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Este trabalho buscou a construgdo de um pacto social que viabilize politicamente
medidas pro-mobilidade urbana sustentavel nas cidades brasileiras. Parte-se da premissa
de que ja hd um farto conhecimento construido sobre como melhorar a qualidade da
mobilidade urbana. Porém, diferentes atores sociais privados impedem que tais medidas

sejam implantadas, ja que ndo estdo dispostos a se sacrificar em prol da coletividade.

Como procedimentos metodologicos, este trabalho realizou uma revisdo
bibliogréafica sobre o lobby do carro, analisou quatro propostas de pacto da mobilidade
urbana apresentadas entre 2010 e 2020 no Brasil (do governo federal, de pesquisadores,
de empresas de onibus e de um governo local) e, por fim, trouxe para a engenharia de

transportes o debate de Mancur Olson sobre a l6gica da acéo coletiva.

O resultado desta pesquisa aponta para a necessidade de um pacto social, na l6gica
“ganha-ganha”. E preciso um pacto social, porque uma melhora significativa da qualidade
da mobilidade urbana nas cidades brasileiras exige o envolvimento ndo s6 do poder
publico, mas também de diversos atores sociais privados. E é preciso a l6gica “ganha-
ganha”, para fazer com que esses atores sociais queiram participar do processo. Assim,
terdo ganhos individuais, e ndo so coletivos. Por fim, este trabalho apresenta uma proposta

de pacto da mobilidade urbana.
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This work sought to build a social pact that politically makes sustainable urban
mobility measures feasible in Brazilian cities. It is based on the premise that there is
already a wealth of knowledge built on how to improve the quality of urban mobility.
However, different private social actors prevent such measures from being implemented,

since they are not willing to sacrifice themselves for the benefit of the community.

As methodological procedures, this work carried out a bibliographic review on the
car lobby, analyzed four proposals for urban mobility pact presented between 2010 and
2020 in Brazil (from the federal government, researchers, bus companies and a local
government) and finally, it brought Mancur Olson's debate on the logic of collective

action to transport engineering.

The result of this research points to the need for a social pact, in a “win-win” logic.
A social pact is necessary, because a significant improvement in the quality of urban
mobility in Brazilian cities requires the involvement not only of public authorities, but
also of several private social actors. And the “win-win” logic is necessary to make these
social actors want to participate in the process. Thus, they will have individual gains, not

just collective ones. Finally, this paper presents a proposal for an urban mobility pact.

vii



SUMARIO

LISTADE ILUSTRAGOES ...ttt ene sttt X
L. INTRODUGAO ....ooviiiiiee ittt 1
1.1. PROBLEMA DE PESQUISAL.......oot ittt 2
1.2 OBIETIVO ..ottt ettt ettt ettt ettt 4
1.3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS .......covvererereieieieeeeieeiesiee s, 4
2. AMOBILIDADE URBANA NO BRASIL ....cooiviiiiiieiiieiee e 6
2.1. A REALIDADE BRASILEIRA. ..ottt 6
2.2. UM NOVO CAMINHO ......ociiiititetset ettt 12
2.3. OS PLANOS DE MOBILIDADE URBANA ........cocotiitieisiee et 14
2.4. A DISPUTA PELA MOBILIDADE .........ccoiiitiiaiietsieie s 15
3. O LOBBY DO CARRO ..ottt st 19
K T @ N[ 1 i 1 TSP 20
3.2. REVISAO DA LITERATURA ..ottt ter et tenes s ssnes s isnes s sesensnens 21
3.3. O DISCURSO PRO-CARRO ......oooeieeeeeeeeetesetee st 22
3.4. CAMINHOS PARA A SUPERACAOD ......cooveveeeieesenieeereesessssssessessesseeses s 24
3.4.1. Uma lideranca politiCa fOre ........cuvoviiiiieeies s 24
3.4.2. O 10DDY @ TAVOT......itieiieee s 27
3.4.3. Alternativas a0 USUATO 08 CAITO........civeruerieiereeiieiesiesie et eseenas 28
3.4.4. Uma politica de comuniCagGao SOCIAl ...........evveiriiiieieiee s 29
3.4.5. IMplantaGho €M ELAPAS ......cveveiriiiite ittt 31

3.5. TOPICOS CONCLUSIVOS ......ovvimireirireireiississisesis sttt sssssss s enssees 32
4. A NECESSIDADE DE UM PACTO ...ttt 34
4.1. AS JORNADAS DE JUNHO DE 2013 ... .ottt 34
4.2. OPACTO DE DILMA ...ttt 36
4.3. OPACTO DO IPEA ..ottt ettt 37
4.4. O PACTO DE GOIANIA ..ottt 40
4.5, O PACTO DA NTU ..ottt ettt et s e et e e tae e s ba e e snreeennes 43
4.6. TOPICOS CONCLUSIVOS .....covevceeretieteeeeees s sesis s sesse s enes s ssnas s st sesensnans 45
5. A LOGICA DA AGAO COLETIVA ..ot 47
5.1. OS CONCEITOS DE OLSON......cccotiieirieiisieisieesieesesesiesessesassessssessesessesessssessssessesessens 47
5.2. A LOGICA DE OLSON NA MOBILIDADE URBANA .......c.cooovivieieerieereseeereniinens 50
5.3. O “PACTO” DE JOANESBURGO ......ccoooiiiiiiiiiiiiiiie sttt stee e staee e stane e sranea e 51

viii



6. UMA PROPOSTA DE PACTO ..o 53

6.1. UM PACTO A LUZ DO TRABALHO DE OLSON.......ccvvrviierierinesieesseeerssesissseenens 53
6.2. OUTRAS CONDICIONANTES.....cooititieieisieriee ettt 55
6.3. PACTO DA MOBILIDADE URBANA ......ooot ittt naenaanens 57
6.3.1. NOVAS CENLrAlITAARS. ... .ooviieeeeiciece et 57
6.3.2. Taxi na Ultima milha do TPC ..ot s 60
6.3.3. Men0s vagas Para Carr0S NAS FUAS .......eeveerreerieeierireeseesseesessesssessessesssesssesssesssnes 63
6.3.4. PEdAGIO UrDAN0 ..ottt 65
6.3.5. RUAS SEM SATUA .....veveveieieieieeeie ettt sttt ereens 69
6.3.6. RUAS 0E PASSATEM......eiiiitiiiieieiteete ettt e ste st te et et te et e be e e steete e besreene e besneenee e 72
6.3.7. Nova estrutura de cAlculo tarifario ..........ccccoovevveiiiiiieni i 73

6.4. TOPICOS CONCLUSIVOS ......oovieevieetetieestiessestesese st tesssss s seses s assenssnens 74
7. CONSIDERAGCOES FINAIS......cooeiieeeeeeeeeeeeseeetesisss s ienes s senes s, 77
7.1 LIMITAGOES. .. ..ottt ettt st enensnens 77
7.2. PESQUISAS FUTURAS ..ottt ettt 78
REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS ......oooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee oo, 79



LISTA DE ILUSTRACOES

Figura 2-1: Ciclo VICIOSO 00 TPC.......cciiieiiciecie ettt 7
Figura 2-2: Distribuicdo dos custos e beneficios da mobilidade urbana...............cc......... 8
Tabela 2-3: Objetos de conflitos urbanos na cidade do Rio (1993-2019)........cccceeuenee. 17
Tabela 4-1: Possibilidades de novas fontes de financiamento, segundo o Ipea............. 38
Tabela 4-2: PACt0 de GOIANIA .....c.veeeieiiieiie e 42
Tabela 5-1: Conceitos da logica da acdo coletiva, segundo OISON...........cccccvevveverinnen. 48
QUAAIr0 6-1: EIX0 1 00 PACTO......cuieiiiiiiiiesiesiieie ettt 59
Quadro 6-2: Eixo 1 do pacto (0 exemplo do RIOSUL) .......ccccoviiiiiiiiiciec e 60
QuAadro 6-3: EiX0 2 dO PACLO.......cciuiiiiiieeie ettt 63
QUAAI0 6-4: EiX0 3 00 PACTO......cuiiiieiiiiieiiesic st 64
Quadro 6-5: Eixo 4 do pacto (beneficios COIetiVos) .........coovvveiiiiiiieeiece e 66
Quadro 6-6: Eixo 4 do pacto (custos individuais e beneficios ndo-coletivos) ............... 68
Quadro 6-7: Eixo 5 do pacto (custos individuais e beneficios ndo-coletivos) ............... 71
Quadro 6-8: Eixo 5 do pacto (beneficios COIetiVos) .........covvveviiiieiieiice e 72
QUAAr0 6-9: EIX0 6 00 PACTO......cueiieiiiiitiiieitc st 72
QuAdro 6-10: EiXO 7 00 PACLO ....c.eeveiiiiriiiiesiieieeiie ettt 74
Tabela 6-11: Beneficios do Pacto da Mobilidade Urbana para a coletividade............... 75
Tabela 6-12: Atores sociais envolvidos no Pacto da Mobilidade Urbana...................... 76



1. INTRODUCAO

A mobilidade urbana esta hoje dividida em dois mundos distintos, que em regra nao
conversam entre si: 0 mundo ideal e 0 mundo real. Dois mundos separados por uma

barreira quase que intransponivel: a barreira politica.

O mundo ideal é o debatido e estudado nas universidades, por técnicos e pesquisadores
da engenharia de transportes e do planejamento urbano, e esta expresso na chamada Lei
da Mobilidade Urbana (lei 12.587/2012). Nesse mundo, sabe-se o que fazer em prol de
uma mobilidade urbana sustentavel: quais medidas adotar para melhorar a qualidade dos
deslocamentos das pessoas no espaco urbano; quais modos de transporte privilegiar, e
para quais restringir a circulacdo; como distribuir de forma justa os beneficios e custos de
cada modo de transporte entre os diferentes atores sociais envolvidos com a mobilidade

urbana; entre outras questoes.

Ja 0 mundo real € o mundo em que vivemos. As cidades brasileiras, com o crescimento
das taxas de motorizacdo e a migracdo cada vez maior de passageiros do transporte
publico coletivo para o transporte individual motorizado. Onde as externalidades
negativas causadas pelos carros se tornam um problema cada vez mais urgente:
congestionamentos, poluicado e acidentes (RODRIGUES, 2016). Um espa¢o onde, mesmo
com a degradacgéo constante da qualidade dos deslocamentos das pessoas, medidas em
prol de uma mobilidade urbana sustentavel sdo praticamente inviaveis politicamente. 1sso
porque ha uma forte resisténcia de diferentes atores sociais privados que ndo estdo
dispostos a se sacrificar em prol da coletividade, nem de arcar com 0s custos das
externalidades negativas causadas pelas suas atividades econdmicas ou pela sua escolha

modal.

E preciso, portanto, um pacto social. Um pacto em que a coletividade se una em prol do
bem comum, que atores sociais publicos e privados fagam o que lhe cabem para que a
mobilidade urbana nas cidades brasileiras tenha um ganho real de qualidade.

Porém, também é preciso que esse pacto ndo seja uma utopia. Que ndo seja um manual
de boas préticas que desconsidere os conflitos existentes na sociedade, com a ilusdo de
que os diferentes atores sociais fardo a sua parte espontaneamente em prol da

coletividade, pensando no bem comum.



Um pacto social é urgente para a mobilidade urbana. Mas é preciso que seja um pacto que
entenda a cidade como um espaco de conflito, em que os diferentes atores sociais estéo
em constante disputa pela cidade. Sem esse entendimento, uma proposta de pacto social

ja nasce fadada ao fracasso.

1.1. PROBLEMA DE PESQUISA

O problema de pesquisa neste trabalho, portanto, é a inviabilidade politica de medidas
pré-mobilidade urbana sustentavel nas cidades brasileiras. I1sso em funcéo da resisténcia
de diferentes atores sociais, publicos e privados, que ndo estdo dispostos a se sacrificar
em prol da coletividade. Mesmo em um cendrio de degradacdo da qualidade dos
deslocamentos da populacdo como um todo, atores sociais prejudicados por essas

medidas tém forca politica suficiente para impedir que elas sejam implantadas.

Em tese, o Estado tem a forca da lei para obrigar esses atores sociais a fazerem a sua parte
em prol da coletividade. E preciso, nesse caso, a vontade politica dos tomadores de
decisdo e, nos 6rgdos de gestdo de transito e transporte, um corpo técnico capacitado para
apontar as medidas que, se tomadas, de fato melhorariam a qualidade da mobilidade

urbana em determinada cidade.

No entanto, mesmo nesse cenario ideal — a forca estatal (representada por uma prefeitura),
um prefeito com vontade politica de tomar as medidas necessarias para melhorar a
qualidade da mobilidade urbana e um corpo técnico da secretaria municipal de
Transportes qualificado — as mudancas na estrutura da mobilidade urbana de uma cidade

tendem a ser inviaveis.

Sdo inviaveis por conta da atuacdo politica dos atores sociais prejudicados por tais
medidas. Assim, eles impedem tais mudancas. Sao taxistas que ndo abrem méao dos seus
pontos, comerciantes que ndao abrem mao das vagas de estacionamento publico de beira
de calgada em frente as suas lojas, motociclistas que ameacam realizar protestos caso a
prefeitura passe a cobrar pelo estacionamento de motos em espacos publicos, usuarios de
carros que reagem a qualquer cobrancga pela circulagdo ou pelo estacionamento de seus

veiculos etc.

Um episddio ocorrido em 2001 em Petrdpolis, cidade com cerca de 300 mil habitantes no

estado do Rio de Janeiro, ilustra bem o que € essa for¢a politica. O caso foi narrado na



biografia do fundador do Partido Humanista da Solidariedade (PHS), Philippe Guedon,
no trecho em que conta como foram 0s nove meses em que esteve a frente da entdo CPT
(Companhia Petropolitana de Transito), sociedade de economia mista que geria o transito

e o transporte da cidade.

O episodio foi um conflito que travou com os taxistas. Segundo Guedon, “uma das
corporagdes mais poderosas e barulhentas em atividade no espaco urbano das grandes e
médias cidades do pais”. A controvérsia era a negociacdo da chamada autonomia, que
licencia o profissional para o exercicio da atividade e, no caso de Petropolis, estd

vinculada a um ponto fixo de parada, no Centro e nos bairros mais populosos:

- Eu via anudncios de venda de pontos de taxi sempre que abria o jornal. A
autonomia se tornou uma coisa vitalicia e hereditaria em Petropolis, assim
como nas outras cidades. Se um jovem quer ser professor publico, ele faz um
concurso e tem oportunidade igual aos outros. Mas, se quer ser motorista de
taxi, ndo h& concurso nem licitacdo: tem que comprar a licenca do atual
detentor. O motorista que detém uma delas, quando morre, deixa para a esposa.
Sem saber guiar, a vilva aluga o ponto e vira capitalista. Chamei
representantes dos motoristas e disse: “Como presidente da CPT, ndo posso
aceitar que vocés fiqguem vendendo, por R$ 100 mil, R$ 150 mil, dependendo

do movimento, uma concessdo da Prefeitura, cedida de graga. Isso é crime.”

A admoestacdo de Guedon soou como uma declarac¢éo de guerra. Exaltado, o
presidente do Sindicato dos Motoristas de Téaxi, Pedro dos Santos, bateu as
portas do gabinete do prefeito, chorou as magoas dos taxistas e lavrou o
protesto da categoria contra o presidente da CPT. As voltas com outros
problemas na administracdo, Rubens Bomtempo pediu a Guedon que néo lhe
arrumasse mais um, muito menos com os motoristas de taxi. (NOEL, 2011)

N&o demorou muito, e Guedon foi exonerado pelo entdo prefeito Rubens Bomtempo.

E justamente esse tipo de pressdo politica que separa os dois mundos da mobilidade
urbana nas cidades brasileiras: 0 mundo das diretrizes da lei 12.587/2012, incorporadas
(em tese) nos planos municipais de mobilidade urbana (PlanMobs); e 0 mundo real, onde

as pessoas vivem.



1.2. OBJETIVO

O objetivo deste trabalho, portanto, é viabilizar politicamente a implantacdo de medidas
pré-mobilidade urbana sustentavel nas cidades brasileiras por meio de uma proposta de
Pacto da Mobilidade Urbana. Mais especificamente: uma proposta de pacto que envolva
diversos atores sociais (ndo s6 o poder publico) e que possa superar as barreiras politicas,
como a do lobby do carro, para de fato melhorar a qualidade da mobilidade urbana das

cidades brasileiras.

Para isso, é preciso primeiro entender que a cidade é um espaco de conflito. Diferentes
grupos sociais, atores sociais e classes sociais estdo em constante conflito, conectados em
um conflito de interesses, em que o atendimento ao interesse de um grupo esbarra no
interesse de outro grupo. E impossivel, por exemplo, melhorar de forma significativa a
qualidade do transporte publico coletivo (TPC) sem piorar a qualidade do transporte

individual motorizado.

A proposta deste trabalho, portanto, ndo € negar esses conflitos. Mas sim entender esses
conflitos, conhecer os interesses dos diferentes atores sociais envolvidos com a
mobilidade urbana, para entdo propor um pacto. Um pacto que atenda, basicamente, a trés
condi¢Bes. A primeira: se implantado, ele deve de fato melhorar a qualidade da
mobilidade. Ou seja: que beneficie a coletividade. A segunda condigdo: um pacto que
seja na légica ganha-ganha. Assim, os diferentes atores terdo o interesse de participar,
porque, caso participem, terdo um ganho individual com isso — fora 0 ganho coletivo.
Essa condicdo é para que o pacto seja viavel politicamente. E a terceira condicéo € que
ele redistribua de forma justa os beneficios e os custos de cada escolha modal entre os
usudrios, os beneficiarios indiretos e a coletividade, considerando, por exemplo, as

externalidades negativas produzidas por cada modo de transporte.

1.3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Para a elaboracdo de uma proposta de Pacto da Mobilidade Urbana, este trabalho recorreu
arevisao da literatura. No entanto, ndo a literatura sobre pactos da mobilidade urbana em
si, 0 que traria poucas referéncias sobre o assunto. Foi preciso um desmembramento do
tema, para entender como a literatura trata temas, como: a mobilidade urbana nas cidades

brasileiras, medidas necessarias para melhorar a qualidade da mobilidade urbana, o lobby



do carro como barreira politica a essas medidas e a ldgica da acéo coletiva, ou seja, o que
faz com que um membro de um grupo aja em prol desse grupo (discussédo fundamental
quando se quer propor um pacto social). Por fim, tendo como principal referéncia o
trabalho de OLSON (2015), este trabalho apresenta uma proposta de Pacto da Mobilidade
Urbana, dividido em sete eixos.

Este trabalho, portanto, esta dividido em sete capitulos. Apos esta introducédo, o segundo
capitulo tratard da mobilidade urbana no Brasil: a realidade hoje das cidades brasileiras,
um novo caminho apontado pela literatura, as diretrizes trazidas pela chamada “Lei da
Mobilidade Urbana” (lei 12.587/2012) e os conflitos urbanos relacionados aos
transportes. O terceiro capitulo analisara o lobby do carro, aqui tratado de forma ampla,
como a pressdo politica em ambito local para inviabilizar a implantagdo de medidas pro-
mobilidade urbana sustentavel nas cidades brasileiras. O quarto capitulo mostrara como
a insatisfacdo social com a mobilidade urbana explodiu em 2013, culminando em
manifestacBes por todo o pais. Dessas manifestacfes, surgiram propostas de pacto da
mobilidade urbana (pelo governo federal, por técnicos da mobilidade urbana, por

governos locais e pelas operadoras de 6nibus), que serdo aqui analisadas.

O quinto capitulo saird do campo da engenharia de transportes e da mobilidade urbana
para debater a logica da acdo coletiva. Ou seja, o que faz com que um membro de um
grupo aja em prol desse grupo. Um debate fundamental para entender como fazer com
que os diferentes atores sociais envolvidos com a mobilidade urbana ajam em prol de uma
mobilidade urbana sustentavel. O sexto capitulo apresentard uma proposta de Pacto da

Mobilidade Urbana. Por fim, as consideracdes finais.



