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1.

Introducao

As estratégias de gestao da mobilidade (GdM) podem orientar solugdes capazes de
reduzir as externalidades geradas pelo transito motorizado e melhorar as condi¢oes
para a promo¢ao de uma mobilidade mais sustentavel. No contexto brasileiro, tais
medidas precisam ser pensadas de forma cuidadosa para que possam ampliar a
mobilidade das populagoes periféricas, sem reforcar a segregacao socioterritorial
observada nas cidades.

0 debate sobre novas formas de garantir uma mobilidade piblica, sustentavel e de
qualidade é latente em nivel mundial. Pensar sobre a redemocratiza¢ao do espaco viario
€ uma urgéncia. Uma vez garantidas condi¢oes melhores de circulagdo por transporte
publico coletivo e ativo, a tendéncia é a ampliagao da qualidade de vida e a melhoria do
ambiente urbano. Contudo, as estratégias de cobranca devem ter carater redistributivo,
tornando as oportunidades urbanas mais acessiveis para todas as pessoas.

Este estudo foi desenvolvido com base em levantamentos bibliograficos, de dados
e indicadores, além de entrevistas realizadas com um grupo de 11 especialistas em
mobilidade urbana.
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2.

Desafios
para gestao
equitativa da
mobilidade
urbana

Por se tratar de um tema sensivel
em um pais com segregagdo social
e racial tdo presente e marcante, a
implementagdo de estratégias de
gestdo da mobilidade precisam
considerar o contexto da
segregacgdo social nacional em
sua complexidade para que as
politicas sejom equitativas.




Configuracao
socioterritorial

Na maioria das cidades brasileiras, os subdrbios e areas periféricas sao ocupados
por populagdes negras, pobres ou empobrecidas’, que diariamente precisam fazer
longos deslocamentos para realizar atividades basicas como trabalho, educagao e
acesso a saide.

Algumas causas que contribuem para esse contexto sao: (1) Os subirbios dispdem de
menos infraestrutura; (2) Os investimentos concentrados em areas historicamente
favorecidas causam o afastamento da classe trabalhadora; e (3) O crescimento
espraiado das cidades demanda longos deslocamentos cotidianos para a realizagao
de atividades produtivas.

Algumas consequéncias sao: (1) Restricao do acesso as determinadas areas e as
atividades de educagao, salde, lazer e cultura; (2) Perda de capacidade de circulagdo;
(3) Maior dificuldade da populagao de maior vulnerabilidade econdmica para obter
vagas de trabalho; e (4) Transportes plblicos coletivos escassos, custosos, de baixa
qualidade, com horarios restritos e com alto custo.

Privilegios e exclusoes

As estruturas de mobilidade urbana no Brasil garantem privilégios a determinados
grupos, ao passo que mantém ou ampliam a exclusao da maior parte dos cidadaos.

Algumas causas que contribuem para esse contexto sao: (1) Os territérios com
populagao majoritariamente branca tém melhor infraestrutura quando comparados
as areas de maioria preta e parda; (2) Os impostos sobre a propriedade de veiculos
(IPVA) e imbveis (IPTU) ndo tarifam de forma coerente as classes mais ricas; (3) O
transporte publico é escasso e de baixa capilaridade, ligando principalmente a
periferia ao centro, com baixa ou nenhuma relacdo entre bairros periféricos; (4) As
condigdes sao inseguras, principalmente para as mulheres negras e periféricas; (5)
As viagens pendulares sao longas.

Algumas consequéncias sao: (1) Manutengao da estrutura social, garantindo as

elites a perpetuacao de seu status e comodidades e dificultando a ascensao social
das populagdes economicamente vulneraveis; (2) Elevado nimero de sinistros com
vitimas feridas e mortes no transito, especialmente envolvendo motociclistas,
pedestres e ciclistas; (3) Dificuldade de acesso da populagao negra as areas centrais,
onde se concentram a maior parte das oportunidades e atividades urbanas e (4)
Perda de qualidade de vida associada ao tempo gasto no transporte.

1. Algumas regioes situadas nas bordas das cidades também abrigam areas com residentes de elevado poder aquisitivo,
os quais utilizam os automoveis como seu principal meio de deslocamento.



