18-27,
jul. 2012.

SANTOS JUNIOR, Orlando Alves dos; MONTANDON, Daniel Todtmann (org.). Planos diretores
municipais pds-estatuto da cidade: balanco critico e perspectivas. Rio de Janeiro: Letra
Capital, 2011.

SAO PAULO. Prefeitura. Painel mobilidade segura. Sdo Paulo: Prefeitura Municipal, 2018.
Disponivel em:
http://mobilidadesegura.prefeitura.sp.gov.br/QvAJAXZfc/opendoc.htm?document=Painel_
Mobilidade_Segura.quw&host=QVS%40c65v27i&anonymous=true. Acesso em: 22 fev. 2018.

SHOUP, Donald. Parking and the city. New York: Routledge, 2018.

SILVA, Eduardo Fernandez. Automdveis, pre¢os e tributos: Brasil e outros paises. Brasilia:
Camara dos Deputados, 2010.

SILVA, Eduardo Fernandez. Meio ambiente & mobilidade urbana. Sdo Paulo: Editora Senac,
2014.

158

SERV. SOC. REV., LONDRINA, V. 23, N.1, p.143-159, JUL./SET. 2020



Transportes urbanos e o paradigma assegurado por politicas publicas

TARGINO, Admir Créso; RODRIGUES, Marcos Vinicius C.; KRECL, Patricia; CIPOLI, Yago
Alonso; RIBEIRO, Jodo Paulo M. Commuter exposure to black carbon particles on diesel
buses, on bicycles and on foot: a case study in a Brazilian city. Environmental Science
Pollution Research, Exeter, v. 25, p. 1132-1146, 2018.

VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara de. Transporte e meio ambiente: conceitos e
informacgdes para analise de impactos. Sdo Paulo: Annablume, 2007.

VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara de. Urban transport policies in Brazil: the creation of a
discriminatory mobility system. Journal of Transport Geography, Amsterdam, v. 67, p. 85-91,
2018.

Recebido em: 11.11.2019
Aceito em: 1.04.2020

159

SERV. SOC. REV., LONDRINA, V. 23, N.1, p.143-159, JUL./SET. 2020