2. A MOBILIDADE URBANA NO BRASIL

A concepgdo de um Pacto da Mobilidade Urbana — objetivo deste trabalho — requer,
obviamente, entender a mobilidade urbana. Mais do que isso: saber onde estamos, para
onde estamos indo, qual caminho deveriamos trilhar (segundo especialistas, técnicos e

pesquisadores da area) e o que cada ator social envolvido com a mobilidade urbana quer.

Este capitulo busca elucidar essas questdes e esta dividido em quatro se¢des. Na primeira,
sera analisada a atual situa¢do da mobilidade urbana no Brasil. A segunda mostrard um
caminho alternativo para a mobilidade urbana no pais, com base no conhecimento ja
acumulado sobre o tema em universidades e ambientes técnicos. A terceira tratara da Lei
12.587/2012, a chamada “Lei da Mobilidade Urbana”, ¢ mostrard o caminho que ela
aponta para as cidades brasileiras. E a quarta tratard da mobilidade urbana como um
objeto de conflito, em que diversos atores sociais, publicos e privados, estdo em constante
disputa por direitos, interesses e até mesmo privilégios com relagdo a transporte, transito

e circulacéo.

2.1. A REALIDADE BRASILEIRA

A mobilidade urbana no Brasil segue a regra dos paises em desenvolvimento ao redor do
planeta: migracdo de passageiros do transporte publico coletivo (TPC) para o transporte
individual motorizado, aumento das taxas de motorizacao (principalmente de motos) e,
consequentemente, aumento das externalidades negativas causadas por carros e motos —

congestionamentos, acidentes e poluigéo.

Na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), por exemplo, entre 2003 e 2012, o
total de pessoas viajando de carro passou de 2,9 milhdes para 3,6 milhdes, um aumento
de 26% no periodo. Em relacdo as motos, o aumento foi de 70%, passando de 100 mil
para 170 mil (LEAL, 2015). J4 demanda de passageiros equivalentes nos dnibus urbanos
teve uma queda de 25,9% em todo o pais entre 2013 e 2017 (NESPOLI et al., 2019).

E esse cenério reforca e é reforcado pelo ciclo vicioso da tarifa do TPC: os passageiros
migram para carros e motos; isso gera uma perda de demanda no TPC; menos demanda
significa menos usuarios pagantes; com menos pagantes, o custo do sistema passa a ser
dividido por um nimero menor de passageiros, ou seja, tarifas mais caras; e, com as

tarifas mais caras, mais gente fica tentada a migrar para carros e motos, gerando também
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0 aumento da taxa de imobilidade urbana, ja que uma parcela maior da sociedade passa a
ndo ter condi¢des de pagar a passagem. Assim esta formado o ciclo vicioso no TPC, com

cada vez menos passageiros e cada vez tarifas mais altas (ver Figura 2-1).
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Figura 2-1: Ciclo vicioso do TPC

Fonte: elaboracéo prépria

Paralelamente a esse ciclo vicioso do TPC, as cidades brasileiras vivem uma injusta
distribuicdo dos beneficios e custos gerados por cada modo de transporte. Ou seja: quem
mais gera custos para a coletividade (ex.: transporte individual motorizado) é quem tem
mais beneficios, enquanto quem mais gera beneficios para a coletividade (ex.: TPC e
transporte ativo) € quem tem mais custos. Entre os elementos que definem como sera feita

essa distribuicdo de custos e beneficios da mobilidade urbana em uma cidade, trés deles



merecem destaque: 0 modelo de financiamento do TPC, a politica de priorizacdo de

circulacdo e a politica tributaria nos transportes (ver Figura 2-2).

No modelo de financiamento do TPC em vigor na imensa maioria das cidades brasileiras,
guem custeia o0 sistema Sao 0s passageiros pagantes, arcando inclusive com as gratuidades
(estudantes, idosos etc.). Essa é a regra. Mas ha excecbes, como, por exemplo: S&o Paulo
(cidade e regido metropolitana), que subsidia parte do sistema com recursos
orcamentarios (municipais e estaduais); e Rio de Janeiro, Goiania e Brasilia, que
financiam gratuidades especificas também com recursos publicos (BALBIM et al.,
2013a).

Escolha MODAL
Modelo de
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Beneficios Custos

\ | Politica de

| i priorizagdo de

i i circulagdo
(oo -~ s " Politica
! DISTRIBUICAO } 4=~ 1 tributéria nos |
"""" l '7""""""""""' || transportes

v

Usuarios Coletividade

Figura 2-2: Distribuicdo dos custos e beneficios da mobilidade urbana

Fonte: elaboracéo prépria

No TPC, os beneficios gerados ndo atingem apenas 0s passageiros, mas sim toda a
coletividade. Mais pessoas nos Onibus significa menos carros nas ruas e,
consequentemente, menos congestionamentos, acidentes e polui¢do. Ou seja, quem esta

no carro é beneficiado pelos dnibus. Além disso, 0 TPC tem um caréater estruturante para
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a cidade, conectando as diferentes regibes e as atividades econdmicas. Toda a
coletividade ganha com o TPC. No entanto, os custos (ndo necessariamente financeiros)
ficam todos (ou quase todos) com o0s passageiros: maiores tempos de viagem (paradas
para embarque/desembarque no caminho etc.); o desconforto de estar em veiculos
lotados; o fato de ndo ser, em regra, um transporte porta-a-porta; e, como ja dito, todo o
custeio do sistema (nas cidades onde ndo haja o subsidio).

Ja com os modos individuais motorizados, a logica é inversa. O uso de carro e moto
beneficia apenas 0s seus usuarios (com conforto, praticidade e um menor tempo de
viagem). H4, portanto, um ganho individual, particular. No entanto, os custos dos modos
de transporte individuais motorizados sdo divididos com toda a coletividade:
congestionamentos (quem esta no dnibus fica preso no congestionamento causado pelos
carros que estdo a frente), acidentes (pedestres atropelados por carros € motos, o custo do
Sistema Unico de Saude no atendimento a esses acidentes etc.) e poluicdo (0s gases
poluentes e o material particulado emitidos por carros e motos sdo inalados por todos,

inclusive por quem ndo tem carro ou moto).

Outro elemento determinante na distribuicdo dos custos e beneficios da mobilidade
urbana é a politica de priorizacao de circulagdo. Ou seja: quais modos de transporte terdo
prioridade na circulacdo naquela cidade? Havera faixas exclusivas para 6nibus? Havera
ciclovias ou ciclofaixas? No espa¢o publico, serd dada prioridade ao estacionamento de
carros em beira de cal¢cada ou a circulacdo de pedestres por meio do alargamento das

calcadas? Entre outras questdes.

VUCHIC (2007) apresenta um raciocinio que, embora 6bvio, parece ser esquecido nas
politicas publicas de transporte e nas avaliacfes da eficiéncia dos sistemas de transporte:
0 objetivo do transporte de passageiros € movimentar pessoas. Movimentar veiculos é um
meio para atingir esse objetivo, e ndo o objetivo em si. Nesse sentido, o desejavel é
realizar uma dada quantidade e qualidade de transporte com o0 menor niumero possivel de
veiculos. Se direitos iguais forem dados as pessoas, e ndo aos veiculos, o transporte por
Onibus devera receber entre cinco e 50 vezes mais importancia no sistema viario do que

um carro.

Também como justificativas para dar prioridade ao transporte publico coletivo na via, o

autor ressalta que é um servigo que atende a toda a populacdo, € mais econdmico e tem



muito menos externalidades negativas por pessoa-quildmetro do que o transporte

individual motorizado.

Sem priorizacdo, os 6nibus ficam presos nos congestionamentos causados pelos carros.
Assim, para cumprir os horérios, as operadoras precisam colocar mais veiculos para
realizar o mesmo numero de viagens, 0 que encarece 0 custo do sistema e,
consequentemente, a tarifa (onde nao ha subsidio), alimentando ainda mais o ciclo vicioso
do TPC (ver Figura 2-1).

Onde ha priorizacao, a logica é diferente. Um caso emblematico no Brasil é o da avenida
Nossa Senhora de Copacabana, no Rio de Janeiro. La foi implantado em 2011 o chamado
BRS (Bus Rapid Service, ou servigo rapido de 6nibus), com duas faixas exclusivas para
onibus com 7,5 km de extensdo. Depois da implantagdo do servico, a velocidade média
de operacdo dos 6nibus aumentou de 13 km/h para, aproximadamente, 24 km/h, o que
possibilitou que a frota operante, para cumprir 0 mesmo numero de viagens, fosse
reduzida em 20%, o que reduz o custo do sistema (AYURE, 2014).

Nessa distribuicdo de custos e beneficios da mobilidade urbana, ha ainda a questao
tributaria. Ao mesmo tempo em que a politica tributaria para os transportes no pais €
injusta nessa distribuicdo, ela estimula a migracdo de passageiros do TPC para carros e
motos. Entre 1995 e 2018, o custo de utilizacdo do 6nibus urbano subiu 400,3 pontos
percentuais acima da inflacdo (IPCA) do periodo. J& o custo de utilizacdo do automovel
subiu 255,2 pontos percentuais abaixo da inflacdo do periodo (NESPOLI et al., 2019).

Uma politica tributaria que afeta diretamente o sistema de TPC.

Especialmente a partir da década de 1970 (...) o sistema passou a enfrentar a
concorréncia de meios privados de transporte motorizado, inicialmente o
automovel e, posteriormente, a motocicleta. Essa concorréncia foi desigual, na
medida em que 0s custos sociais e ambientais do uso desses veiculos privados
ndo foram cobrados dos seus usuarios, ao contrario do que acontece, por
exemplo, na Europa. Adicionalmente, o custo da gasolina passou a ser
subsidiado com frequéncia, ao passo que o custo do diesel aumentou muito
mais, encarecendo a operacdo dos 6nibus e, consequentemente, as tarifas
cobradas dos usuarios (NESPOLI et al., 2019)

Toda essa injustica na distribuicdo de beneficios e custos da mobilidade urbana passa,
portanto, pelo modelo de financiamento de TPC, pela politica de priorizacdo de circulagdo

predominante nas cidades brasileiras e pela politica tributaria nos transportes. S&o
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politicas perversas principalmente com 0s mais pobres, aqueles que dependem do TPC,
pois aprofundam a desigualdade socioeconémica e de condi¢Bes de vida no pais. No
entanto, as consequéncias vao além, precarizando a mobilidade urbana como um todo.
Na medida em que tornam as cidades cada vez mais convidativas ao uso do carro e cada
vez menos atrativas para o uso do TPC, essas politicas ampliam as externalidades

negativas causadas pelos modos individuais motorizados.

Assim, uma melhora significativa da qualidade da mobilidade urbana nas cidades
brasileiras depende necessariamente de uma redistribuicdo dos beneficios e custos
gerados por cada modo de transporte. Primeiro, por uma questdo de justica social.
Segundo, pela urgéncia da sustentabilidade das cidades brasileiras, que exige um
incentivo ao uso de modos sustentaveis (TPC e transporte ativo) e um desincentivo ao

uso de modos individuais motorizados.

No entanto, é comum diferentes atores sociais apresentarem propostas para a mobilidade

urbana que nédo atendem a essa condicao de redistribuicdo de custos e beneficios.

Uma das principais bandeiras levantadas pelas empresas de 6nibus, por exemplo, ¢é a
troncalizagdo da rede. Uma “solu¢ao” para a mobilidade urbana e para o TPC que ndo
redistribui os beneficios e os custos de cada escolha modal. Pelo contrério. Busca
reestruturar a mobilidade urbana sacrificando quem ja é muito sacrificado: os passageiros

dos 6nibus urbanos.

A grande vantagem da troncalizacdo é combater a capacidade ociosa do sistema. Com
essa medida, a demanda é concentrada em uma linha no trecho comum aos diferentes
destinos. Assim, nesse trecho, serdo necessarios menos veiculos para atender a mesma
demanda. Menos veiculos significa um menor custo para o sistema. Ja nos trechos
distintos, por conta da demanda menor, veiculos menores podem operar as linhas

alimentadoras, reduzindo ainda mais o custo do sistema.

No entanto, aquele passageiro que antes usava um Onibus para chegar ao seu destino tera
entdo que usar dois. Com isso, alguns dos desgastes praticos com a viagem s&o
duplicados: duas vezes esperando pelo dnibus no ponto, duas vezes buscando dentro do
veiculo um bom lugar para se acomodar (um assento ou espaco no corredor onde possa

ficar minimamente confortavel) etc.
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Logo, um sacrificio a mais imposto aos passageiros do TPC. Séo eles que ndo usufruem
do conforto de um transporte individual motorizado, geram proporcionalmente muito
menos externalidades negativas que os usuarios de carros e motos e, além disso, ainda
sofrem com filas, longas esperas, atrasos, 6nibus lotados, quebras de veiculos, tarifas

caras e politicas de transporte que, em regra, priorizam os carros.

(...) a superposicéo de linhas (...) eleva o custo operacional total do sistema.
Com a criagdo de linhas “tronco” nos eixos viarios principais, alimentadas por
linhas nos bairros (capilaridade), é possivel eliminar a superposicdo da oferta,
mas exigira transferéncias entre linhas (baldeacdes), o que é um incébmodo para
0 usuario. (NESPOLI et al., 2019)

Mesmo desconsiderando a injustica com 0s passageiros, os beneficios trazidos pela
troncalizacdo sdo relativos. Se, por um lado, reduz os custos do sistema, por outro lado
ela tende a diminuir a receita, pois ajudar a expulsar os usuarios para os modos individuais
motorizados. O TPC, troncalizado com suas baldeac@es, fica sem ddvida menos atrativo
para a populagdo. Ha ainda outras desvantagens para a cidade e a mobilidade urbana. E
uma medida que reforca o desenho radial do sistema de transporte e contribui para o
espraiamento das cidades, fortalecendo a dependéncia dos bairros em relacdo ao Centro

e enfraquecendo as novas centralidades e as viagens interbairros.

As cidades, portanto, necessitam de intervencdes que de fato melhorem a qualidade da
mobilidade urbana e que, ao mesmo, redistribuam de forma justa os beneficios e custos

atrelados direta e indiretamente a cada modo de transporte e a cada atividade econdmica.

2.2. UM NOVO CAMINHO

A literatura mostra que uma melhora significativa da qualidade da mobilidade urbana de
uma cidade passa pelo TDM (“travel demand management” ou, em tradugdo livre,
gerenciamento de demanda de viagem). Ou seja, ao inves de investir na oferta,
administrar a demanda — contrariando assim a tradi¢do de politica publica de transporte
nas cidades brasileiras nas tltimas décadas (RIVASPLATA, 2013).

Em uma via congestionada, os carros ndo estdo “cabendo” naquele espago. Ou seja, a
demanda por infraestrutura viaria € maior do que a oferta. Assim, no senso comum (e, em
regra, na visao dos tomadores de decisdo), € frequente a percepcdo de que a solucéo,

portanto, seria aumentar a oferta da infraestrutura viaria para atender aquela demanda por
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espaco: ruas mais largas, construcdo de viadutos, abertura de novas ruas e vias expressas

etc.

No entanto, o que a histéria mostra é que, quando se aumenta a oferta de infraestrutura
viaria, a demanda aumenta junto. E isso acontece por uma razdo ldgica: quando se
aumenta o espago Viario, a cidade fica mais convidativa para o uso do carro. Assim, trata-
se de uma politica que incentiva o uso do carro. A duplicacdo de uma via ou a construgédo
de uma autoestrada, por exemplo, podem minimizar o problema do congestionamento no
curto prazo. Mas, no médio e longo prazo, esses congestionamentos tendem a ficar em

niveis iguais ou piores aos anteriores a essas obras.

A expansdo da capacidade viaria provoca a chamada “tripla convergéncia”: transferéncia
de usuérios de outras vias (convergéncia espacial), de horérios de partida (convergéncia
temporal) e de outros modos (convergéncia modal). Por isso, para combater o efeito da
tripla convergéncia, sdo necessarias medidas TDM, que provoguem uma “tripla
divergéncia” — transferéncia dos deslocamentos do pico para outras vias, outros horarios
e outros modos (DOWNS, 1992, apud TORRES, 2007).

O TDM ¢ um conjunto de medidas que buscam reduzir a demanda por aquele espaco
reduzindo a dependéncia do uso do carro. Para isso, essas medidas tornam os modos de
transporte sustentaveis mais atrativos e, paralelamente, os modos individuais motorizados
menos atrativos, incentivando assim uma migracdo de usuarios de carros e motos para 0
TPC e o transporte ativo. A légica é dar um uso mais eficiente aquela via, com cada vez

mais pessoas e cada vez menos veiculos passando por ali (RIVASPLATA, 2013).

Sdo exemplos de medidas de TDM: pedagio urbano, reducéo de vagas de estacionamento
publico de beira de calgada, encarecimento das vagas que subsistirem, reducdo do numero
de faixas para o trafego geral (sendo substituidas por faixa exclusiva para 6nibus, ciclovia,
ciclofaixa ou alargamento de calgadas) etc.

Essas medidas, além de produzirem uma melhora real da qualidade da mobilidade urbana,
redistribuem os beneficios e os custos gerados por cada modo de transporte. Os 6nibus,
como ja visto, geram beneficios para a coletividade. Por isso, € justo que uma faixa
exclusiva reduza os custos (ndo so financeiros) de seus usuarios: tarifa mais baixa, tempo
de viagem menor e menos desconforto para chegar ao destino. Ja carros e motos
produzem muitas externalidades negativas. E justo, portanto, que seus usuarios tenham

um custo maior por essa opcdo modal: valores cobrados no pedagio urbano e em
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estacionamentos publicos, assim como tempos de viagem maiores (por causa da reducao

do namero de faixas).

2.3. OS PLANOS DE MOBILIDADE URBANA

Os caminhos para uma melhor qualidade nos deslocamentos da populacdo, apontados
pela literatura, estdo presentes também, desde 2012, na legislacéo brasileira. Um marco
legal na mobilidade urbana do Brasil foi alei 12.587/2012, a chamada “Lei da Mobilidade
Urbana”, que instituiu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, além de
conceitos, objetivos e principios importantes para a area. E, mais do que isso, trouxe
prazos e especificacdes para 0s municipios com relacdo aos planos de mobilidade urbana
(BRASIL, 2012).

Com a lei, municipios com mais de 20 mil habitantes ficaram obrigados a elaborar os seus
respectivos planos de mobilidade. A obrigacdo também vale para municipios integrantes
de regides metropolitanas (ou aglomeracGes urbanas) com mais de um milhdo de
habitantes e municipios integrantes de areas de interesse turistico. Depois de sucessivas
prorrogagdes de prazo, ficou definido que as administragdes municipais que ndo
elaborarem o plano até abril de 2022 (municipios com mais de 250 mil habitantes) ou
abril de 2023 (municipios com até 250 mil habitantes) somente poderdo receber recursos
federais para a mobilidade urbana caso sejam utilizados para a elaboracdo do préprio
plano (BRASIL, 2012).

E o que € um plano de mobilidade urbana de uma cidade? Segundo o artigo 24 da lei, é
“o instrumento de efetivacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e devera
contemplar os principios, os objetivos ¢ as diretrizes desta Lei” (BRASIL, 2012). Ou seja,
0s principios, as diretrizes e 0s objetivos da Politica Nacional serdo colocados em pratica,

em cada municipio, por meio dos planos de mobilidade.

Entre esses principios, objetivos e diretrizes, estdo: o transporte ndo motorizado deve ter
prioridade sobre o transporte motorizado; o TPC deve ter prioridade sobre o transporte
individual motorizado; o TPC deve ser custeado ndo s6 pelos beneficiarios diretos, mas
também pelos indiretos; os beneficios e os dnus decorrentes do uso dos diferentes modos
e servicos devem ser distribuidos de forma justa pela sociedade; e as politicas de

mobilidade urbana devem buscar reduzir as desigualdades e promover a incluséo social
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(BRASIL, 2012). Nota-se que a lei 12.587/2012 aponta para um caminho que pode ser
considerado até mesmo ousado, tendo em vista o que é praticado hoje em termos de

politica de transporte nas cidades brasileiras.