Questoes de governanca

A dindmica da politica no Brasil se expressa de diversas formas, algumas das quais
se refletem nas opgdes de mobilidade ofertadas aos cidaddos. Os aspectos politicos,
observados tanto em escala nacional quanto municipal, podem dificultar a adesao

a politicas de carater redistributivo nas mais diversas areas, contribuindo para a
manutencao da hierarquia social.

Algumas causas que contribuem paraesse contexto sdo: (1) O sistema de transporte
piblico é planejado para garantir um modelo de negocios que beneficie o setor
privado, ainda que isso signifique o sucateamento dos servigos; (2) As politicas

de mobilidade sao tratadas como politicas de governo e nao de Estado, logo,

com duracao de uma gestdo, sem garantia de perenidade; (3) A implementacao de
politicas de tarifacao é associada a riscos eleitorais relacionados a uma possivel
impopularidade em meio a opiniao piblica; (4) Ha interesses de forcas informais e
externas ao Estado, ligadas ao trafico, as mafias e as milicias; (5) Pela importancia dos
setores da indistria automobilistica e dos combustiveis fosseis na economia, estes
possuem poder de influenciar as decisdes das governancas.

Algumas consequéncias sao: (1) Exclusdo das populagdes negras, pobres e periféricas
de atividades nao ligadas ao trabalho; (2) Naturalizagdo da redugao de linhas

longas (menos lucrativas), o que deixa as populagdes periféricas desassistidas;

(3) Nao implementagao de estratégias de precificacdo devido aos riscos de baixa
popularidade junto ao eleitorado; (4) Surgimento e expansao de transporte
clandestino em rotas mais rentaveis e sem servicos adequados ofertados pelo
municipio; e, (5) Dificuldade de romper com a logica lucrativa dos contratos firmados
por quildmetros rodados, que ampliam o lucro e mantém a lotacao elevada.

Custos

A forma como o sistema é ofertado gera custos materiais e imateriais para os
usuarios. Em fungao de seu modelo de financiamento, esta cada vez mais distante
um equilibrio financeiro que garanta receitas para os gestores e qualidade para
os usuarios. O custo da mobilidade & um dos principais argumentos contrarios as
medidas de precificacao.

Algumas causas que geram esse contexto sao: (1) As tarifas sao a principal ou
{nica fonte de financiamento dos sistemas de transporte piblico coletivo; (2)

A remuneracdo das empresas é calculada conforme o nimero de passageiros
transportados e nao pelo servigo prestado; (3) A maioria dos usuarios cativos do
transporte plblico sao das classes C, D e E; e, (4) Os tempos de deslocamento e de
espera sao longos.

Algumas consequéncias sao: (1) Alto prego das tarifas, o que contraria as disposi¢oes
da legislagao federal sobre modicidade tarifaria? e exclui grupos economicamente
vulneraveis; (2) Menor concentragao de linhas de transporte piblico coletivo

nas regides periféricas e tendéncia a elevada lotagao dos veiculos; (3) Maior
empobrecimento e endividamento da populagao; (4) Dificuldade de acesso a atividades
produtivas e de saide, educacao etc.; (5) Comprometimento do tempo destinado

as atividades nao ligadas ao trabalho, como lazer e cultura; e (6) Impacto na salde
mental dos usuarios, em fun¢ao de fatores como tempo dispendido, lotagao, exposi¢ao
a violéncias (assaltos, furtos e assédios), poluigao sonora, entre outros.

2.De acordo com a legislacdo federal, as tarifas de servigos piblicos devem ser modicas para que 0s servigos sejam acessiveis.



Cultura do automovel
e falta de opgoes no
transporte publico

0 desenvolvimento urbano baseado na cultura do automovel fez surgir a nogao de

que o uso de carros e motos & motivado por um fator cultural ligado exclusivamente

ao status. Todavia, € necessario considerar as reais motivagoes para o uso de veiculos
particulares, de forma a nao incorrer no risco de desenvolver uma narrativa elitista que
desconsidere outras possiveis causas para o desejo por automoveis e motocicletas.