Partindo-se agora da premissa que 0s municipios elaboraram — ou ainda véo elaborar —
planos de mobilidade urbana nesses moldes, surge um novo desafio: como colocar em
pratica, em uma cidade, um plano de mobilidade urbana com principios, objetivos e
diretrizes tdo distintos dos padrdes de mobilidade verificados na realidade urbana

brasileira?

2.4. A DISPUTA PELA MOBILIDADE

A mobilidade urbana é um espaco de conflito. Ou seja, a cidade estd em disputa e, mais
especificamente, a forma como as pessoas se locomovem por ela estd em disputa.
Diferentes atores sociais, publicos e privados, possuem interesses antagdnicos com
relacdo a questBes centrais do transporte de uma cidade: valores das tarifas de TPC, de
pedagios, de estacionamentos; quem pode circular em uma determinada via, de quem é a
prioridade; os impostos cobrados sobre o transporte individual motorizado e sobre o TPC;
gratuidades no TPC; as prioridades dos investimentos publicos; entre outras.

No mundo real (aquele onde as pessoas vivem), o caminho trilhado pela mobilidade
urbana de cada cidade é a resultante das varias forcas politicas que agem sobre ela. O
prefeito, por exemplo, com base em sua visdo de cidade e em seus interesses politicos,
usa a forca do seu cargo e de sua eleicdo para que a mobilidade urbana siga em uma
direcdo. O mesmo faz cada um dos vereadores. O corpo técnico da secretaria municipal
de Transporte pressiona em outro sentido. O tratamento dado pela imprensa é outra forca
importante, pois faz uma presséo sobre os tomadores de deciséo e influencia a opinido
publica com relacdo a quais devem ser as prioridades daquela prefeitura nas politicas de
transporte. Ha ainda o lobby do carro (que sera analisado no proximo capitulo), a atuagéo
de associagOes, sindicatos e diversas outras forcas politicas disputando a cidade e a
mobilidade urbana.

Cada cidadao participa dessa disputa. E ndo sé a cada quatro anos, quando elege prefeito
e vereadores. Mas de uma forma muito mais ampla e constante: por meio de

manifestagbes publicas coletivas: o0s protestos, em suas mais variadas formas
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(manifestacdo em praca publica, fechamento de vias, passeatas, carreatas, greves, abaixo-
assinados etc.). Sdo maneiras de o cidadao exercer a democracia, exercer os seus direitos
politicos e usar a sua forca politica para que a mobilidade urbana seja construida de modo

a atender aos seus direitos e/ou interesses.

Essas manifestagdes publicas coletivas sdo registradas e mapeadas pelo Observatorio dos
Conflitos Urbanos na Cidade do Rio de Janeiro desde 1993. O Observatorio conceitua

essas manifestacdes como “conflitos urbanos”.

Entende-se por conflito urbano todo e qualquer confronto ou litigio relativo a
infraestrutura, servicos ou condicGes de vida urbanas, que envolva pelo menos
dois atores coletivos e/ou institucionais (inclusive o Estado) e se manifeste no
espaco publico (vias publicas, meios de comunicacdo de massa, justica,
representacdes frente a 6rgdos publicos, etc). Manifestagdo coletiva que tenha

a cidade como espaco e objeto de suas reivindicacdes. (VAINER et al., 2019)

Os conflitos urbanos coletados (na imprensa, junto ao Ministérios Publico, in loco e em
outras fontes) sdo classificados dentre 17 opcOes de objeto de conflito, como seguranca
publica, saude, educacdo etc. O objeto “transporte, transito e circulagdo” foi o segundo a
gerar mais conflitos na historia do Observatério (540 casos, ou 14% do total de 3.987
conflitos registrados entre janeiro de 1993 e junho de 2019), ficando atras apenas de
“segurancga publica” (1.227, ou 31% do total) e a frente de temas como salde e educacao
(ver Tabela 2-3).

Esses registros ajudam a entender a cidade. O que esta em disputa? Quem reivindica o

qué? Quais sao os atores sociais em conflito?

Entre 2018 e 2019, os conflitos de “transporte, transito e circulagdo” mostraram:
passageiros cobrando melhorias no sistema de 6nibus urbano (ar condicionado nos dnibus
na Taquara; providéncias em relacdo aos assaltos, a desorganizacao e aos defeitos nos
veiculos articulados do BRT em Guaratiba); moradores em defesa de outros modos de
TPC (a volta da operagdo dos teleféricos da Providéncia e do Alemé&o e dos elevadores
do Cantagalo e do Santa Marta; e a reducdo da tarifa e a ampliagcdo dos itinerarios dos
bondes de Santa Teresa); taxistas cobrando aos vereadores restricbes ao Uber;
“bicicleatas” contra a morte de ciclistas no transito (um empresario na Barra da Tijuca e
um professor no Centro, os dois atropelados por dnibus); moradores de favelas ou bairros
pobres cobrando acessibilidade em suas regides (faixa de pedestres, semaforos e calgadas
na Estrada do Catonho, no Jardim Sulacap; um micro-6nibus entre o Vidigal e a estacdo
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de metrd do Leblon; obras de recuperagéo da interditada Avenida Niemeyer, para atender
as comunidades de Vidigal e Chacara do Céu); entre outras reivindicacées (VAINER et
al., 2019).

Tabela 2-3: Objetos de conflitos urbanos na cidade do Rio (1993-2019)

Objeto do conflito N° de casos % do total
Seguranca publica 1227 31%
Transporte, transito e circulacgéo 540 14%
Educacéo 314 8%
Acesso e uso do espago publico 302 8%
Saude 301 8%
Moradia 257 6%
Infraestrutura urbana 232 6%
Outros 220 6%
Agua, esgoto e drenagem 144 4%
Legislacdo urbana e uso do solo 120 3%
Parques, jardins e florestas 68 2%
Rios, lagoas e praias 58 1%
Espaco sonoro e visual 48 1%
Lixo e residuos 46 1%
Patrimonio historico 43 1%
Energia e gas 41 1%
Vizinhanca 26 1%
TOTAL 3987 100%

Fonte: elaboracdo propria com base em VAINER et al. (2019)

Entre 1993 e 2010, 20% dos conflitos relacionados a “transporte, transito e circulagdo”

referiam-se a mobilizacdes estudantis a favor do passe-livre (gratuidade sem restri¢coes
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no numero de viagens) nos dnibus municipais e estaduais. Outros 16% dos conflitos eram
motoristas de vans reivindicando a legalizacdo do transporte alternativo na cidade
(VAINER et al., 2011).

Esses registros mostram que a mobilidade urbana, de fato, € um espaco de conflito.
Passageiros de TPC, pedestres, ciclistas, empresas de 0nibus, taxistas, Uber, operadores
do transporte alternativo, estudantes e outros atores sociais disputam o espaco de

circulacdo, os investimentos publicos e as politicas publicas.

O Observatdrio mapeia os conflitos urbanos cujos atores sociais mobilizados querem ser
vistos. Ou seja, sdo atores sociais mobilizados, reivindicando a cidade e que querem dar
publicidade a essas reivindicagdes, seja por meio de uma passeata, o fechamento de uma
rua, um abaixo-assinado ou outras formas de manifestacdo. H& o interesse daqueles
grupos sociais de que a sociedade como um todo conheca aquela pauta de reivindicagdes.
No entanto, ha ainda um universo de conflitos urbanos impossivel de ser mapeado:
aqueles em que os reivindicantes ndo querem dar publicidade ou ndo querem assumir a
autoria. E 0 que acontece, por exemplo, com o chamado lobby do carro, tema do préximo

capitulo.
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3.0LOBBY DO CARRO

Uma das principais barreiras a implantacdo de medidas pré-mobilidade urbana
sustentavel em uma cidade é o lobby do carro. Uma forma de atuagdo politica que
dificulta — ou até mesmo impede — que sejam colocadas em pratica medidas de restricdo
ao transporte individual motorizado, como: pedagio urbano; redugdo do nimero de faixas
para o trafego geral (para que deem lugar a faixas exclusivas para énibus, ciclovias,
ciclofaixas ou alargamento de calcadas); reducdo das vagas de estacionamento publico;

cobranca dessas vagas (em valores que desestimulem o uso de carros e moto); etc.

Essas medidas em prol de uma mobilidade urbana sustentavel ja sdo muito conhecidas
nos meios académicas e técnicos, entre profissionais, pesquisadores e estudantes de
engenharia de transportes e planejamento urbano. E vasto o conhecimento acumulado
referente aos beneficios dessas medidas para uma cidade. Assim como também ja se sabe
0 que justifica essas medidas do ponto de vista da justica social, no sentido de distribuirem
de forma mais justa os beneficios e os custos de cada modo de transporte entre os atores
sociais direta e indiretamente envolvidos, considerando as externalidades negativas

trazidas por cada modo de transporte.

No entanto, ha o lobby do carro, separando o mundo ideal do mundo real. Um exemplo

disso aconteceu em Paris (Francga):

Quando Anne Hidalgo assumiu a prefeitura em 2014, propbs a
pedestrianizacdo permanente das margens do rio, a fim de garantir a pedestres,
ciclistas e outras atividades livres de carro um espago privilegiado no coragéo
da cidade — e que seria um simbolo da transformagdo urbana sob sua
administracdo. A medida foi implementada em 2016, mas sofreu forte
oposicdo e entraves legais impostos por grupos conservadores e que fazem
lobby por carros (HIDALGO, 2020).

E o que é o lobby do carro? Qual é o conceito de lobby do carro? O que diz a literatura

sobre o0 assunto?

Este capitulo busca responder essas e outras questdes, estando dividido em cinco se¢des.
A primeira apresentard o conceito de lobby do carro. A segunda fara uma breve reviséo
da literatura sobre o tema, com base nos artigos cientificos produzidos nos ultimos dez

anos. A terceira analisard o discurso pro-carro. Em seguida, na quarta secdo, serdo

19



apresentados caminhos para a superacdo do lobby do carro, com base na literatura
pesquisada. Por fim, a sintese do capitulo.

3.1. CONCEITO

O lobby do carro é uma forma de atuacdo politica que age contra as intervencdes pro-
mobilidade urbana sustentavel (ALDRED, 2019). Mais especificamente, uma forca que,
ao redor do planeta, ja se op6s com sucesso a: medidas de restricdo a circulacéo e ao
estacionamento de automoveis; propostas para zonas livres de carros; intervencdes que
beneficiam a saude relacionadas com a melhoria da seguranca no trafego; e regulamentos
de emissdes de automoveis (NIEUWENHUIJSEN e KHREIS, 2016).

E uma forca politica poderosa e difusa, ja que é exercida por diversos e inlimeros atores
sociais (DOUGLAS et al., 2011). E esse carater difuso esta inclusive no nivel de atuacao.
Na literatura pesquisada, ndo ha um consenso sobre isso. DOUGLAS et al. (2011), por
exemplo, ddo mais enfoque ao nivel macro do lobby do carro, por entender que € uma
atuacdo politica que acontece em niveis nacionais ou até mesmo internacionais, por
lobistas profissionais e grandes corporacdes. Como exemplos dos atores que
personalizam o lobby do carro, os autores citam: fabricantes de automoveis,
concessionarios de automdveis, empresas de aluguel de automdveis, estacionamentos,
organizacbes de automoéveis, empresas petroliferas e construtores de estradas. Ja
NIEUWENHUIJSEN e KHREIS (2016) destacam o caréater local do lobby do carro. Os
autores mostram que o lobby do carro leva autoridades municipais a atrasar planos ou a

descarta-los completamente, impedindo, por exemplo, a realizacdo de cidades sem carros.

J& o presente trabalho adotara o conceito de lobby do carro de forma restrita ao nivel
local, das cidades. Isso porgue este trabalho parte da premissa de que a mobilidade urbana
é uma questdo local: ou seja, estdo no ambito local as intervencBes necessarias para a
promoc¢do de uma mobilidade urbana de qualidade. Como ja dito, sdo exemplos dessas
intervengdes: politicas de priorizagdo do TPC e do transporte ativo, medidas de restrigdo
ao transporte individual motorizado e novas fontes de custeio do sistema de TPC urbano.
Medidas essas que acontecem em nivel local. Da mesma forma, também esta no ambito

local a principal for¢a politica que impede a implantacdo dessas intervencdes.
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Além disso, apesar do nome, o conceito aqui adotado ndo se limitara ao carro
propriamente dito. Aqui o lobby do carro englobara o transporte individual motorizado

como um todo, incluindo carro, moto, taxi, Uber etc.

O lobby do carro é, portanto, toda pressao politica exercida (em regra, nos bastidores do
poder) por atores sociais privados junto a tomadores de decisdo e a imprensa para impedir
politicas de transporte que restrinjam o uso e a circulacdo do transporte individual

motorizado nas cidades.

3.2. REVISAO DA LITERATURA

O lobby do carro € um tema que aparece muitas vezes de forma periférica no estudo da
mobilidade urbana. Na base de dados ScienceDirect, por exemplo, com as palavras-chave
“car lobby”, foram encontrados 23 artigos produzidos nos ultimos dez anos. A maioria
deles se concentra em alguma externalidade negativa causada pelo uso do carro, aponta
uma medida para reduzir o uso do carro (e, consequentemente, a producdo das
externalidades negativas) e reconhece a dificuldade de implantacdo de tal medida por

conta do lobby do carro.

E o caso, por exemplo, da discussdo sobre os efeitos positivos do pedagio urbano com
relacdo a congestionamento, poluicao e acidentes (RIVASPLATA, 2013); sobre como 0s
aumentos dos precos dos combustiveis geram a reducdo da poluicdo do ar (BARNETT e
KNIBBS, 2014); sobre como a predominancia do transporte individual motorizado em
destinos turisticos acaba por afetar a sustentabilidade do turismo daquela regido, ja que o
transporte e 0 meio ambiente sdo alguns dos principais insumos do turismo (RAMI e
MART]I, 2010); ou sobre como as normas e regulamentos do uso do carro com vistas a
reducdo de acidentes no inicio do século XX na Inglaterra foram constantemente
suavizados devido ao lobby do carro (POOLEY, 2010).

As barreiras do lobby do carro a politicas de transporte sustentaveis foram destacadas
com mais profundidade por DOUGLAS et al. (2011), que apontaram as muitas
semelhangas entre os carros e o tabaco: os dois causam danos a saude dos usuérios e de
terceiros; prejudicam a sustentabilidade global; o uso dos dois é visto como uma escolha
individual; e as respostas politicas para limita-lo enfrentam forte e poderoso lobby da

inddstria.
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O lobby do carro, no entanto, é mais difuso do que o lobby do tabaco. O discurso daquele
é incorporado e difundido com mais facilidade pela sociedade como um todo. Para
DOUGLAS et al. (2011), hd uma rejeicé@o da populacdo em geral as politicas de restricao
ao uso do carro, e isso se deve a dependéncia social do carro. Mais uma vez, 0s autores
comparam 0 carro ao cigarro. Porém, neste caso, marcam uma distincdo entre a
dependéncia do cigarro e a dependéncia do carro. A primeira € pessoal, operada por
mecanismos fisiologicos e psicoldgicos que dificultam o funcionamento do corpo ou da
psique sem aquele objeto de dependéncia. Ja a segunda é social, operada por normas
sociais e estruturas sociais e econdmicas que dificultam que os individuos vivam em

sociedade sem aquele objeto de dependéncia.

Ja GOSSLING e COHEN (2014) classificam as politicas de transporte que envolvam
restricdes aos carros como “tabus do transporte”. Recorrendo as origens do termo, eles
mostram que tabu denota qualquer sorte de proibicdo. Tabus sdo assuntos banidos por
constituirem um risco. No caso do tema deste trabalho, um risco politico. Mexer em um
tabu constitui uma violagdo de normas e implica um perigo para o transgressor: ele pode

ser marginalizado ou morrer politicamente.

Os tabus do transporte tém relacdo com uma ordem neoliberal: governos, discursos,
visdes de mundo neoliberais. A ideia de que as liberdades individuais estdo acima das
liberdades sociais e coletivas. Somos livres para usar nossos carros pelas vias publicas, a
qualquer hora, em qualquer lugar. Basta querer (e ter dinheiro para comprar um carro). O
Estado deve ser minimo, ndo cabendo ao governo criar restricdes ou definir como o
particular se locomove pela cidade (GOSSLING e COHEN, 2014).

3.3. O DISCURSO PRO-CARRO

O discurso pré-carro tende a se adaptar as novas realidades e, portanto, vai se sofisticando
com o tempo. E o caso, por exemplo, da crescente preocupacio da sociedade como um
todo com as externalidades negativas causadas pelo uso do carro. Essa preocupacao vem
sendo incorporada nos discursos de apoio ao carro e também nos discursos contrarios a
medidas que beneficiam os modos de transporte sustentaveis. Isso acontece com relacao

a congestionamento, poluicdo e acidentes.
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Isso fica claro na pesquisa realizada por ALDRED (2019) sobre a percepgdo que
moradores de Londres tém das politicas de transporte adotadas em alguns bairros. Foi
comum respondentes argumentarem que as externalidades negativas do uso do carro séo
agravadas ou até mesmo causadas pela restricdo aos modos motorizados. Isso, na visdo
desses respondentes, aconteceria com ciclovias, ciclofaixas e medidas de restricdo a

velocidade, ao estacionamento e ao uso dos carros.

Assim, menos espaco nas ruas para carro, devido a ciclovias, ciclofaixas e faixas
exclusivas para 6nibus, significaria 0 mesmo nimero de carros para um espaco menor,
resultando em mais congestionamento e mais poluicdo. Limite de velocidade forcaria
motoristas a se arriscarem em manobras perigosas para ultrapassar os veiculos que
estivessem respeitando o limite da via, resultando em mais acidentes. Reducao da oferta
de vagas de estacionamento em vias publicas e cobrancas elevadas por essas vagas fariam
com que os motoristas circulassem mais com seus carros procurando pelas poucas vagas
disponiveis (e gratuitas), resultando num aumento desnecessario do congestionamento e

da poluicéo.

Por essa ldgica, a culpa pelas externalidades negativas causadas pelos carros nao é dos
carros. Mas sim das intervencdes viarias que priorizam o transporte ativo e o TPC,
reduzindo assim o espacgo para 0s carros nas ruas. Um malabarismo retérico que coloca
ciclistas e pedestres como mais causadores de polui¢cdo e acidentes do que 0s usuarios de

carros e motos.

O lobby do carro pode ainda, no debate sobre mobilidade urbana, ganhar um outro nome,
mais eufemistico: “opinido publica”. Isso porque, como mostra ALDRED (2019), a
opinido publica negativa (real, percebida ou temida) representa uma importante barreira
a intervencdes que esbarram na conveniéncia, na facilidade ou no acesso ao uso do carro.
A percepcdo de que a opinido publica sera negativa pode impedir que certas medidas

sejam sequer consideradas — e, muito menos, propostas.

Para a autora, o0 conceito de opinido publica é um tanto quanto elastico. Mesmo quando
consultas publicas sugerem apoio da maioria a medidas polémicas, isso pode ter menos
importancia do que outras manifestacdes da “opinido publica”, como a cobertura negativa
da midia local, e-mails criticos a tomadores de decisdo e protestos. Intervencoes
percebidas como dificultadoras do uso do carro sdo dificeis de serem implementadas,

mesmo quando contam com um apoio demonstrado.
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3.4. CAMINHOS PARA A SUPERACAO

Os artigos cientificos sobre o lobby do carro pesquisados nem sempre apontam caminhos
para a sua superacdo. Quando apontam, nem sempre essas solu¢bes parecem ter uma
viabilidade pratica. E o que acontece com BARNETT e KNIBBS (2014), por exemplo.

Os autores indicam uma relacao entre o aumento dos precos de combustiveis com niveis
mais baixos de poluigdo. Eles mostram que, em Brishane (Austrélia), a concentracdo de
alguns poluentes no ar teve uma grande reducdo no curto prazo quando o preco dos
combustiveis estava em alta, por conta da diminuicdo do numero de veiculos circulando.
No entanto, como mostram os autores, reduzir a poluicdo do ar relacionada ao transporte
diminuindo o ndmero de carros circulando é dificil. Primeiro, porque muitas pessoas
contribuem para que essa poluicdo ocorra. Segundo, porque politicas voltadas para a

reducdo do uso de veiculos encontram a resisténcia do poderoso lobby do carro.

Como solucgdo para superar essas barreiras, 0s autores sugerem que, ao invés do aumento
de impostos sobre os combustiveis, o poder publico busque remover 0s mecanismos que
diminuem os precos cobrados aos motoristas (ex.: subsidios, descontos oferecidos para
guem compra em determinado shopping etc.). No entanto, essa tese ndo parece fazer
muito sentido. O mais provavel é que a reacdo negativa dos usuarios de carros ao aumento
do preco dos combustiveis aconteca independentemente da causa do aumento. Ou seja,
pouco importaria para 0 motorista se esse aumento foi causado pelo aumento de impostos
ou pela reducdo dos subsidios. Para ele, o que importa é o resultado, na pratica, ou seja,

o valor cobrado nas bombas.

Esta secdo procurard apontar caminhos viaveis, que de fato possam contribuir para a
superacdo do lobby do carro. Esses caminhos foram indicados, sobretudo, pela literatura
sobre o lobby do carro pesquisada. Aqui, esses caminhos serdo divididos em cinco pontos:
uma lideranga politica forte, o lobby a favor, alternativas ao usuério de carro, uma politica

de comunicacéo social e implantagdo em etapas.

3.4.1. Uma lideranca politica forte

A mobilidade urbana do pais, como ja amplamente dito aqui, segue um caminho
insustentavel. Na visdo da NTU (Associacdo Nacional das Empresas de Transportes

Urbanos), isso ndo se da por falta de conhecimento técnico ou de estudos no campo da
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engenharia de transportes. Ja se sabe o que fazer. O que falta é colocar em préatica o
conhecimento acumulado. Para a associa¢do, a implantacdo dessas medidas necessarias

depende da “conscientizacdo” dos governos.

Todo o processo de diagnéstico, andlise e planejamento ja foi amplamente
estudado, debatido e até pactuado na sociedade. Assim, o desafio é compilar
todo o conhecimento produzido e atuar para que ele seja incorporado a pratica
governamental. As agdes precisam seguir encaminhamentos técnicos, que se

encaixem em um conjunto de politicas de governo. (NESPOLI et al., 2019)

Para entender as barreiras que impedem a implantacdo de uma politica de mobilidade
urbana sustentavel nas cidades brasileiras, a associacao das empresas desenha um cenario
maniqueista. De um lado, estd a sociedade, pressionando por “agdes sustentaveis e
promotoras da real inclusdo e justica social”, ja que constata a ineficiéncia e a
precariedade dos sistemas de transportes. De outro lado, 0s governos, que ainda ndo se
conscientizaram “da obrigacao constitucional de efetivar o transporte como direito social”
(NESPOLI et al., 2019).

Por um lado, a conclusdo da NTU é um tanto quanto simplista, pois ignora a correlacao
de forcas existentes em uma sociedade ao entender a sociedade como um corpo
homogéneo, em que todos tém o mesmo objetivo. Por outro lado, no entanto, é fato que
0s governantes, de um modo geral, precisam desempenhar um papel mais ativo e
audacioso na implantacdo de medidas que promovam uma mobilidade urbana sustentavel

na cidade.

RIVASPLATA (2013) argumenta que, para a implementacdo de programas controversos,
como um pedagio urbano, por exemplo, é essencial uma lideranca politica forte e
obstinada. E preciso que uma ou mais figuras politicas influentes apoiem esses programas
fortemente enquanto estiverem no poder. Somente com uma posicao forte e inabalével a
favor desses programas, convencendo o publico de seus beneficios e custos, governantes
e outras liderangas politicas podem fazer frente ao lobby do carro em prol de uma
mobilidade urbana sustentavel. Além disso, essas figuras devem assumir um
compromisso politico de longo prazo com o programa, estando dispostas a colocar sua
reputacdo pessoal em risco pelo projeto. Segundo o autor, essa foi a postura adotada pelo

entdo prefeito Ken Livingstone, quando da implantacdo do pedagio urbano em Londres.

Para que tais medidas ndo sejam interrompidas numa eventual troca de governo, elas

devem fazer parte de um programa de transporte maior (como um plano diretor ou um
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plano de mobilidade urbana), de longo prazo, de modo que obtenham o compromisso dos
diversos atores sociais envolvidos por um longo tempo (RIVASPLATA, 2013).

ALDRED (2019) também aponta a necessidade de uma lideranca politica forte e
obstinada para superar a barreira do lobby do carro. No entanto, como pondera a autora,
tomadores de decisdo, quando desafiados pelo lobby do carro, em regra ndo se mostram

dispostos a gastar capital politico em tais questdes.

Um episodio na cidade de Petropolis ilustra bem a forca do lobby do carro e a pouca (ou
nenhuma) disposicao de diferentes atores sociais (ndo sé o poder publico) em enfrentar

0s interesses de quem usa carro e moto.

Em 2019, o Sindicato das Empresas de Transportes Rodoviarios de Petrépolis
(Setranspetro), que representa as cinco operadoras de 6nibus urbanos que atuam no
Municipio, langou em seu site o “Simulador de Tarifas”. Na pratica, a ferramenta consistia
em seis itens em que o usuario poderia colocar ou tirar do sistema de TPC: o Imposto
Sobre o Servico (ISS) sobre as operadoras; o pagamento pelas empresas da taxa de
gerenciamento da CPTrans (6rgdo gestor do transito e do transporte); integracao tarifaria;
troncalizacdo do sistema de TPC; cobrador nos 6nibus; e subsidio publico para pagar as
gratuidades de estudantes. Ao fim, o usuario poderia verificar o impacto de suas escolhas
no valor da tarifa (SETRANSPETRO, 2019a, 2019b e 2019c).

A “Planilha Geipot” (estrutura de calculo de custos operacionais de largo uso no Brasil,
comumente chamada assim em referéncia ao nome do ente publico responsavel por sua
concepgdo nos anos 1980), também utilizada para o calculo tarifario em Petrépolis, é
composta por 277 itens (85 a serem preenchidos e 192 resultados de férmulas) (GEIPOT,
1996). J& esse “Simulador de Tarifas” das empresas traz apenas seis itens, mas ainda
assim foi apresentado a populacdo como uma ferramenta para gerar mais transparéncia

para o setor.

O preco da passagem de Onibus € um assunto polémico. Pensando nisso, o
Sindicato das Empresas de Transportes Rodoviarios de Petrdpolis
(Setranspetro) e as empresas de 6nibus desenvolveram um Simulador de
Tarifas. Com programa, os clientes vao ter acesso ao célculo da passagem,
conhecendo os componentes que mais impactam para o valor final da tarifa,
gerando mais transparéncia para o setor. Baseado em dados oficiais

disponibilizados para consulta publica, qualquer cidaddo poderé ter acesso ao
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custo, que poderia ser 36% mais barato, chegando a R$ 2,92
(SETRANSPETRO, 2019a)

E evidente que o “Simulador” tratou-se de uma estratégia politica das empresas para que
o0 desgaste junto a sociedade pela alta tarifa ficasse com outros atores sociais, e ndo mais
com os operadores. No entanto, chamam a atengdo os “alvos” escolhidos pelas empresas
para serem 0s responsaveis pelo valor caro cobrado aos passageiros: o poder publico
municipal (impostos, taxas e a falta de subsidios); os estudantes da rede municipal
(gratuidades); os cobradores; 0s passageiros pagantes que utilizam a integracao tarifaria;

e a rede de transporte ndo-troncalizada.

Foi uma opcéo politica ndo entrar em conflitos com os usuérios de carros e motos. O
“Simulador” ndo aponta, por exemplo, qual seria a reducédo da tarifa se o0 estacionamento
publico de beira de cal¢ada fosse mais caro, com essa diferenca de valor direcionada ao
custeio do TPC.

Uma declaracdo do entdo primeiro-ministro britdnico Tony Blair, em 2009, exemplifica
bem a falta de disposicdao dos governantes, de um modo geral, em enfrentar o lobby do
carro. “Acho totalmente irreal dizer as pessoas ‘vocé ndo pode ter um carro’, ‘vocé nao

pode usar uma moto’. Isso simplesmente ndo vai acontecer” (DOUGLAS et al., 2011).

Como ja dito ao longo deste trabalho, ter um governante com uma visao progressista de
mobilidade urbana ndo é uma condicdo suficiente para que medidas pr6-mobilidade
urbana sustentavel sejam de fato implantadas. Mas é condicdo necessaria.

3.4.2. O lobby a favor

DOUGLAS et al. (2011) lembram que o lobby ndo € um instrumento de pressao exclusivo
de bandeiras ruins para a coletividade, como a defesa do “livre” uso do carro ou do
cigarro. O lobby pode (e deve) ser também uma estratégia politica para a defesa do bem
comum. Um instrumento de pressdo junto a tomadores de decisdo em prol das medidas

pré-mobilidade urbana sustentavel, por exemplo.

H& muitos grupos interessados em promover modos de transporte sustentaveis, mais
saudaveis, como organizacOes relacionadas: ao desenvolvimento sustentavel; ao

transporte sustentavel; a questdes ambientais mais amplas; ao transporte ativo; a melhores
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desenhos de bairros; a seguranga Vviéria; a salde; e a interesses corporativos relevantes,

como fabricantes de bicicletas e consultores ambientais (DOUGLAS et al., 2011).

Esses atores sociais precisam funcionar como um contrapeso ao lobby do carro. Atuando
junto a tomadores de decisdo, cobrando restri¢es ao uso do carro e da moto. Se ha, por
exemplo, uma pressdo na sociedade para que estacionamentos publicos de beira de
calcada sejam gratuitos ou baratos, esses grupos devem atuar no sentido contrario,
pressionando vereadores, na imprensa, nos conselhos municipais, para que esses

estacionamentos sejam caros ou que deixem de existir.

3.4.3. Alternativas ao usuario de carro

Como explica ALDRED (2019), as politicas voltadas a promover uma mobilidade
sustentdvel, para serem mais efetivas, devem combinar intervengdes “carrot” (cenoura)
com intervengoes “stick” (bastdo). Intervengdes “carrot” sdo aquelas que buscam deixar
um modo de transporte, por exemplo, mais atrativo para a populacdo, para que as pessoas
passem a usa-lo (ex.: ciclovia, ciclofaixa, faixa exclusiva para 6nibus, alargamento de
calg¢adas). Ja intervengdes “stick” sdo, na pratica, aquelas que pioram a qualidade de um
modo de transporte, de modo a desincentivar o seu uso (ex.: reducdo do nimero de faixas
para carros, pedagio urbano, reducdo de vagas de estacionamento em vias publica,

cobrancas de estacionamento caras).

As politicas “stick” normalmente causam mais polémica, sdo vistas como medidas
anticarro e, consequentemente, sofrem o mais feroz lobby do carro, quando comparadas
com as medidas “carrot”. De fato, as intervengdes “stick” sd0 mais agressivas, mais

antipaticas ao uso do transporte individual motorizado.

Como aponta ALDRED (2019), esses dois tipos de medidas costumam vir juntos, ja que
construir infraestrutura viaria para o transporte ativo ou faixas exclusivas para dnibus, por
exemplo, significa também, em regra, a reducdo do espago do carro na cidade. Mas ha
também intervencdes “stick” que ndo necessariamente vém acompanhadas de

intervengdes “carrot”, como ¢ o caso do pedagio urbano, por exemplo.

Para RIVASPLATA (2013), é fundamental que medidas de restricdo ao uso do carro
sejam acompanhadas pela oferta de alternativas de transporte de qualidade ao usuario de

carro ou moto: um conjunto de servigos de transporte publico integrados, para facilitar
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essa migragcdo modal e possibilitar uma viagem de qualidade, mesmo sem o uso do carro
ou da moto. Fora isso, € preciso um sistema de informacdo eficiente, para que dados

sobres precos, horarios, servicos e modos de transporte cheguem a populacéo.

Sao, portanto, duas condi¢cBes para uma significante migracdo de usuérios para

alternativas mais sustentaveis: qualidade e informagao.

3.4.4. Uma politica de comunicagao social

Politicas de priorizagdo viaria para o TPC encontram, de fato, forte resisténcia de
diferentes setores da sociedade. Isso, desde o processo de planejamento das medidas,
passando pela sua implantacdo e mesmo apos estarem em vigor — quando ha pressao pelo
fim/reducdo da priorizacdo. E, mais do que isso: os setores da sociedade direta e
indiretamente beneficiados pela priorizacdo, em regra, ndo atuam politicamente em prol

dessas medidas. N&o fazem presséo para que elas existam ou sejam mantidas.

Para a NTU, essa resisténcia e essa falta de apoio tém origem no desconhecimento da
sociedade em geral com relagdo ao papel do TPC na redugéo da poluicédo, acidentes e

congestionamento.

O papel do transporte publico como servigo essencial e direito social ndo é
conhecido e compreendido pela sociedade. Ela também desconhece os
processos de concessdo e financiamento de beneficios, as isences tarifarias e
vantagens da priorizagdo do transporte coletivo. Da mesma forma néo se
reconhece nesse meio de transporte a sua contribuicdo para a reducdo de

poluentes e para uma mobilidade eficiente, base para uma cidade mais humana.

Esse desconhecimento muitas vezes dificulta a cobranca pela criagdo ou pelo
aprimoramento de politicas publicas para o transporte e investimentos para o
setor. Como decorréncia, temos uma baixa adesdo ou mobilizacdo da
sociedade e dos usuarios em apoio ao transporte publico (...). (NESPOLI et al.,
2019)

Como solucdo para vencer essa barreira, a NTU propde um esforco de comunicacao pelos
atores envolvidos. Pela logica dos autores, quanto mais usuarios € ndo Usuarios
entenderem a mobilidade urbana e o TPC, mais irdo apoiar as medidas em prol de uma
mobilidade urbana sustentavel. Para isso, esse esfor¢o de comunicagéo se daria por meio

de canais tradicionais (campanhas publicitarias institucionais, espaco editorial da midia)
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e por canais online (midias sociais, WhatsApp etc.) e englobaria temas como composicao
tarifaria, vias exclusivas, contribui¢do para a sustentabilidade ambiental, papel social do

TPC, entre outros.

Foi o que fez Estocolmo (Suécia) para conseguir implantar o pedégio urbano na regido
central da cidade. Em 2006, a cobranca foi introduzida em carater experimental. Menos
de um ano depois, foram apresentados estudos a populacdo indicando uma reducéo de
20% nos niveis de congestionamento no periodo. Com esses dados divulgados, foi
realizado entdo um referendo, no qual a maioria da sociedade aprovou que o pedagio
urbano fosse mantido de forma definitiva (RIVASPLATA, 2013).

E necessario, portanto, uma politica de comunicagio social que transmita & sociedade a
importancia daquela medida para a mobilidade urbana, para a coletividade como um todo.
E preciso que o 6rgdo ou entidade responsavel pela intervencdo deixe claro a populacio
quais sdo os objetivos de tal medida, quais sdo os resultados esperados, quem ganhara
com ela, quem perderda com ela e como as pessoas deverdo comportar-se nesse novo

cenario urbano — pés-implantacdo da medida.

Um exemplo que ilustra bem a importancia desses requisitos foi visto em Petropolis em
abril de 2019. Para o dia 8 daquele més, a prefeitura anunciou um conjunto de
intervencdes no transito. A mais impactante delas era a implantacdo de uma faixa
exclusiva para 6nibus na Rua Paulino Afonso — via arterial que faz parte de um dos trés
principais corredores de acesso ao Centro da cidade, utilizado pelos motoristas que saem

da regido do Bingen.

Conforme divulgado pela prefeitura junto a imprensa e nos veiculos oficiais nos dias
anteriores, essas medidas tinham “como objetivo principal dar fluidez ao trafego de
veiculos no horario de pico” (TRIBUNA DE PETROPOLIS, 2019b). Um objetivo
totalmente desconectado da ferramenta escolhida, ja que uma faixa exclusiva nao entrega

uma maior fluidez do trafego.

O trafego daquele corredor é composto por 82,7% de carros de passeio e apenas 9,3% de
onibus (PETROPOLIS, 2019). Ou seja, sdo aproximadamente nove carros de passeio para
cada 6nibus. Isso significa que, com a implantacdo da faixa exclusiva em uma via com
duas faixas, supondo-se que ndo haja alteragcéo na divisdo modal com a medida, 90,7%
dos veiculos (carros de passeio, motos e caminhdes) teriam entéo que disputar espaco em

50% da via — trecho reservado para o trafego geral. Enquanto 9,3% dos veiculos (6nibus)
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teriam os outros 50% disponiveis para circulacdo — a faixa exclusiva. Naturalmente, a
medida tenderia a aumentar velocidade operacional dos 6nibus, reduzindo o tempo de

viagem dos passageiros do TPC, enquanto aumentaria o tempo de viagem dos carros.

A mensagem transmitida pela prefeitura aos motoristas era a de que, se eles utilizassem
0 mesmo modo de transporte (carro), no mesmo trajeto (Rua Paulino Afonso) e no mesmo
horério (horario de pico), ainda assim eles seriam beneficiados com a medida. Isso porque
a faixa exclusiva daria “fluidez ao trafego de veiculos no horario de pico”, fazendo com

que os motoristas ficassem menos tempo presos no congestionamento.

No entanto, como era de se esperar, a realidade foi diferente da projecdo feita pela
prefeitura. No dia de implantacdo das medidas, o jornal Tribuna de Petrdpolis noticiou:
“Bastaram apenas 30 minutos, no entanto, para que as equipes desistissem das altera¢oes
nas ruas Montecaseros e Paulino Afonso. Na regido, motoristas ficaram irritados com a
retengdo provocada pelas mudangas” (TRIBUNA DE PETROPOLIS, 2019a).

Haveria mais chance de sucesso da faixa exclusiva na regido se a prefeitura, nos dias
anteriores, tivesse transmitido uma mensagem aos motoristas condizente com o0s
resultados vistos nas cidades onde ela foi implantada. Deveria ser deixado claro, por
exemplo, que a faixa exclusiva é uma medida de priorizacéo do TPC, que tende a diminuir
o0 tempo de viagem dos Onibus e aumentar o dos carros. Por isso, 0s motoristas deveriam
ser orientados a mudar de modo de transporte, migrando para o TPC. Para 0s que
preferissem ndo fazer essa migracdo, a orientacao seria para que evitassem passar pela

regido no horario de pico, procurando rotas e horarios alternativos.

3.4.5. Implantacdo em etapas

Outra estratégia importante é a implantacdo de medidas anticarro em etapas. Por dois

motivos.

Primeiro, para enfraquecer a resisténcia a essas medidas. A implantagdo de um conjunto
de acdes significa reunir, no campo politico oposto, todos os atores sociais afetados ou

prejudicados por elas. Juntos, eles terdo mais forca para inviabilizar essas acoes.

O segundo motivo é a possibilidade de os gestores dessas intervencfes colherem
gradativamente os frutos dessas medidas. Assim, os beneficios para a mobilidade urbana

obtidos nas primeiras a¢des reduziriam a resisténcia politica as agdes seguintes.
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Como mostra RIVASPLATA (2013), implantar uma politica de forma definitiva tem suas
vantagens, como a economia de escala, por exemplo. No entanto, retune todas as
dificuldades, todas as resisténcias, em uma unica fase, o que demanda maior forca politica

dos tomadores de decisao.

J4& TORRES (2007) destaca outro ponto com relagdo ao momento adequado para as
medidas anticarro. Por um lado, sdo medidas que enfrentam muita resisténcia de setores
da sociedade fortes politicamente. Ou seja, hd um custo politico para os tomadores de
deciséo. No entanto, por outro lado, sdo medidas que tendem a melhorar a qualidade da
mobilidade urbana como um todo, reduzindo o0s niveis de congestionamento e
possibilitando a reducéo das tarifas de dnibus, por exemplo. Ou seja, ha uma possibilidade
de ganhos eleitorais com essas medidas. Portanto, para que esses ganhos eleitorais possam
superar o custo politico, os governantes que pretendem adotar essas estratégias anticarro
devem fazé-lo no inicio do mandato, quando teriam félego politico para enfrentar um
periodo de rejeicdo até que os resultados se mostrassem bem sucedidos e pudessem ser

capitalizados politicamente.