Algumas causas que geram esse contexto sao: (1) Grupos sociais de maior renda
tendem a dificultar o acesso por transportes plblicos em determinadas areas das
cidades pelo impacto percebido na desvalorizagdo das propriedades; (2) O modelo
urbano é pensado para tornar as viagens por veiculos particulares mais ageis e
confortaveis; (3) O acesso as atividades urbanas é mais agil e mais facil para quem
tem um veiculo particular; (4) Ha pouca ou nenhuma oferta de transporte piblico
em determinadas areas em horarios de menor demanda; e, (5) Foram oferecidos
incentivos para a aquisicao de veiculos particulares nas Gltimas décadas, com
diversas isen¢oes de impostos.

Algumas consequéncias sao: (1) Restricdo do acesso de modos publicos de transporte
a espacos planejados para veiculos particulares em determinadas areas; (2)
Perpetuacao da ideia do automével como o modo mais confortavel e conveniente de
transporte nas cidades brasileiras; (3) Migracdo para o automovel por promover a
sensacgao de pertencimento e inclusao, viabilizar o acesso a atividades produtivas e
também nao relacionadas ao trabalho etc.



Solucoes potenciais
para o Brasil

Para a garantia de justica social na aplicacao das estratégias de GdM, a arrecadagao
de recursos para financiar a mobilidade sustentavel precisara garantir que os
usuarios mais pobres nao sejam onerados, aplicando tarifagoes e taxagoes
progressivas a parcela de maior renda da populagao. Além disso, solugdes para
financiar a mobilidade devem ter fontes diversificadas, e nao concentradas somente
no setor de transportes.



Subsidio
mobilida

A) CRIACAO DO SISTEMA UNICO DE
MOBILIDADE URBANA (SUM)3:

direcionamento de percentuais minimos de
investimento plblico por parte dos entes
federativos no setor, com repasses orcamentarios
do fundo federal dedicado ao transporte, para os
respectivos fundos estaduais e municipais.

B) TRIBUTACAO DE APLICATIVOS DE
TRANSPORTE*:

cobranca pelo uso do espaco viario que deve ser
arrecadado pelo municipio exclusivamente das
empresas operadoras e direcionado ao fundo
municipal destinado a mobilidade.

da
de urbana

C) CRIAGAO DE IMPOSTO MUNICIPAL:

cobranca de modica taxa anual a proprietarios ou
titulares de imoveis, tendo como base o custo total do
servico. A cobranga pode ser realizada de forma similar
a realizada para coleta e destinagao de residuos.

3. Proposta apresentada no Manifesto pela criacido do Sistema Unico de Mobilidade Urbana — SUM, desenvolvido e difundido pelo Instituto MDT.

4, Os aplicativos de viagens, apesar de nao serem coletivos, podem ser considerados pablicos.


http://mdt.org.br/mnfstSUM.html

Transporte publico

A) MMUDANGCAS NA MIETODOLOGIA DO
VALE-TRANSPORTE (VT):

redirecionamento de um percentual dos recursos das
empresas com uma quantidade minima de funcionarios para

um fundo municipal de investimento em transporte piblico®.

B) REDUCAO DO DESEQUILIBRIO ENTRE
INVESTIMENTOS EM TRANSPORTE
PUBLICO E PRIVADO :

priorizagao de investimentos em transporte piblico,
especialmente em areas periféricas.

C) EXPLORACAO COMERCIAL E
PUBLICITARIA EM PONTOS DE
EMBARQUE, VEICULOS E MOBILIARIO
URBANO, COM REPASSES PARA 0S
MUNICIPIOS:

locagao de determinados espagos nos veiculos e nas
estruturas para fins comerciais e de propaganda.

D) USO DA CONTRIBUICAO DE
INTERVENCAO NO DOMINIO
ECONOMICO (CIDE):

destinacao de um percentual da taxagao da importagao

e da comercializacao de combustiveis® para o transporte
sustentavel.

E) REDUCAO OU ISENICAO DO IMPOSTO
SOBRE SERVICOS (ISS):

reducao do imposto municipal sobre os servigos de
transporte.