3.5. TOPICOS CONCLUSIVOS

O lobby do carro é uma forca politica poderosa que atua como uma barreira a implantacdo
de medidas pré-mobilidade urbana sustentavel: estd nas prefeituras, nas secretarias
municipais de Transporte, nas Camaras municipais, nos conselhos municipais de
transporte e na imprensa. Um lobby que traz muitas semelhancgas com o lobby do cigarro.
Um lobby apoiado em um discurso pro-carro que vem se aprimorando com o tempo, ao
ponto de responsabilizar a infraestrutura dos modos de transporte sustentaveis (TPC e

transporte ativo) pelas externalidades negativas geradas por carros e motos.

No entanto, ha estratégias e caminhos para superar essa barreira — ou, a0 menos, reduzi-
la. AcBes que podem tornar as medidas pro-mobilidade urbana sustentavel menos

inviaveis politicamente.

E preciso uma lideranca politica forte, com uma visdo progressista de cidade e de
mobilidade urbana, com capital politico suficiente e com disposi¢do para gastar esse

capital em intervencdes e embates em prol de uma politica de transportes sustentavel.
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E preciso também que organizacdes da sociedade civil e demais atores sociais defensores
de uma mobilidade urbana sustentavel fagam o “lobby a favor” junto aos tomadores de
decisdo. Ou seja, funcionem como um contrapeso ao lobby do carro, pressionando pela
implantacdo dessas medidas sustentaveis, fazendo frente aos atores sociais que fazem

pressdo contra essas medidas.

Em terceiro lugar, se uma mobilidade urbana sustentavel depende de restri¢cbes ao uso e
a circulacdo do transporte individual motorizado, € preciso oferecer alternativas ao
usuario de carros e motos. N&o para que esse usudrio queira fazer a migracéo — o que seria
utopico. Mas para que a resisténcia da sociedade como um todo a essas restricdes seja

menor.

E preciso ainda uma politica de comunicag&o social que deixe claro a populagio, por meio
dados e indicadores de facil compreensao: qual é o problema que se quer resolver, qual é
o tamanho do problema, como tal medida resolvera esse problema, quem sera afetado,
quem serd beneficiado e como a populacdo deve se comportar ap6s a implantacao dessa

medida.

E, por ultimo, é preciso que a implantacdo das medidas seja em etapas, de modo a nao

fortalecer o campo politico oposto.
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4. A NECESSIDADE DE UM PACTO

Uma mobilidade urbana ruim significa uma dificuldade de deslocamento das pessoas no
espaco urbano. Na pratica: viagens cada vez mais longas, demoradas e caras. Um ciclo
vicioso que produz cada vez mais congestionamentos, acidentes, poluicdo e aumentos das
tarifas de TPC. E é essa, em regra, a realidade das cidades brasileiras. Uma realidade
perpetuada pela atuacdo politica de atores sociais ndo dispostos a serem sacrificados em

prol da coletividade, em prol de uma mobilidade urbana de melhor qualidade.

No entanto, essa mobilidade urbana ruim pode chegar a niveis insustentaveis do ponto de
vista social e politico. Foi o que aconteceu no Brasil em 2013. Quando isso acontece, fica
ainda mais urgente uma pactuacao entre os diferentes setores da sociedade para que cada
um faca a sua parte em prol da mobilidade urbana. E essa pactuacdo nada mais seria do
que um Pacto da Mobilidade Urbana.

O conceito de Pacto da Mobilidade Urbana é bem descrito por BALBIM et al. (2013a e
2013b), que mostram que “na ideia de pacto ha a nocao de que agentes distintos trabalhem
juntos por interesses similares”. E esses “interesses similares” seriam justamente uma
mobilidade urbana de qualidade. Os autores também apontam que um pacto da
mobilidade urbana seria um caminho para coordenar leis e programas em prol da
efetivacdo da Politica Nacional da Mobilidade Urbana, com todos os seus principios,
objetivos e diretrizes ja expostos aqui neste trabalho: priorizagdo dos modos ativos e
publicos coletivos, justa distribuicdo dos beneficios e dnus decorrentes do uso dos

diferentes modos e servigos etc.

Este capitulo abordara brevemente as manifestacdes de 2013 no pais para, em seguida,
analisar quatro propostas de pacto da mobilidade urbana apresentadas na Gltima década
no Brasil: um pacto nacional (apresentado entdo pela presidente Dilma Rousseff), um
pacto local (o da regido metropolitana de Goiania), um pacto proposto por técnicos e
académicos da engenharia de transportes e da mobilidade urbana (o do Ipea — Instituto de

Pesquisa Econdmica Aplicada) e um proposto pelos operadores privados (o da NTU).

4.1. AS JORNADAS DE JUNHO DE 2013

Junho de 2013 ficou marcado, no Brasil, pelas manifestagbes populares que reuniram

centenas de milhares de pessoas por todo o pais. Um fenémeno politico e social de dificil
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compreensdo (até mesmo para cientistas politicos, jornalistas e, principalmente,
governantes e legisladores), muito por conta das pautas difusas, da heterogeneidade
socioeconémica dos participantes, das proporcdes gigantescas dos atos, da falta de
liderancas e das convocacdes via redes sociais. Em resumo: era dificil entender quem
estava reivindicando o qué, e, mais que isso, quem ganharia com esse entdo fato novo no

cenario politico nacional.

Na verdade, os protestos tiveram inicio antes de junho e terminaram depois disso. Mas
junho ficou marcado por ser 0 auge das manifestacoes. O palco foram centenas de cidades
grandes e médias por todo o Brasil, com destaque para S&o Paulo, Rio de Janeiro e
Brasilia. Como observou CHAUI (2013), entre as caracteristicas comuns a todas essas
cidades, estava o ponto de partida das manifestacdes: a questdo da tarifa do transporte

coletivo. Mais especificamente: os aumentos dessas tarifas.

O estopim das manifestacBes paulistanas foi 0 aumento da tarifa do transporte
publico e a acdo contestatéria da esquerda com o Movimento Passe Livre
(MPL), cuja existéncia data de 2005 e é composto por militantes de partidos
de esquerda. Em sua reivindicacéo especifica, 0 movimento foi vitorioso sob
dois aspectos. Conseguiu a reducéo da tarifa e definiu a questdo do transporte
publico no plano dos direitos dos cidaddos, e portanto afirmou o ndcleo da
pratica democrética, qual seja, a criacdo e defesa de direitos por intermédio da
explicitagdo (e ndo do ocultamento) dos conflitos sociais e politicos (CHAUI,
2013).

O caréter de grande acontecimento politico e social das manifesta¢fes de 2013 ficou claro
no Observatorio dos Conflitos Urbanos na Cidade do Rio de Janeiro. Ali, o que era padrédo
em relacdo a média de registros por objeto de conflito foi alterado. 2013 foi 0 ano com
mais conflitos até entdo. Além disso, o tnico ano em que o objeto “transporte, transito e
circulacido” foi o mais conflituoso. Em todos os outros anos da série historica (1993-
2019), “seguranca publica” foi o objeto de conflito com mais registros, mas, em 2013,
ficou em quarto lugar, atrds também de “outros” (em funcéo da diversidade de pautas que
as manifestacbes passaram a levantar ap0s a questdo inicial das tarifas) e de
“infraestrutura urbana” (VAINER et al., 2019).

A primeira grande resposta das autoridades aos protestos, com relagéo a pauta das tarifas,
ocorreu no dia 31 de maio. A entdo presidente Dilma Rousseff assinou a medida
provisoria 617, que, na préatica, extinguiu os tributos federais incidentes sobre o

faturamento das empresas de transporte publico coletivo municipais. Mais precisamente,
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a MP reduziu a zero as aliquotas do PIS e do Cofins que incidiam sobre o setor. A medida
significou a diminuig&o da tarifa em dezenas de cidades pelo pais j& em junho, incluindo
Rio de Janeiro e S8o Paulo, que retomaram os valores anteriores aos reajustes de 20

centavos que haviam motivado o0s protestos.

As manifestagdes (pelo menos em sua primeira fase) haviam dado um recado claro as
autoridades: a sociedade estava insatisfeita com a qualidade e com os valores cobrados
no transporte pablico coletivo urbano. Ou seja, a populacédo entendia que o servico de

TPC nas cidades brasileiras era, em regra, ruim e caro.

4.2. O PACTO DE DILMA

No dia 24 de junho, Dilma buscou dar uma nova resposta as manifestacdes que, aquela
altura, j& movimentavam milhGes de pessoas pelas ruas do pais. A entdo presidente reuniu
governadores e prefeitos das capitais e propds cinco pactos nacionais: responsabilidade
fiscal, reforma politica, saude, transporte publico e educacao. O pacto do transporte, pela
proposta de Dilma, teria trés eixos: a desoneracdo fiscal no setor, com vistas a reducao
das tarifas; investimentos de R$ 50 bilhGes em mobilidade urbana, com o objetivo de
melhorar a qualidade dos servicos de transporte; e a criacdo do Conselho Nacional do

Transporte Publico, para aumentar a transparéncia do setor.

No entanto, com o passar do tempo, e a ndo adesé@o de governadores e prefeitos, o pacto
do transporte publico se resumiu a investimentos federais na area, ndo atendendo,
consequentemente, ao objetivo proposto inicialmente. Como mostraram BALBIM et al.
(2013b), o pacto, quatro meses apds o0 andncio, se resumia ao Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC) para a mobilidade, por meio do qual o governo federal vinha
investindo cerca de R$ 50 bilhdes no TPC. “Mas acerca de uma pactuagdo com 0s VArios
setores da sociedade, que busque transformac6es no cenario da mobilidade urbana, ndo

ha noticias de que se esteja avangando”.

SO que, mesmo pela proposta original, o pacto do transporte publico se mostrava
insuficiente para atender aos seus objetivos, pois se limitava aos investimentos do poder
publico e ao controle social por meio de conselhos de transporte. Assim, o pacto do
transporte pablico seria, na pratica, um pacto do poder publico. Mais especificamente: 0s

Executivos municipais, estaduais e federal. Ou seja, um pacto federativo no setor, com 0s
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trés entes da federacdo fazendo uma nova diviséo dos custos tributarios e orgamentarios

do transporte publico coletivo urbano, de modo a reduzir as tarifas.

4.3. O PACTO DO IPEA

Além do poder publico, técnicos da engenharia do transporte e do planejamento urbano
também buscaram, na esteira das manifestacfes de 2013, construir um formato de pacto
da mobilidade urbana que atendesse aos pedidos das ruas. Foi 0 caso do Ipea. Ao longo
daquele ano, o instituto publicou trés notas técnicas com o objetivo de contribuir com o

debate fomentado pelos protestos, culminando numa proposta de pacto.

A primeira nota técnica, com o titulo “Tarifagdo e financiamento do transporte publico
urbano” (CARVALHO et al., 2013), foi publicada em julho, ou seja, ainda em meio aos
protestos pelo pais. Como o prdprio titulo indica, o objetivo da nota foi apontar solucgdes
de financiamento do transporte publico coletivo nas cidades brasileiras para além das
tarifas, de modo que todo o custo do sistema — incluindo as gratuidades — ndo continuasse

caindo apenas sobre 0s passageiros pagantes, Como € a regra no pais.

Para isso, 0s autores recorreram a literatura e a exemplos brasileiros e estrangeiros para
apresentar 11 possibilidades de novas fontes de financiamento do TPC (ver Tabela 4-1.)
Dessas 11 fontes propostas, cinco seriam, na pratica, custeadas por usuarios ou
proprietarios de carros e motos. A légica dos autores € que € justamente o transporte
individual motorizado quem mais gera externalidades negativas para a sociedade —
acidentes, poluicdo e congestionamentos. Logo, os usuarios desse modo de transporte séo

0s que deveriam pagar mais por isso (CARVALHO et al., 2013).

As 11 novas fontes propostas viriam de seis atores sociais: sociedade; usuario do
automovel; proprietario do automdvel; setor produtivo; proprietarios de imoveis
beneficiados pelos investimentos em transporte; e comércio e servigos relacionados ao
transporte. Por essa proposta do Ipea, cada um desses seis atores ndo ganharia nada com
esse novo modelo de financiamento do TPC. Pelo contrario: so participariam com novos
custos. A logica dos autores é que esses atores, na verdade, ja sdo beneficiados com o
TPC sem que, no atual modelo de financiamento, paguem de fato pelo retorno que obtém
dele (CARVALHO et al., 2013).
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Tabela 4-1: Possibilidades de novas fontes de financiamento, segundo o Ipea

Ator social Fonte

Sociedade * Orgamento geral

* Fundos vinculados a outras politicas publicas

Usuério do automovel ¢ Taxa sobre os combustiveis
» Taxa sobre o uso da via Sujeita a congestionamento
« Cobranga de estacionamentos em vias publicas

» Cobranga de estacionamentos de uso privado

Proprietario do automdvel « Tributos sobre a produgdo, comercializagdo e

propriedade dos veiculos individuais

Setor produtivo * Vale-transporte

» Tributo com base na folha de pagamento de empresas

Proprietarios de imoveis beneficiados ¢ Instrumentos de captura de valor

pelos investimentos em transporte

Comércio e servigos relacionados ao  + Atividades geradoras de renda associadas ao

transporte (ex.: publicidade) transporte

Fonte: elaboracdo propria com base em Carvalho et al. (2013)

Um modelo como o proposto pelo Ipea pode ser correto do ponto de vista da justica social
e tributaria — e também quando considerados os efeitos positivos que traria para a
mobilidade urbana, caso implantado. No entanto, é pouco provavel que, da forma como
apresentado, seja posto em pratica em alguma cidade brasileira. 1sso pelos motivos ja
apresentados ao longo deste trabalho: forte lobby contrario e possibilidade de

descumprimento do que ficar determinado (inadimpléncia, sonegacéo etc.).

Ja a segunda nota do Ipea foi publicada em agosto, com o titulo “Amplia¢ao do acesso ao
Transporte Publico Urbano — Propostas em Tramitagdo no Congresso Nacional”
(BALBIM et al., 2013a). O objetivo dos autores foi identificar instrumentos que
pudessem efetivar uma politica de transporte social no pais — mais especificamente uma
garantia de acesso ao transporte publico. O texto analisa projetos de lei (PLs) e de emenda

a Constituicdo (PEC) referentes a mobilidade urbana apresentados no Congresso em
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resposta as manifestacdes de junho ou que tiverem o tramite acelerado em fungdo dos

protestos.

Para 0s autores, esses projetos em tramitagdo no Congresso traziam avangos importantes,
relacionados a gratuidades (vale-transporte social e passe-livre estudantil) e a
desoneracdes do transporte publico coletivo (Reitup — Regime Especial de Incentivos
para o Transporte Coletivo Urbano e Metropolitano de Passageiros). No entanto, os PLs
e a PEC pecavam por ndo estar articulados entre si e com os instrumentos de planejamento
ja existentes no pais — os projetos analisados sequer citavam a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, em vigor desde o ano anterior.

Os autores defendem, ao invés de iniciativas isoladas, uma coordenacdo entre leis e
programas para, assim, efetivar “instrumentos robustos de uma Politica Nacional de
Mobilidade Urbana”. Isso porque “temas aparentemente independentes como
desoneracdo, barateamento, gratuidade, tarifacdo, financiamento e integracdo devem ser
tratados de forma conjunta e simbidtica, cada um potencializando o outro em prol do
direito a cidade” (BALBIM et al., 2013a).

Ainda segundo os autores, essa coordenacdo em prol da efetivacdo da Politica Nacional
poderia se dar por meio de um pacto da mobilidade urbana capitaneado pelo Executivo,
como o0 anunciando na €poca pela entdo presidente Dilma, e “que poderia considerar as
propostas e seus avangos e aprimora-las no sentido programatico de efetivacdo de cada
uma delas e da Politica de Mobilidade” (BALBIM et al., 2013a).

Na terceira nota, publicada em novembro, com o titulo “Transporte Integrado Social —
uma proposta para o pacto da mobilidade urbana” (BALBIM et al., 2013b), o Ipea
apresenta, enfim, uma proposta de pacto. Na pratica, a proposta € uma solucdo
apresentada as criticas que o préprio instituto fez, na nota anterior, a falta de articulagao
dos projetos em tramitagdo no Congresso. Ou seja, a proposta de pacto do Ipea articula
esses projetos. Assim, de forma resumida, o pacto da mobilidade urbana do Ipea consiste
em: ampla desoneragdo do TPC nos trés entes federativos (Unido, estados e municipios);
gratuidades com recorte social (trabalhadores informais, desocupados e estudantes,
segundo critério de renda similar ao programa Bolsa Familia) e financiadas pela Uniéo;
integracdo tarifaria; instalacdo de Conselho de Transportes em cada ente participante do

pacto; e outros mecanismos de controle e transparéncia do servico.
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Os custos das empresas operadoras, ao aderir ao pacto, se limitam a operar conforme a
lei 8.987/1995 (Lei das Concessdes e Permisses de Servigos Publicos), a apresentar
certiddes negativas de débitos, a dar publicidade dos dados econémicos e a praticar as
tarifas especificadas no laudo técnico produzido pelo poder concedente (BALBIM et al.,
2013b). Ou seja, 0 pacto do Ipea pouco avanga com relacdo a proposta de Dilma,
limitando os principais sacrificios ao poder publico: desoneracfes e subsidios. Os
usudrios de carros e motos, geradores de tantas externalidades negativas, por exemplo,

ndo fazem parte desse pacto.

4.4. O PACTO DE GOIANIA

A regido metropolitana de Goiania (formada por 18 municipios) é um bom exemplo dos
pontos levantados neste trabalho. Os acontecimentos de 2013 e dos anos seguintes
naquela regido ilustram bem trés aspectos discutidos aqui: o que foram as manifestacoes
daquele ano no pais; a pauta inicial dos movimentos de rua voltada para as tarifas de
onibus; e a necessidade de as cidades firmarem um pacto entre os atores envolvidos com

a mobilidade urbana para atender as demandas sociais relacionadas ao TPC.

L4, assim como no restante do pais, as manifestagdes tiveram inicialmente uma pauta
bem definida: a reducdo da tarifa dos 6nibus. E, também de forma similar ao visto em
muitas cidades brasileiras, os protestos tiveram efeito, provocando a suspensdo do entao
ultimo reajuste da tarifa, de R$ 2,70 para R$ 3. Do ponto de vista do 6rgdo gestor do
transporte na regido, a Companhia Metropolitana de Transporte Coletivo (CMTC), o
congelamento do valor anterior da tarifa resultou na “insustentabilidade do transporte
publico” (AFONSO, 2015).

Assim, o diagndstico do TPC na regido também expressava o0 que acontecia em regra nas

demais cidades e regibes metropolitanas brasileiras:

Tarifas elevadas para os usuarios, porém insuficientes para financiar servigos
de qualidade; sem subsidios publicos ou outras fontes significativas de receitas
0s custos sdo repassados para os precos das tarifas que constituem fator de

exclusdo de uma parcela crescente da populacdo (AFONSO, 2015).

Tendo em vista essa realidade, em abril de 2014, a Camara Deliberativa de Transportes
Coletivos da regido metropolitana (6rgdo colegiado formado por representantes das

prefeituras e do governo do estado e que constitui 0 poder concedente responsavel pela
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formulacdo das politicas publicas de setor) instituiu o ‘“Pacote de Melhorias para a
Qualidade do Transporte Coletivo da RMTC” (rede metropolitana de transporte coletivo).
Na préatica, um pacto da mobilidade urbana, porém limitado ao poder publico e as
operadoras privadas de TPC. Os objetivos desse pacote/pacto eram: retomar o equilibrio
economico-financeiro do sistema; melhorar a qualidade do TPC; e tornar o preco da
passagem o mais modico possivel. Com outras palavras: tornar o TPC melhor, mais barato

e mais produtivo.

Para atingir esses objetivos, o pacote/pacto previa 22 a¢6es de curto, médio e longo prazo,
como visto de forma resumida na Tabela 4-2.

Trés caracteristicas desse pacto evidenciam a impossibilidade de ele atingir os seus
objetivos: engloba poucos atores (poder publico e operadoras), deixando de fora, por
exemplo, os usuarios de carros; ndo enfrenta a grande questdo da mobilidade urbana das
cidades brasileiras, que é o crescimento acelerado do uso do transporte individual
motorizado; e ndo prevé novas fontes de receita para os investimentos publicos previstos
em transporte, ou seja, limita-se ao orgcamento publico j& existente, sem a criacdo de

Impostos ou taxas.

Se as duas primeiras caracteristicas citadas (poucos atores envolvidos e ndo
enfrentamento do aumento da taxa de motorizacdo) deixam clara a incapacidade de o
plano, se executado, alterar substancialmente a qualidade da mobilidade urbana na regido,
a terceira (ndo previsdo de novas receitas) mostra a impossibilidade de o plano ser posto
em prética. E foi 0 que aconteceu. As 22 a¢des estavam previstas para serem colocadas
em pratica até 2017. Em 2019, as principais delas, como o custeio de 100% das
gratuidades pelo poder publico e a construcéo do corredor de BRT Norte-Sul, ndo haviam

sido realizadas.

Isso se explica pelo fato de que o pacto quase que se resumia a gerar despesas para o
poder publico. E despesas de grande porte — por exemplo, 0os R$ 550 milhdes do governo
federal via PAC (Programa de Aceleracdo do Crescimento). Ainda mais tendo em vista o
cenario econdémico no periodo seguinte ao pacto. O pais assistiu a uma grave crise
econdmica, caracterizada, entre outros pontos, pelo rombo das contas publicas e pela

gueda da capacidade de investimentos publicos.
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Tabela 4-2: Pacto de Goiania

Ator social Obrigacdes

Governo » Zerar o PIS/Cofins (3,65%) sobre a tarifa

federal « Investimento de R$ 550 milhdes (corredor BRT, corredores BRS, ciclovias,

terminais de integracao e estacdo de conex&o)

Governo « Iseng¢do do ICMS no 6leo diesel para as empresas
estadual » Custeio de 50% das gratuidades (R$ 4,5 milhdes/més)

* Extensdo do BRT, em vias compartilhadas, até os municipios de Senador
Canedo, Trindade e Goianira: com a construcao de estacBes de conexdo e a

requalificacdo de terminais

Prefeituras » Custeio de 50% das gratuidades (R$ 4,5 milhGes/més)

Operadores  * N° de viagens: retomada das 1 mil viagens/dia suprimidas com o0

privados congelamento da tarifa de 2013; e mais 1 mil viagens/dia (total: mais de 12
mil viagens/dia)

* Trabalhadores: reajuste de 9% nos salarios; vale-refeicdo de R$ 450; e

contratacdo de 275 motoristas e 100 organizadores de fila

« Onibus: compra de 300 convencionais novos ¢ 74 seminovos; ¢ troca dos
convencionais por articulados nos corredores preferenciais a medida que
esses forem implantados

» Monitoramento: 6 mil cAmeras (em todos os dnibus); acesso pela sociedade
via internet; e link direto do CCO das concessiondrias para as centrais do
poder publico

* Retorno da integragdo temporal

» Campanhas para valorizar o TPC

Fonte: elaboracdo propria com base em AFONSO (2015)

Do ponto de vista conceitual, o pacto também era muito limitado. A perspectiva de ter o
poder publico custeando as gratuidades (50% pelas prefeituras e 50% pelo governo do
estado) até seria um avango, frente a uma realidade onde esses beneficios séo arcados
exclusivamente pelos passageiros pagantes. No entanto, um avango limitado. Uma
politica que ndo enfrenta a questdo do financiamento do TPC como um todo, mas s6 de

uma parte — estudantes, idosos, pessoas com deficiéncia etc.
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4.5. 0 PACTO DA NTU

A NTU, em 2019, foi outra entidade a elaborar e propor uma espécie de pacto da
mobilidade urbana: “Construindo hoje o amanha: propostas para o transporte publico ¢ a

mobilidade urbana sustentavel no Brasil” (NESPOLI et al., 2019).

De fato, o documento ndo € apresentado como um “pacto” e nem, em momento algum,
utiliza esse termo. No entanto, pode ser considerado neste trabalho como tal, na medida
em que busca repactuar na sociedade os custos e beneficios do TPC entre os diferentes
atores sociais envolvidos direta e indiretamente com ele. Uma repactuacao em prol de

uma mobilidade urbana de melhor qualidade.

Para isso, prop0e cinco programas para serem implantados nas cidades brasileiras. Sdo
medidas que tornariam o TPC mais atrativo, mais barato e de melhor qualidade para a
populacdo, o que geraria uma nova divisdo modal na sociedade, com usuarios de carros e
motos migrando para o TPC e, consequentemente, melhorando a qualidade da mobilidade

urbana.

Também assinam o documento a ANTP (Associacdo Nacional de Transportes Pablicos),
a FNP (Frente Nacional de Prefeitos) e o Forum Nacional de Secretarios e Dirigentes
Publicos da Mobilidade Urbana.

O fato de, das quatro entidades responsaveis pelo documento, uma representar as
empresas de 6nibus e duas, prefeitos e secretarios municipais de Transporte, parece ser
determinante na responsabilizacdo pelos problemas e pelas solu¢bes da mobilidade

urbana no pais.

Isso porque ha um esforco, em todo o texto, em inocentar as empresas pela ma qualidade
do TPC por 6nibus nas cidades brasileiras (“E um equivoco atribuir unicamente ao
operador o 6nus pela baixa qualidade dos servicos de transporte publico por 6nibus,
quando o Poder Publico tem uma importante responsabilidade”) e em apontar a
impossibilidade or¢camentaria das prefeituras em fazer grandes investimentos na area
(NESPOLI et al., 2019). Assim, todo (ou quase todo) o dnus das solugbes propostas

caberia a Unido.

O primeiro dos cinco programas consiste em medidas de priorizacédo viaria para os dnibus

nas 111 cidades brasileiras com mais de 250 mil habitantes. Mais especificamente: faixas
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exclusivas, corredores centrais e corredores BRT. Ao todo, entre esses trés niveis de
prioridade, seriam investidos R$ 18,7 bilhdes da Unido em 8.899 km de corredores.

O segundo programa propde uma nova forma de custeio do TPC. Na préatica: R$ 30
bilhdes de recursos publicos (principalmente da Unido) por ano para pagar 50% dos
custos totais do sistema. No entanto, no texto esses valores ndo sdo apresentados como
recursos publicos. Mas sim como originados em outras fontes (como o transporte
individual motorizado, por exemplo). Ha, portanto, um malabarismo retdrico por parte
dos autores para indicar uma contribuicdo de usuérios de carros e motos para o sistema

de TPC, mas sem muito sentido pratico, j& que esses nao teriam novas despesas.

Na ldgica dos autores, como 0s carros contribuem para o aumento dos custos do TPC
(reduzindo a produtividade dos 6nibus nos congestionamentos, reduzindo a demanda de
passageiros pagantes etc.), seria justo que os usuarios do transporte individual motorizado
também contribuissem para a manutencdo do sistema. E, para isso, deveria ser utilizada
uma parte dos impostos ja existentes que incidem sobre carros e motos. O mesmo
acontecendo com os fundos para custear gratuidades (por exemplo, recursos do Fundo
Nacional de Assisténcia Social para pagar as gratuidades dos idosos).

Porém, o documento ndo propde novos impostos ou taxas, nem o aumento dos ja
existentes, mas sim que parte do que é arrecadado tenha um novo destino: o TPC urbano.
O que, na pratica, significa uma nova despesa do poder publico sem que haja novas
receitas. Fora isso, a NTU ainda propGe desoneracfes, ou seja, a reducdo das receitas

publicas.

Como argumento da viabilidade da proposta, o documento aponta que os R$ 30 bilhdes
(valores de 2016) correspondem a apenas 5,95% da arrecadacdo dos principais tributos

elegiveis para a constituicdo do fundo para financiar o TPC (Receita Federal e CONFAZ).

Ja 0s outros trés programas ndo tém o mesmo peso que o0s dois primeiros: nao exigiriam
muitos recursos e tampouco modificariam a estrutura da mobilidade urbana nas cidades
brasileiras. Tratam-se, basicamente, da implantagdo de indices de qualidade do servico,
de uma nova politica de comunicacao no setor (entre gestor puablico, operadoras, usuarios

e ndo-usudrios) e do aumento da transparéncia no sistema de TPC.

No entanto, ¢ curioso notar o viés dado ao tema “transparéncia” pela NTU. Ao contrario

do que poderia se esperar quando se depara com esse termo, 0 documento nédo foca, por
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exemplo, em medidas que promovam o controle social sobre as planilhas de custos, de
modo a evitar lucros das empresas maiores do que os previstos em contrato. Ali, o termo
é entendido como uma forma de fazer a populacdo entender as responsabilidades do poder
publico na qualidade do sistema. Parte-se da premissa de que a sociedade, de uma maneira
geral, tem uma percepcdo negativa das operadoras por desconhecer as regras e 0S
mecanismos do TPC. Por esse raciocinio, se as pessoas entendessem o impacto das
gratuidades nas tarifas, iriam se opor as concessdes das gratuidades, ao invés de ter

rejeicdo as empresas por conta dos altos valores cobrados aos passageiros.

4.6. TOPICOS CONCLUSIVOS

Os quatro pactos aqui analisados se resumem a criacao de despesas para o poder publico.
Os de Dilma, de Goiania e do Ipea sdo basicamente pactos federativos, que buscam
redividir a responsabilidade pelos investimentos em mobilidade urbana entre Unié&o,
estados e municipios. J& o Pacto da NTU € ainda mais limitado, uma vez que cria despesas
quase gue exclusivamente para a Unido, livrando os estados e 0s municipios de gastos

significativos.

H4, portanto, nessas quatro propostas de pacto uma falsa premissa subentendida: a de que
a mobilidade urbana nas cidades brasileiras é ruim por falta de investimentos. Ou seja,
tendo dinheiro, a situacdo tende a melhorar para a sociedade como um todo em seus
deslocamentos diarios, nas viagens a trabalho, estudo, lazer etc. E um raciocinio que
limita o entendimento da mobilidade urbana a basicamente dois atores envolvidos: o
poder publico e a sociedade como um todo. O poder publico, apresentado como
responsavel por garantir uma mobilidade urbana de qualidade a populacdo por meio de

seus investimentos. E a sociedade, vitima da ma qualidade da mobilidade urbana.

Na primeira das trés notas técnicas do Ipea aqui analisadas, o problema da mobilidade
urbana €, de fato, tratado de forma mais profunda. Os autores do texto trazem outros
atores sociais envolvidos com a mobilidade urbana para o debate sobre novas formas de
financiamento do TPC. Ali sdo apontados, por exemplo, 0s usuarios e os proprietarios de
carros e motos como possiveis novas fontes de custeio do TPC, por meio de novas taxas
e tributos. A logica utilizada € a da punicdo pelas externalidades negativas causadas.
Embora, do ponto de vista da justica social, essa logica faca sentido, ja que buscaria

redistribuir os 6nus e os boénus de cada modo de transporte de forma mais justa, a nota
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néo leva em consideragdo os conflitos existentes na sociedade. Ignora o lobby do carro e
a pressdo politica que esses atores penalizados fariam junto a tomadores de decisdo para

impedir a implantacdo dessas novas taxas e tributos.
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5. A LOGICA DA ACAO COLETIVA

Os objetivos, principios e diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana podem
ser colocados em pratica em uma cidade brasileira por meio de leis, portarias,
regulamentos e outras politicas municipais que venham a executar o que, até entdo, era
teoria. No entanto, se de um lado esta o Estado com a forca da lei, do outro podem estar
diferentes atores sociais com o poder de pressdo para impedir que uma determinada lei
seja aprovada, para revogar uma lei ja aprovada ou para alterar de modo substancial o
teor de uma norma ou politica publica. Ha ainda a possibilidade de uma lei ndo ser

cumprida, haja vista a limitada capacidade de fiscalizagdo do poder publico.

Por isso, para que a Lei da Mobilidade Urbana transforme, de fato, a realidade de uma
cidade, é preciso que diferentes atores sociais, € ndo s6 o Estado, tenham esse objetivo.
Como ja dito ao longo deste trabalho, a priorizacdo do transporte publico coletivo e a
reducdo das tarifas, por exemplo, podem trazer ganhos consideraveis para a mobilidade
urbana, ja que menos carros e motos nas ruas significariam menos externalidades
negativas causadas pelo transporte individual motorizado — acidentes, poluicdo e
congestionamentos. Ou seja, haveria um ganho coletivo, para a sociedade como um todo.
Mas o fato de o coletivo ganhar com essas medidas ndo quer dizer necessariamente que

0s membros desse coletivo tenham interesse em contribuir para essas medidas.

Antes, para entender o que motivaria os diferentes atores sociais envolvidos com a
mobilidade urbana a atuar em prol da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, é preciso
recorrer a OLSON (2015) para conhecer melhor “a logica da atuacdo coletiva”. Isso
porque o autor debate, no campo da economia e das ciéncias sociais, 0 que pode levar um

membro de um grupo a agir em prol do seu grupo.

5.1. OS CONCEITOS DE OLSON

Para entender o debate de Olson (2015), é preciso antes conhecer alguns de seus conceitos
(ver Tabela 5-1).

“Grupo” é um conjunto de individuos com um interesse comum. Esse grupo pode ser
formalizado (ex.: um sindicato, uma associacdo etc.) ou ndo (ex.. uma categoria

econdmica ou profissional).
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Tabela 5-1: Conceitos da logica da agdo coletiva, segundo Olson

Conceito Definicéo
Grupo Um conjunto de individuos com um interesse comum
Interesse comum E um interesse de todos os membros do grupo, sem exceg&o
Custo individual Contribuicdo de cada membro a causa coletiva

Beneficio coletivo E aquele que pode ser desfrutado por todos os membros do grupo,
independentemente se um determinado membro contribuiu ou ndo

para a conquista desse beneficio coletivo

Beneficio ndo-coletivo | E aquele que pode ser discriminado. Diferentemente do que ocorre
com o beneficio coletivo, um membro de um grupo somente
desfrutara do beneficio ndo-coletivo se contribuir para a causa

coletiva

Grupo grande Grupo em que a contribuicéo (ou a falta dela) de um Gnico membro

para a causa coletiva ndo é perceptivel aos demais membros

Fonte: elaboracdo propria com base em OLSON (2015)

“Interesse comum” é um interesse de todos os membros do grupo, sem excecdo. E o que
justifica a existéncia do grupo em si. E o interesse do grupo € justamente gerar beneficios

coletivos para o grupo.

“Beneficio coletivo” é aquele que pode ser desfrutado por todos os membros do grupo,
independentemente se um determinado membro contribuiu ou ndo para a conquista desse

beneficio coletivo.

“Custo individual” ¢ a contribui¢do de cada membro a causa coletiva, para que o beneficio

coletivo fosse conquistado.

E “beneficio ndo-coletivo™ é aquele que pode ser discriminado. Diferentemente do que
ocorre com o beneficio coletivo, um membro de um grupo somente desfrutard do
beneficio ndo-coletivo se contribuir para a causa coletiva. E a ldgica do “ganha-ganha™:

0 membro ganha se participar, e 0 grupo ganha com a participacéo dele.

Um exemplo ajuda a clarear esses conceitos: uma categoria profissional quer um aumento

salarial, e esse aumento salarial € alcangado por meio da luta do sindicato da categoria. O
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“grupo” € a categoria profissional. O “interesse comum” é o aumento salarial.
Sindicalizar-se é o “custo individual”, a contribuicdo que um membro da para a causa
coletiva. E o “beneficio coletivo” é o aumento salarial conquistado, que sera desfrutado

por todos os trabalhadores daquela categoria, inclusive pelos que néo sdo sindicalizados.

Mas se um membro do grupo vai usufruir do beneficio coletivo mesmo que ndo contribua

para a conquista dele, por que iria contribuir entdo? Isso vai depender do tamanho do

grupo.

Em um grupo pequeno, um membro poderia contribuir para a causa coletiva em duas
situacOes. Primeira situacdo: o membro obtém sozinho um ganho particular tdo grande
com o beneficio coletivo, o que faz com que ele fique incentivado a trabalhar em prol
desse beneficio coletivo, mesmo que tenha que arcar com todos 0s custos sozinho.
Segunda situacdo: no grupo, nenhum membro obtém sozinho uma parte do ganho
suficientemente grande para incentiva-lo a prover o beneficio sozinho. Mas, por outro
lado, ndo ha tantos integrantes a ponto de um membro nédo perceber se outro esta ou néo
ajudando a prover o beneficio coletivo. Esse controle mudtuo cria uma pressédo interna, e

todos se sentem obrigados a ajudar.

Ja em um grupo grande, ndo ha possibilidade alguma de os membros contribuirem para a
busca do beneficio coletivo por livre e espontanea vontade. Isso por dois motivos: por
uma questdo egoista, ja que cada membro saberd que desfrutard do beneficio coletivo
(caso conquistado) independentemente de ter contribuido ou ndo para a conquista dele; e,
por uma questdo racional, j& que cada membro sabera que a sua contribuicdo (ou a falta
dela) ndo fara muita diferenca para a busca do beneficio coletivo, tendo em vista que cada

membro € uma fracdo muito pequena do total de membros do grupo.

Nesse cendrio, se 0s membros ndo contribuem para a busca do beneficio coletivo, ele ndo
sera conquistado. Para mudar isso, ha duas medidas possiveis — que, preferencialmente,
devem ser adotadas conjuntamente. A primeira é a coer¢do. Como mostra Olson (2015),
a historia do sindicalismo no planeta, por exemplo, € uma histéria de coer¢do. Em
diversos momentos da histéria, um trabalhador que nédo se sindicalizasse ndo conseguiria
um emprego. Outro exemplo da coer¢do em grupos grandes sdo 0s impostos: mesmo em
paises com uma forte cultura nacionalista, onde os cidaddos tém um forte desejo pelo
progresso da nacgao, é necessario o instrumento do imposto, obrigatdrio, ja que as pessoas

ndo dariam dinheiro espontaneamente ao poder publico.
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Outra medida possivel para fazer com que membros de um grupo grande contribuam para
a causa coletiva € o uso de beneficios ndo-coletivos. Como mostra Olson (2015),
beneficio ndo-coletivo é aquele que pode ser discriminado. Diferentemente do que ocorre
com o beneficio coletivo, um membro de um grupo somente desfrutard do beneficio néo-
coletivo se contribuir para a causa coletiva. E a 16gica do “ganha-ganha”: 0 membro ganha

se participar, e 0 grupo ganha com a participacao dele.

No exemplo do sindicato, um beneficio ndo-coletivo seria a disponibilizacdo de um cartdo
de crédito ou de um clube aos sindicalizados. Ou seja, somente ganharia quem

contribuisse com a causa coletiva.

5.2. A LOGICA DE OLSON NA MOBILIDADE URBANA

Esse debate trazido por OLSON (2015) é fundamental para o presente trabalho. Isso
porque, se 0 objetivo é fazer com que diferentes atores sociais ajam em prol de um
interesse comum, que é uma mobilidade urbana de melhor qualidade para todos, é preciso

identificar como 0s outros conceitos do autor se encaixam no tema deste trabalho.

Ja se sabe qual € o interesse comum (melhorar a qualidade da mobilidade urbana) e que
o beneficio coletivo é a concretizacdo desse interesse comum, qual seja: uma mobilidade
urbana, de fato, melhor para todos. Até mesmo porque, como o conceito de beneficio
coletivo mostra, uma mobilidade urbana de melhor qualidade ndo pode ser discriminada,
ou seja, usufruirdo dela tanto os que contribuirem para ela quanto os que ndo

contribuirem.

Também ja se sabe que a coercdo, por meio da forca da lei, pode ndo ser o suficiente no
tema tratado neste estudo. Como ja dito, o lobby contrario ou até mesmo o nao
cumprimento da lei podem inviabilizar essa coercdo legal em prol de uma melhor
mobilidade urbana. Por isso, a necessidade de beneficios ndo-coletivos que convengam

diferentes atores sociais a atuar por essa causa coletiva.