5.0 principal exemplo de aplicacido dessa medida vem da regido de ile de France (na Franca): a chamada TVT (Taux du Versement Transport, ou Taxa de
Contribuicao para o Transporte). Para maiores informacdes, consultar Ipea (2013, p. 14).
6. Em 2003, a Frente Nacional de Prefeitos (FNP) propds que 75% dos recursos da CIDE fossem direcionados a um Fundo Nacional de Transportes, e que 25%

fossem destinados ao transporte piblico urbano.


http://repositorio.ipea.gov.br/bitstream/11058/1365/1/Nota_Tecnica_Tarifa%c3%a7%c3%a3o_e_financiamento_do_transporte_p%c3%bablico_urbano.pdf

Transporte individual
motorizado

A) GESTAO DE ESTACIONAMENTOS:

tarifacao adequada das vagas de estacionamento
em vias ou fora das vias’. A gestao das vagas e seus
respectivos recursos sao gerenciados na escala
municipal.

B) PRECIFICACAO PELO USO DO ESPACO
VIARIO DE ACORDO COM O TIPO DE
VEICULO:

tarifacao dos veiculos de acordo com a area ocupada
(em m2) e a poténcia (em CV)e.

C) MEDIDAS DE PRECIFICACAO COM
CADASTRO SOCIAL:

definicao dos grupos isentos ou que tenham

algum tipo de beneficio no pagamento das tarifas
(considerando, por exemplo, a renda ou o bairro de
residéncia).

7. Para mais informacoes, ver ITDP, 2021a; ITDP 2018; e ITDP, 2017b

D) TRIBUTACAO PELA PROPRIEDADE DE
VEICULOS EXCEDENTES:

criagao de um tributo federal ou estadual aplicado
a propriedade de veiculos a partir de determinada
quantidade por domicilio.

E) ALIQUOTA ESPECIAL DO IPVA PARA
VEICULOS DE LUXO E/OU IMPORTADOS:

aplicacao de uma aliquota a sobre o valor dos
automoveis para veiculos de luxo para ser direcionado
ao fundo de mobilidade estadual ou municipal.

F) DESTINACAO DE RECURSOS
ORIUNDOS DE MULTAS:

destinacdo de parte da receita arrecadada por meio
das multas de transito nos municipios para modos de
transporte sustentaveis.

8.0 modelo é apresentado como Contribuicdo de Utilizacao do Sistema Viario (Conusv). Na proposta a contribuicdo sera mais alta para os proprietarios de

veiculos maiores e mais potentes..


https://itdpbrasil.org/gestao-da-mobilidade-para-cidades-inclusivas/
http://itdpbrasil.org/wp-content/uploads/2018/11/Pol%C3%ADticas-de-Estacionamento-sp.2018.pdf
http://itdpbrasil.org.br/wp-content/uploads/2017/07/relatorio-politicas-de-estacionamento-itdp-julho-2017.pdf
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Transporte ativo

A) INCENTIVOS A CICLOLOGISTICA:

fomento do uso da bicicleta para realizagao de
entregas.

B) INCENTIVOS A MIODOS ATIVOS
PARA CURTAS E MEDIAS DISTANCIAS:

incentivo das viagens a pé e em bicicleta, até 2 km e
8 km, respectivamente, dependendo do usuario, a

partir da garantia de espagos seguros e confortaveis.

C) INTEGRACAO COM TRANSPORTES DE
MEDIA E ALTA CAPACIDADE:
integracao dos modos ativos ao transporte piblico,

viabilizando a realizacao de viagens longas sem o uso
de automoveis e motocicletas.



Uso do solo e acesso
as oportunidades

A) DESENVOLVIMENTO COMPACTO
E POLICENTRICO:

aproximacao entre os locais de moradia e as
oportunidades urbanas por meio do fortalecimento
de centralidades.



Propriedade da terra
em dareas urbanas’

A) IPTU PROGRESSIVO:

inclusao de um percentual de reinvestimento em
transporte sobre os tributos pagos por iméveis com
maior area construida e imoveis de luxo etc.

B) TRIBUTACAO DE EDIFICACOES:

aplicacao de instrumentos de captacao de mais
valia, em especial para edificagdes beneficiadas
pelo investimento na infraestrutura de transporte.
A contribuicao de melhorias, por exemplo, pode
beneficiar o proprio sistema de transporte.