Resta agora saber quem fara parte do grupo, qual o custo individual que cada membro
tera na busca por esse beneficio coletivo e qual beneficio ndo-coletivo que cada membro

receberd se contribuir com a causa coletiva.
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5.3. 0 “PACTO” DE JOANESBURGO

A cidade de Joanesburgo, na Africa do Sul, viveu uma experiéncia que pode ilustrar como
o trabalho de Olson pode ser aplicado para a construcdo de um efetivo pacto da
mobilidade urbana. Um pacto: que de fato melhore a qualidade da mobilidade urbana de
uma cidade; que exija sacrificios de atores sociais de forma proporcional aos beneficios
individuais e as externalidades negativas de seus modos de transporte ou atividades

econbmicas; e que seja viavel politicamente.

O caso de Joanesburgo citado nédo foi um “pacto”, no sentido de abranger diversos atores
sociais. Foi uma acdo isolada, mas que mostra uma forma eficaz de viabilizar
politicamente medidas de transporte que enfrentam forte resisténcia de atores sociais ndo
dispostos a serem sacrificados em prol da coletividade. Uma agdo que, por coincidéncia
ou ndo, segue a logica de Olson: a necessidade de conceder beneficios ndo-coletivos para
que membros de grupos grandes ajam em prol desse grupo, em prol de um beneficio

coletivo.

A medida foi a implantacdo do BRT em 2009. O beneficio coletivo pretendido pelo
governo local era a melhoria da mobilidade urbana. Mais especificamente: resolver, ao
mesmo tempo, 0 severo congestionamento e os persistentes problemas de mobilidade dos
1,5 milhdo de usuarios do transporte publico coletivo. O primeiro corredor do BRT
consistia em uma linha troncal de 25 km, com 27 esta¢des e linhas alimentadoras, para
conectar o0 CBD de Joanesburgo ao distrito de Soweto. Aquele era um dos mais

movimentados corredores pendulares da regido (VENTER, 2013).

No entanto, essa medida esbarrava em um forte ator social: a industria do “minibus-taxi”,
uma espécie de van com 16 assentos, que era o principal modo de transporte publico
informal em todo o pais desde os anos 1970. Com uma frota superior a 140 mil veiculos
em toda a Africa do Sul, o setor ndo estava disposto a perder mercado para o BRT. Da
mesma forma, o sucesso do BRT dependia da retirada de “minibus-taxi” de rotas
concorrentes (VENTER, 2013).

Para resolver o problema, o governo de Joanesburgo costurou um arranjo com a categoria:
313 operadores de “minibus-taxi” abririam mao de seu negdcio e, em troca, se tornariam
coproprietarios (alguns, empregados) da empresa que seria criada para operar 0 BRT: um
contrato de 12 anos com o poder publico para a operacdo das rotas troncais e

alimentadoras do sistema. Para isso, cada operador concordava em descartar o seu veiculo
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sob um programa de recapitalizacdo do governo e a investir esse subsidio na nova
empresa como capital de giro. A empresa seria remunerada por quildmetro viajado. Os
operadores teriam ainda direito a uma compensacao adicional nos primeiros anos para
garantir um rendimento mensal proporcional as rendas que possuiam quando operavam

os téxis. A cidade, portanto, assumia todos os riscos de demanda (VENTER, 2013).

Ou seja, 0 governo local costurou um arranjo com base na concessao de beneficios néo-
coletivos (a participacdo na empresa operadora do BRT, condicionada a quem arcasse
com o custo individual de abrir m&o de seu negdcio). Assim, convencia aqueles atores
sociais (operadores de “minibus-taxi”) a agirem em prol da coletividade, a fazerem o que
cabia a eles na busca pelo beneficio coletivo (uma mobilidade urbana de melhor qualidade

para todos).
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6. UMA PROPOSTA DE PACTO

Este capitulo apresentar4 uma proposta de Pacto da Mobilidade Urbana. Uma proposta
de pacto baseada em tudo o que foi discutido aqui at¢é o momento: a situacdo da
mobilidade urbana das cidades brasileiras; os caminhos apontados por pesquisadores e
técnicos e pela Lei da Mobilidade Urbana; a barreira politica imposta pelo lobby do carro
as medidas pro-mobilidade urbana sustentavel; as manifestacbes de 2013; as quatro
propostas de pacto apresentadas no pais na Gltima década (e os seus erros); e a logica da

acao coletiva. Uma proposta de pacto construida a luz do trabalho de Olson.

Para isso, este capitulo esta dividido em quatro se¢Ges. Na primeira, sera indicado como
foi construida esta proposta de pacto, dentro da logica de Olson. Na segunda, seréo
apresentadas as outras condicionantes levadas em consideracdo na construcdo da
proposta. Na terceira, 0 pacto em si, dividido em sete eixos — cada um apresentado em

sua respectiva subsecdo. Por fim, os topicos conclusivos do capitulo.

6.1. UM PACTO A LUZ DO TRABALHO DE OLSON

A proposta de Pacto da Mobilidade Urbana que serd apresentada neste trabalho foi
construida a luz da teoria de Olson. Ou seja: parte-se da premissa de que, em grupos
grandes, os diferentes atores sociais envolvidos ndo irdo contribuir espontaneamente para
a causa coletiva, para o interesse comum, para a mobilidade urbana de qualidade para

todos.

Primeiro, por uma questdo egoista. Por exemplo, os usuarios de carros. Em regra, eles
ndo vao espontaneamente deixar os seus veiculos em casa para que a coletividade tenha
uma mobilidade urbana de melhor qualidade. Em um cenario utépico como esse, em que
muitos motoristas deixem o carro em casa por pensar no bem comum, a qualidade da
mobilidade urbana de fato melhoraria. No entanto, cada motorista sabe que, nesse cenario,
esse beneficio coletivo (uma melhor mobilidade urbana para todos) poderia ser usufruido
tanto por quem contribuiu para ele (deixando o carro em casa) como por quem nao
contribuiu (quem seguiu usando o carro). Assim, por uma questdo egoista, cada motorista
vai querer usufruir do beneficio coletivo (mobilidade urbana de qualidade) sem arcar com

0 custo individual (deixar o carro em casa). Da mesma forma, cada motorista ndo vai

53



querer contribuir com uma causa coletiva que, caso conquistada, podera ser desfrutada

também por quem esta ao lado dele e ndo contribuiu para ela.

O segundo motivo para que os diferentes atores sociais ndo ajam em prol da causa coletiva
€ uma questdo racional. Ainda dentro do mesmo exemplo, cada motorista tem consciéncia
que representa uma fragdo muito pequena daquele coletivo, daquela sociedade. Assim,
ele igualmente tem consciéncia que aquela decisdo particular de deixar ou ndo o carro em
casa tem um impacto insignificante na busca pelo beneficio coletivo. Isso faz com que

ele ndo se motive a deixar o carro em casa.

Dos dois caminhos apontados por Olson para resolver essa questdo em grupos grandes, a
coercdo ja foi aqui amplamente debatida. No que se refere a mobilidade urbana, a forca
do Estado ndo é uma solucéo vidvel. Ha o lobby do carro, que impede que 0s governos
usem o seu poder para implantar medidas pré-mobilidade urbana sustentavel. Ou seja, a
pressdo de grupos privados para que leis, regulamentos e politicas ndo sejam implantados.
Caso implantados, que sejam revogados. Caso ndo revogados, que sejam

substancialmente alterados ou até mesmo descumpridos.

Por isso, com relacdo ao Pacto da Mobilidade Urbana, o caminho adotado por este
trabalho é a outra alternativa apontada por Olson: a concessdo de beneficios néao-
coletivos. Ou seja, 0s beneficios que podem ser discriminados, concedidos somente para

guem contribuir com a causa coletiva.

Um caminho para viabilizar medidas impopulares ou antipaticas a determinados setores
ou atores sociais, ja que oferece uma contrapartida aos prejudicados por tais intervencoes
na mobilidade urbana, dentro da Iégica ganha-ganha. Esses atores ganham se participar,

e a coletividade ganha com a participacdo deles.

Como j& dito ao longo deste trabalho, ja hd um amplo conhecimento acumulado sobre as
medidas necessarias para melhorar a qualidade da mobilidade urbana nas cidades
brasileiras. No entanto, é preciso viabilizar politicamente essas medidas. E o0s beneficios

ndo-coletivos sdo uma importante estratégia para isso.

Este trabalho, portanto, procurou identificar medidas que pudessem de fato melhorar a
qualidade da mobilidade urbana das cidades brasileiras. Dessas medidas, identificou-se
entdo quais seriam 0s atores sociais prejudicados por elas. O passo seguinte foi entender

0s interesses desses atores para, assim, apontar quais beneficios ndo-coletivos poderiam

54



ser oferecidos a eles, de modo que ficassem dispostos a serem sacrificados em prol da
coletividade.

Com isso, foi construida aqui uma proposta de pacto com sete eixos. Para cada eixo, serdo
apresentados: o custo individual (do ator social mobilizado para o pacto), o beneficio nédo-
coletivo (o ganho que o ator social ter4 somente se arcar com o seu custo individual) e 0s
beneficios coletivos (os ganhos da coletividade, mesmo entre os atores que nao tiverem

custos individuais).

6.2. OUTRAS CONDICIONANTES

A légica de Olson €, portanto, sem divida o principal norte utilizado na construcdo deste
pacto. No entanto, outras condicionantes foram utilizadas para a construcdo desta
proposta. A légica de Olson é fundamental para que o pacto seja viavel politicamente.
Mas, além disso, € preciso que 0 pacto: seja viavel economicamente; de fato melhore a
qualidade da mobilidade urbana de uma cidade (com base no que diz a literatura e nos
caminhos apontados pela Lei da Mobilidade Urbana); seja justo do ponto de vista social,
exigindo sacrificios de atores sociais de modo proporcional aos beneficios que esses
recebem e as externalidades negativas que eles geram; e que seja de &mbito local (assim
como o sdo os principais problemas da mobilidade urbana nas cidades brasileiras e as

respectivas soluc@es).

Os quatro pactos da mobilidade urbana analisados no Capitulo 4 ndo seguiam a légica de
Olson. Néo levavam em consideracdo a légica da acdo coletiva e o que € preciso para
fazer com que um membro de um grupo aja em prol desse grupo. Tratava-se de pactos
federativos, resumindo-se a divisdo dos custos com a mobilidade urbana entre a Uni&o,
os estados, o Distrito Federal e os municipios. Como se o0s problemas de mobilidade das
cidades brasileiras fossem causados por falta de recursos. E como se esses recursos
publicos fossem infinitos. Os pactos propostos tendiam entdo a ser interrompidos na
primeira crise econdmica que surgisse ou quando fosse necessario um alto investimento

em outra area da administracéo publica.

E, mesmo se ndo fossem interrompidos, esses pactos ndo atingiriam o seu principal
objetivo: uma melhoria significativa da qualidade da mobilidade urbana das cidades

brasileiras. 1sso porque manteriam intacta a estrutura da mobilidade urbana dessas
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cidades, ja que fogem de questdes fundamentais, como: a urgéncia de uma nova diviséo
dos beneficios e custos de cada modo de transporte e de cada atividade econémica; e a
necessidade de se implantar politicas de restricdo ao uso do transporte individual

motorizado.

E preciso, portanto, que cada intervencdo a ser adotada, de fato, traga melhorias na
qualidade da mobilidade urbana. Ou seja, € preciso que a medida gere um beneficio
coletivo para a sociedade, de modo que todos tenham um ganho (uma melhor mobilidade
urbana para todos). E, para isso, é preciso que o instrumento escolhido encontre respaldo
na Lei da Mobilidade Urbana e na literatura (que indique, por exemplo, os resultados

positivos obtidos onde foi aplicado).

O presente pacto também parte da premissa de que a mobilidade urbana é uma questdo
local. E no &mbito do municipio que as principais decisdes relacionadas & qualidade da
mobilidade urbana ocorrem: se havera priorizacédo viaria para o TPC ou ndo; qual a oferta
de estacionamentos publicos de beira de calcada (e quais valores cobrados aos
motoristas); a area e o local dos pontos de taxi; qual tratamento dado a circulagdo de
bicicletas; com que rigidez as irregularidades no transito cometidas por usuérios de carros

e motos sdo fiscalizadas e punidas; se havera ou ndo pedagios urbanos etc.

Sao escolhas politicas. Feitas cotidianamente por prefeitos e secretarias municipais de
Transporte. E cada uma dessas decisfes — de adotar ou ndo um determinado instrumento,
de cobrar muito, pouco ou nada pelo uso do espaco publico por modos individuais
motorizados, de definir o espago que cada modo de transporte terd na via — impacta
diretamente na tarifa do TPC, no tempo que a populagdo passa no transito entre casa e
tralho/estudo, nos indices de acidentes e poluicdo, nos congestionamentos, na diviséo

modal daquela sociedade etc.

De fato, as prefeituras enfrentam, em regra, uma limitacdo financeira que impede
investimentos significativos na area. Com base nisso, € comum governos municipais
argumentarem, por exemplo, que a diminuicdo das tarifas do TPC urbano dependeria de
subsidios do governo federal. No entanto, uma redistribuicdo dos custos e beneficios entre
os diferentes atores sociais envolvidos com a mobilidade urbana, viabilizada por um pacto
social, pode ser feita mesmo sem recursos. E mais do que isso: um pacto da mobilidade

urbana, na medida em que redistribui esses custos e beneficios, pode gerar recursos para
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os cofres publicos, ao instituir novas taxas, por exemplo. O custo, portanto, ndo é

financeiro. E politico.

Outro ponto importante: a NTU, em seu pacto, defende, para o financiamento do TPC
urbano, a criagdo de um fundo da mobilidade no &mbito da Unido, que faria os repasses
para os municipios. A NTU entende que “a arrecadagdo de recursos oriundos de diversas
fontes das trés esferas do Executivo e sua distribuicdo para os sistemas de transporte
coletivo espalhados por muitos municipios requer a constituicdo de um mecanismo
proprio”. No entanto, o presente trabalho entende que uma cidade pode ter o seu Fundo
de Mobilidade proprio, com os recursos arrecadados no &mbito do municipio. Assim, aqui
partir-se-a da premissa de que a cidade a implantar este pacto ja tenha criado, no ambito
do municipio, um Fundo de Mobilidade Urbana. As fontes de financiamento desse fundo

estdo descritas nos eixos deste pacto. E o destino desses recursos é o custeio do TPC.

6.3. PACTO DA MOBILIDADE URBANA

Esta secdo apresenta, entdo, o Pacto da Mobilidade Urbana, dividido em sete eixos: linhas
interbairros pagas pelo comércio local; taxi na Gltima milha do TPC; menos vagas para
carros nas ruas; pedagio urbano; ruas sem saida; ruas de passagem; e nova estrutura de
calculo tarifario. Em seguida, na sessao seguinte, uma sintese do capitulo para expor qual

seria 0 impacto do pacto como um todo para a mobilidade urbana de uma cidade.

Em funcdo de seu carater local, o Pacto da Mobilidade Urbana terd como 6rgéao gestor a

prefeitura de cada cidade.

6.3.1. Novas centralidades

Planejar o transporte de uma cidade tendo como principal diretriz a redugdo dos tempos
e dos custos de viagem pode ser uma armadilha. Isso porque viagens mais rapidas e
baratas podem estimular as pessoas a morar cada vez mais longe de seus locais de trabalho

ou estudo, espraiando cada vez mais as cidades.

Uma diretriz mais interessante do ponto de vista da sustentabilidade das cidades é a

reducdo das distancias. Se as pessoas morarem proximo as suas atividades cotidianas
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(trabalho, estudo, lazer, saude etc.), os tempos de viagem tendem a diminuir, assim como

0s custos de viagem. J& o contrario, como visto no paragrafo anterior, ndo acontece.

Um dos caminhos para encurtar essas distancias € fortalecer centralidades selecionadas
de uma cidade — aquelas potenciais centralidades, para além do Centro da cidade, que
poderiam concentrar as atividades realizadas pelos moradores dos bairros do entorno, de
modo que eles ndo precisassem mais percorrer grandes distancias para trabalhar, estudar,
fazer compras etc. Para isso, é preciso que as linhas de TPC ajudem a enraizar essas
atividades econdmicas e sociais em cada centralidade: fazendo com que os moradores do
entorno tenham facilidade de acesso aqueles pontos, e ndo s6 ao Centro da cidade. Ou
seja, que haja linhas diretas dos bairros-satélite a essas centralidades e também entre as
centralidades, todas a uma tarifa mais baixa do que a cobrada nas linhas radiais e de longa

distancia.

O custo dessa medida é o de financiar uma oferta de TPC onde, a principio, ndo ha uma
demanda que a justifique. Caso um municipio opte por esse caminho, a “solu¢do” 6bvia
(tendo em vista a tradicdo das cidades brasileiras) é fazer com que os passageiros pagantes
custeiem essas linhas — os passageiros das proprias linhas e, por meio do subsidio cruzado,

os das linhas mais rentaveis.

No entanto, como ja visto, € uma solugdo que, na verdade, aprofunda os problemas da
mobilidade urbana nas cidades brasileiras, ao contribuir para o ciclo vicioso do TPC: o
municipio aumenta a tarifa para financiar essas novas linhas; esse aumento torna o TPC
cada vez menos atrativo para a populacéo e expulsa ainda mais os passageiros para modos
individuais motorizados (principalmente as motos) e para a imobilidade urbana (devido
a dificuldade de pagamento da tarifa pela populacdo mais pobre); tem-se entdo uma
diminuicdo da quantidade de passageiros pagantes; com isso, gera-se novos aumentos da

tarifa; e assim por diante.

Para ndo alimentar esse ciclo vicioso, este trabalho propde, dentro da I6gica de um pacto,
outra fonte de financiamento: o comércio diretamente beneficiado com o fortalecimento
das novas centralidades. Assim, esse ator social tera o custo individual de financiar essas

linhas de dnibus (uma parte ou o total das despesas).

O ganho individual para esses empresarios serd um movimento maior de
pessoas/consumidores em seu comércio, propiciado pelo fortalecimento da centralidade,

pela maior acessibilidade aquele local e pelo barateamento do TPC naquela regido. Esse
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ganho individual, dentro da conceituacdo de Olson, seria um beneficio ndo-coletivo:
somente podera ser usufruido pelo membro do pacto caso ele faga o que Ihe cabe no pacto.
Ou seja, 0 municipio somente tocara um programa de fortalecimento dessas novas

centralidades onde o comércio local aceitar financiar aquelas linhas de TPC.

De forma paralela a esse ganho individual, o0 municipio podera condicionar a licenga de
operacdo na regido ao financiamento das linhas de 6nibus. Na légica das legislacdes
urbanisticas, esse financiamento seria uma acdo mitigadora dos impactos negativos a
circulacdo causados pela instalacdo de um determinado empreendimento naquele local.
Na Idgica de Olson, a licenca seria mais um beneficio ndo-coletivo: somente concedida

aos gue aceitarem arcar com o custo do TPC na regido.

J& o beneficio coletivo deste eixo do pacto € evidente: uma cidade policéntrica, freando
as tendéncias de espraiamento e centralizacdo do espaco urbano, com as consequentes
reducdes dos congestionamentos e de distancias, tempos e custos de viagem. Fora isso,
um TPC mais barato, com uma nova fonte de custeio, para além dos passageiros pagantes.
Uma cidade mais sustentavel, que incentivara o uso de TPC (com as tarifas mais baratas)
e do transporte ativo (com as distancias mais curtas). O arranjo de custos e beneficios do

Eixo 1 do pacto pode ser visto no Quadro 6-1.

Quadro 6-1: Eixo 1 do pacto

Comércio local Beneficios coletivos
Custo individual Beneficio ndo-coletivo
* Custear as linhas de * Movimento maior em » Uma cidade policéntrica (com
TPC da centralidade suas lojas distancias mais curtas)
* Licenca de operagéo * TPC mais barato (ou gratuito)
naquela regido

Fonte: elaboracéo prépria

Um exemplo concreto deste eixo do pacto foi visto na cidade do Rio de Janeiro. O
shopping Rio Sul, em Botafogo, adaptou de forma irregular um dos andares do prédio
originalmente destinados a garagem para que fossem instaladas lojas naquele espaco. Para

néo ter que demolir as lojas e refazer o espago de garagem, o shopping chegou a um
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acordo com o Ministério Publico: como contrapartida, 0 empreendimento passaria entdo
a custear um 0Onibus entre o shopping e o bairro de Copacabana, sem cobranga de tarifa

ao0s passageiros.