C) TAXACAO DE ESTABELECIMENTOS
COMERCIAIS:
taxacgao de estabelecimentos comerciais

considerando a ampliacao de acessibilidade ao
empreendimento promovida pelo transporte piblico.

9. Para maiores informagoes sobre questdes ligadas ao territorio, ver o Guia DOTS (ITDP, 2017a).


http://itdpbrasil.org.br/wp-content/uploads/2017/12/ITDP-BR-DU-GUIADOTS-V2.3.pdf

Exemplos nacionais

No Brasil, medidas de tarifacao do uso de veiculos particulares ainda sao incipientes.
Nas cidades onde ja foram implementadas, observa-se que os recursos arrecadados
podem viabilizar um aporte financeiro significativo para os modos sustentaveis. Para
que sejam exitosas, é fundamental que as estratégias sejam pensadas considerando
o contexto local, que haja vontade e iniciativa politica para sua implementacao e,
recomenda-se a existéncia de um fundo dedicado a mobilidade urbana para garantir
que a arrecadacao seja direcionada ao setor e criando uma relacao de causa e efeito.

ZONA AZUL DIGITAL — FORTALEZA

Investindo em infraestrutur para bicicletas, a capital Fortaleza vem apliando

sua rede, que contava até maio de 2022 com 411,5 quilémetros de infraestrutura,

com meta de alcancar 500 quilometros até o final de 2024.. Para viabilizar esse
expressivo crescimento, foi fundamental o reinvestimento dos recursos oriundos
dos estacionamentos rotativos na Zona Azul Digital. A populacao que reside proximo
a infraestruturas cicloviarias € a maior entre as capitais analisadas pela plataforma
MobiliDADOS (51% da populagdo). Vale destacar que em Fortaleza um percentual
significativo da populacao que recebe até 2 salario minimo reside no raio de alcance
dessas infraestruturas (45%, o valor mais elevado para essa faixa de renda).

Foto: Prefeitura de Fortaleza


https://www.google.com/maps/d/u/0/viewer?hl=pt-BR&mid=1eqNX-fl3ENPC8_1tqzbRDYZFQmA&ll=-3.780098579770743%2C-38.5314681123574&z=11
https://mobilidados.org.br/capitais/

TAXAGAO DO TRANSPORTE POR APLICATIVO — SAO PAULO

A cidade de Sao Paulo criou, em 2016, uma regulamentacgao para Operadoras de
Tecnologia de Transporte Credenciadas (OTTCs). Incluidas nesse grupo estdo as
viagens realizadas por veiculos particulares para passageiros intermediadas por uma
plataforma digital. A taxa é paga pelas OTTCs a partir de um crédito de quildmetros,
como pagamento da contrapartida ao municipio pelo uso do espacgo viario. Se
houvesse um reinvestimento direto desses recursos na mobilidade sustentavel, com
a receita do ano de 2019 seria possivel custear totalmente as a¢cdes de ampliacao,
reforma e requalificacao de corredores de Onibus na cidade.

Foto: Reproducdo/Internet

ZONA AZUL ELETRONICA — SAO JOSE DOS CAMPOS

A cidade de Sao José dos Campos implantou a Zona Azul Eletronica, em que parte da
receita do sistema é direcionada para um Fundo Municipal de Transportes e usada para
o financiamento do transporte coletivo municipal, e para outras ag¢ées de seguranca
viaria e mobilidade urbana. Nos primeiros seis meses de funcionamento, a estratégia
arrecadou valor superior a dois milhdes de reais, com reinvestimento de mais de

R$870 mil no setor. O valor é capaz de financiar cerca de 7% dos custos do transporte
por 6nibus ndo cobertos pela receita tarifaria. Asvagas contam com sensores para
sinalizar a disponibilidade — no aplicativo e em painéis informativos. O aplicativo
oferece ao usuario uma série de facilidades, que vao desde a compra de créditos até a
definigao do tempo desejado de utilizagao (que varia de 15 minutos a duas horas).
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Foto: Prefeitura de Sao José dos Campos
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