Assim, o Rio Sul foi duplamente beneficiado. Além de ndo ter que demolir suas
construcdes, 0 empreendimento passou a ter um “custo” que, na verdade, leva mais
pessoas as suas lojas, aumentando a procura pelo seu negocio. A linha “Riosul X Cardeal
Arcoverde (Copacabana)” opera com intervalos de 30 minutos (de segunda a sabado, das
10h as 22h; e domingos e feriados, das 12h as 21h) (RIOSUL, 2020a e 2020b).

O Quadro 6-2 ilustra o arranjo feito com o shopping. O beneficio coletivo foi uma linha
de onibus gratuita, paga pela iniciativa privada. Os beneficios nao-coletivos do
empreendimento foram: a possibilidade de ndo demolicdo das lojas do andar
originalmente destinado a garagem; e a chegada de moradores/consumidores de
Copacabana a porta do shopping a cada 30 minutos. E o custo individual desse ator social

foi custear a linha de 6nibus.

Quadro 6-2: Eixo 1 do pacto (o exemplo do RioSul)

Rio Sul Beneficio coletivo
Custo individual Beneficios ndo-coletivos
* Custear a linha de TPC * A ndo demolig8o das lojas * Uma linha de 6nibus

RioSul-Copacabana construidas no andar destinado a gratuita (paga pela
garagem iniciativa privada)

* A chegada de

moradores/consumidores de
Copacabana a porta do shopping a
cada 30 minutos

Fonte: elaboracdo propria

6.3.2. Taxi na ultima milha do TPC

O segundo eixo deste pacto tem como principal ator social os taxistas. O taxi € um modo
de transporte que, do ponto de vista da disputa politica que envolve a mobilidade urbana,
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vive nos ultimos anos uma situa¢do contraditoria. De um lado, vem perdendo forca no
mercado junto aos usuarios, por conta da perda de demanda para o Uber. Por outro lado,
0 taxi ainda é um ator social com muita forca politica, com grande capacidade de
mobilizacdo e de pressdo junto a tomadores de decisdo (prefeitos, vereadores, 6rgédos de

gestdo de transito e transporte, conselhos municipais) e imprensa.

Assim, com essa forca politica, os taxistas conseguem conservar privilégios, como, por
exemplo, pontos em locais estratégicos da cidade que, do ponto de vista de uma
mobilidade urbana sustentavel, poderiam ser utilizados para outros fins, como ampliagdo
de calcadas ou instalacdo de ciclovias, ciclofaixas ou faixas exclusivas para 6nibus. Além
disso: os taxistas conseguem expandir os seus privilégios. Como é o caso do direito de
circulacdo em faixas exclusivas para énibus em cidades como Rio de Janeiro e Petropolis,
desvirtuando o sentido da faixa exclusiva, que € fortalecer e priorizar o TPC, e ndo modos

motorizados individuais, como o taxi.

Nesse cenario, ha o interesse da coletividade, representado pelo poder publico, em dar
fim aos privilégios do taxi na mobilidade urbana. Enquanto os taxistas tém o interesse em
voltar a ter a demanda perdida para o Uber. Porém, para se fazer um arranjo na légica
ganha-ganha, esses dois interesses ndo sdo o suficiente, ja que ndo faria sentido (e nédo
seria viavel do ponto de vista orcamentario) um municipio simplesmente pagar os taxistas
em troca dos espacos dos pontos de taxi, por exemplo. E necessario, portanto, mais um
componente neste arranjo para que se possa viabilizar um beneficio ndo-coletivo para 0s

taxistas.

Neste caso, entrariam as operadoras de 6nibus urbano. Um dos maiores desafios dessas
empresas é combater a capacidade ociosa do sistema, materializada pelos assentos e
espacos vazios dos veiculos em viagem. Por contrato, as operadoras sdo obrigadas a
garantir a oferta de transporte mesmo quando ha baixa demanda — até mesmo porque,

desde 2015, o transporte € um direito social constitucional (BRASIL, 1988).

Assim, uma forma de, a0 mesmo tempo, manter a garantia a esse direito constitucional,
reduzir o custo do sistema na oferta desse transporte urbano por 6nibus, gerar uma nova
fonte de recursos para os taxistas e reduzir os privilégios dos taxistas no espago urbano é:
o0s taxis substituirem os 6nibus na Gltima milha nos horarios de baixa demanda (em

especial, noites e madrugadas).
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O custo do sistema de TPC seria menor principalmente por conta de combustivel e
pessoal. Devido a baixa demanda, o veiculo de passeio utilizado pelos téxis € suficiente
para atender os usuarios de TPC nesses horarios. No entanto, esses veiculos gastam muito
menos combustivel do que os énibus e, dependendo da cidade, utilizam menos méo de
obra (tendo em vista a existéncia de cobradores nos 6nibus urbanos na maioria das cidades
brasileiras, principalmente as pequenas e medias). Nao séo raros, por exemplo, 6nibus
rodando em madrugadas com motorista, cobrador e um, dois ou até mesmo nenhum
passageiro. Essa economia no custo do sistema, caso nao incorporada nos lucros dos

operadores, possibilitaria uma reducgdo na tarifa, gerando portanto um beneficio coletivo.

Em relacdo a perda dos pontos dos taxistas em regides centrais da cidade (custo
individual), é possivel fazer mais um arranjo, dentro ainda deste eixo do pacto, de modo
a reduzir o custo individual desse ator social e aumentar os beneficios coletivos. Para
compensar a perda daqueles pontos, 0 municipio pode ceder aos taxistas espacos onde a
presenca deles traga beneficios para a coletividade. E o caso, por exemplo, de areas
estratégicas para a seguranca publica, como o entorno de escolas, por exemplo, onde haja
0 interesse publico na reducdo de crimes praticados contra pedestres, como roubos e
furtos.

Como mostra GEHL (2013), o movimento de pessoas leva vida para as ruas. E a vida nas
ruas, por sua vez, tem um impacto direto sobre a sensac¢ao de seguranga. Sdo mais “olhos”,
“rondas” feitas por pessoas comuns. Uma rua deserta é mais propicia aos crimes contra o
pedestre que eventualmente passar por 1. Nesse sentido, a simples presenca de taxistas
em locais estratégicos, conversando entre uma corrida e outra no ponto, daria mais
seguranca aquela regiao.

Se refor¢armos a vida na cidade de modo que mais pessoas caminhem e passem

um tempo nos espagos comuns, em quase todas as situagdes, haverd aumento

da segurangca, tanto da real quanto da percebida. A presenga de “outros” indica

que um lugar é considerado bom e seguro. H& “olhos nas ruas” e

frequentemente, também “olhos sobre as ruas” (GEHL, 2013)

Portanto, os taxistas perderiam pontos em regifes centrais, mas ganhariam outros. A troca
em si ndo seria de interesse desses profissionais, mas é o beneficio ndo-coletivo (uma
nova fonte de renda) que faria com que eles quisessem fazer parte do pacto. Se a tendéncia
atual é de perda cada vez maior de demanda para o Uber, por conta da praticidade, dos
precos menores e da modernidade do transporte por aplicativo, a atuacdo junto ao TPC
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representaria um novo mercado para os taxistas, sem concorrentes e com uma renda

garantida.
A distribuicéo de custos e beneficios do eixo 2 do pacto pode ser vista no Quadro 6-3.

Do ponto de vista operacional, os taxis poderiam ter validadores menores do que 0s
utilizados nos énibus, de modo que o passageiro pudesse usar o seu cartdo (possibilitando,
inclusive, a integracdo entre um 6nibus na via troncal e o taxi na dltima milha). Esses
validadores seriam automaticamente desativados quando o veiculo saisse da area ou do
horério estipulados para o servi¢co. A remuneracdo do taxista seria a de uma corrida
normal. Como o passageiro pagaria apenas a tarifa normal de TPC, a empresa operadora
complementaria o valor. No caso de beneficiarios de gratuidades, a operadora pagaria

toda a corrida.

Quadro 6-3: Eixo 2 do pacto

Taxi Beneficios coletivos
Custo individual Beneficio ndo-coletivo
* Perda de privilégios (pontos » Uma nova fonte de * Uso mais sustentavel de pontos
em regides centrais, direito renda de téxi e faixas exclusivas para
de circulagdo em faixas onibus
EXC|US|VaS pal’a 6n|bUS etC) ° Redugéo dO Custo dO Sistema

de TPC (e a consequente
reducdo da tarifa)
* Maior seguranga publica em
pontos estratégicos, com 0s

novos pontos de taxi

Fonte: elaboracdo prdpria

6.3.3. Menos vagas para carros nas ruas

O terceiro eixo do pacto envolve o0s estacionamentos particulares. Para esses
estabelecimentos, a I6gica é a do mercado: quanto maior a demanda, melhor. Maiores 0s

lucros. E o que pode diminuir a demanda € a concorréncia, com produtos melhores e/ou
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precos menores. No caso dos estacionamentos privados, um forte concorrente é o
estacionamento pablico de beira de cal¢ada: nas cidades brasileiras, em regra, € gratuito
ou a precos baixos. Em geral, o estacionamento publico também é mais pratico para o
motorista (ndo precisa deixar a chave, pode parar na porta do estabelecimento de destino,
perde-se menos tempo por ndo ter que entrar em estacionamento privado etc.). Portanto,
é de muito interesse dos estacionamentos privados que esse concorrente fique menos

atrativo: ou mais caro ou que deixe de existir.

E é esse 0 beneficio ndo-coletivo proposto neste eixo do pacto para o0s estacionamentos
particulares: a extin¢do de vagas de beira de calgada em areas centrais e, nas vagas que
sobrarem (em areas menos centrais), 0 aumento dos valores cobrados aos motoristas. Com

isso, 0s estabelecimentos privados terdo um aumento da procura pelo seu negécio.

O Quadro 6-4 ilustra o arranjo construido no Eixo 3 do pacto.

Quadro 6-4: Eixo 3 do pacto

Estacionamentos privados Beneficios coletivos
Custo individual Beneficio ndo-coletivo
* Taxa por vaga ofertada * Aumento da demanda * Melhor uso dos espagos das

vagas de beira de calgada
* Menos carros € motos nas ruas

* Recursos para 0 Fundo de
Mobilidade (TPC)

Fonte: elaboracdo propria

Seguindo a légica do pacto, o poder publico somente tomaré essas medidas, beneficiando
esses empreendimentos, caso fique acordada a contrapartida dessas empresas. Ou seja, 0
custo individual desses estabelecimentos privados: para cada vaga privada, sera cobrada
uma taxa direcionada a um fundo de mobilidade para custear o TPC. Nesse caso, 0s
estabelecimentos privados ndo usariam sua forca politica para inviabilizar essa cobrancga,

porque essa despesa a mais seria mais que compensada pelo aumento de arrecadagdo com
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0 aumento da demanda. E esse aumento da arrecadacdo estaria condicionado a nova

despesa (dentro da l6gica do beneficio ndo-coletivo).

Ja os beneficios coletivos deste eixo sdo varios: 0S recursos obtidos junto aos
estacionamentos privados para o Fundo de Mobilidade; um melhor uso dado aos espacos
das vagas publicas de beira de calcada que forem extintas (faixa exclusiva para onibus,
ciclovia, ciclofaixa, alargamento de calgadas); os recursos obtidos pelo aumento dos
valores cobrados aos motoristas nas vagas publicas que subsistirem, sendo também
direcionadas ao Fundo de Mobilidade; e menos carros e motos nas ruas, ja que a oferta
total de vagas na cidade (estacionamentos publicos e privados) sera menor, atraindo,

portanto, menos carros.

O ator social que pode se opor a este eixo do pacto sdo 0s usuarios de carros e motos. No
entanto, neste caso, o poder publico ndo estard mais sozinho neste embate. Tera ao seu
lado os estacionamentos particulares, que poderdo usar sua forca politica para viabilizar

este eixo (junto a vereadores, por exemplo), ja que tém interesse no aumento da demanda.

6.3.4. Pedagio urbano

O pedégio urbano (ou taxa de congestionamento ou pedagio de regulacdo) € uma efetiva
forma para desencorajar o uso de veiculos privados, especialmente onde ha outras opc¢des
de transporte. Quando um pedéagio urbano é implantado, quem circulava de carro/moto
gratuitamente por aquela regido passa, entdo, a ter quatro alternativas: continuar se
locomovendo de carro/moto e, consequentemente, pagar por isso; migrar para modos de
transporte mais sustentaveis (TPC ou transporte ativo); continuar usando o carro/moto,
mas buscando rotas alternativas para fugir do pedéagio; ou continuar usando o carro/moto,

mas fugir do horario de incidéncia do pedagio (no caso de uma cobranga temporal).

MIGUEL e RODRIGUEZ (2019) entrevistaram cerca de 1,3 mil moradores de Madri
(Espanha) para avaliar qual seria 0 comportamento da populacéo caso um pedagio urbano
fosse implantado no Centro da cidade. A pesquisa mostrou que 25% dos automobilistas
migrariam para modos sustentaveis (TPC, caminhada ou bicicleta), 18% pagariam o
pedagio para continuar usando carro, 8% mudariam de rota e 22% mudariam de horéario
para fugir da cobranca. Como a pesquisa mostrou, ha ainda duas situa¢des para além das
quatro alternativas citadas: 11% ndo seriam afetados pelo pedagio (por ja ndo passarem
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na &rea onde haveria a cobranca) e 17% enquadrar-se-iam em algum tipo de isen¢éo (ex.:

moradores da area).

As quatro alternativas (entre os afetados pelo pedagio) séo positivas para a coletividade
em termos de mobilidade urbana. Se o motorista migrar para o TPC ou para o transporte
ativo, a sociedade ganha com menos carros/motos nas ruas. Se ele fugir da area ou do
horario de cobranca do pedagio, o congestionamento dos trechos carregados ou dos
horéarios de pico é dissolvido. E se esse motorista continuar usando o carro, sem fugir do
pedégio, a coletividade ganhara do ponto de vista orcamentério, j& que o produto daquela
arrecadacdo podera trazer ganhos sociais, principalmente se esses recursos forem

encaminhados para o TPC.

Essas quatro alternativas de ganhos sdo formas de beneficios coletivos. Todos ganhardo
com eles, independentemente de terem contribuido ou ndo para a conquista eles. O

pedagio urbano traz, portanto, claros ganhos para a mobilidade urbana (ver Quadro 6-5).

Quadro 6-5: Eixo 4 do pacto (beneficios coletivos)

* Menos carros/motos nas ruas
Beneficios | ¢ Menos congestionamento nos horarios de pico e nos trechos mais carregados
coletivos « Recursos para o Fundo de Mobilidade (TPC)

» Aumento da demanda do TPC

Fonte: elaboracéo prépria

E quem é sacrificado com essa medida é o motorista de carro e moto, que passa a ter que
pagar para poder circular por onde e quando ele até entdo o fazia gratuitamente. Ou seja,
com relacdo a justica social, a medida é correta, ja que busca construir uma mobilidade
urbana sustentavel cobrando um preco daquele ator social que, proporcionalmente, mais
gera externalidades negativas e que menos paga por elas. Como ja visto ao longo deste
trabalho, quem usa carro e moto € beneficiado pelo TPC, mesmo sem usa-lo, mas, em
regra, nada paga por ele nas cidades brasileiras. E um pedagio urbano com o produto da

arrecadacdo direcionado ao financiamento do TPC viria para mudar essa realidade.
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No entanto, a questdo € outra: como viabilizar essa medida. Para isso, este eixo também
usara a ldgica de Olson, mas com uma diferenca. Nos eixos anteriores, cabe ao poder
publico, gestor do pacto, oferecer uma contrapartida ao ator social, dentro da légica
ganha-ganha, para que esse aceite o custo individual que lhe é imposto. Ou seja, ha ali
um arranjo entre pelo menos duas medidas a principio independentes (ex.: o fim de vagas
de estacionamento publico e a criagcdo de uma taxa para os estacionamentos privados; a
extincdo de pontos de taxi no Centro da cidade e a formacéo de uma parceria entre taxistas
e operadoras de TPC; uma politica urbana de promocédo e desenvolvimento de novas
centralidades e o custeio pelo comércio local das linhas interbairros). Uma medida
apresentada como condi¢édo da outra.

Ja neste eixo, ndo ha essa combinagdo. Ndo ha um arranjo. Ha apenas uma medida: o
pedagio urbano. E os beneficios ndo-coletivos oferecidos estdo embutidos nessa medida.
Por exemplo: os usuérios de carro e moto que continuarem usando aquele modo de
transporte naquele local e naguele horéario terdo o beneficio ndo-coletivo de vias livres
para circular. Trata-se de um beneficio que somente sera desfrutado por quem estiver
disposto a arcar com o seu custo individual, qual seja: pagar por circular por onde até
entdo circulava de graga. Essa troca pode ser convidativa para a camada mais rica da
populacdo das cidades grandes e médias brasileiras. Uma camada que néo esta disposta a
abrir mao do conforto do transporte individual motorizado e que néo teria dificuldade

para pagar uma tarifa de pedagio.

Por isso, caso fique claro quais sdo os beneficios ndo-coletivos em jogo, os ricos (e super-
ricos) podem se tornar um importante aliado na viabilizacéo politica do pedagio urbano.
Hoje, ter muito dinheiro néo livra a pessoa dos congestionamentos nas viagens urbanas
(salvo casos extremos, como 0 uso de helicOpteros particulares, e mesmo assim em
viagens restritas a existéncia de helipontos na origem e no destino). Na légica deste eixo

do pacto, o dinheiro de fato livraria os usuarios de carros e motos do congestionamento.

O uso do carro seria, assim, elitizado, para que, como visto, 0 acesso a cidade fosse
democratizado: uma melhor mobilidade urbana, concretizada para a maior parte da
populagéo por meio de um ganho de qualidade em outros modos de transporte, que néo o

individual motorizado.

Os custos individuais do pedagio urbano seriam, portanto, mais intensos na classe média

baixa, por exemplo. Usuarios de carros e motos que nédo teriam condigdes financeiras de
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arcar com o pedagio. Esses teriam entdo que migrar para o TPC ou para o transporte ativo.
Ou teriam que mudar de horéario ou rota para fugir do pedagio. Nesses casos, ainda assim,

haveria beneficios ndo-coletivos para esses atores sociais (ver Quadro 6-6).

Esse eixo do pacto, por ndo envolver mais de uma medida, esta calcado fortemente na
interpretacdo que os diferentes atores sociais envolvidos dardo aos efeitos do pedagio
urbano em suas vidas. Ou melhor: como este trabalho é sobre a viabiliza¢do politica de
medidas que promovam uma mobilidade urbana de qualidade, o que importa aqui séo 0s
efeitos que as pessoas imaginam que o pedagio urbano terd em suas vidas. Por isso, €
fundamental que o poder publico, ao apresentar essa proposta a populacdo por meio de
audiéncias publicas e pelos meios de comunicacdo, deixe claro o que se espera do pedagio
urbano. Ou seja, apresentar projecdes de arrecadacdo (e do impacto dela na tarifa de TPC)

e da reducdo do congestionamento na regiao.

Quadro 6-6: Eixo 4 do pacto (custos individuais e beneficios ndo-coletivos)

Custo individual Beneficio ndo-coletivo
Quem continuar * Pagar pedagio por onde * Vias livres para circular de
usando carro/moto antes circulava de graca carro/moto
Quem migrar para o * Perder o conforto do « Um transporte mais barato (parte
TPC ou transporte carro/moto da tarifa custeada por quem paga o
ativo pedagio)
Quem mudar de * Nao usar o horéario/rota * Seguir usando carro/moto, nao
horério/rota preferido(a) pagar pedagio e, ainda assim,
usufruir dos beneficios coletivos
gerados

Fonte: elaboracéo prépria

Essa questdo foi abordada por MIGUEL e RODRIGUEZ (2019). Ao analisar a
viabilidade do pedagio urbano na cidade de Madri (Espanha), os autores apontaram 0s
trés fatores determinantes na aceitabilidade social da medida: a percepc¢éo da eficacia da
medida, a avaliacdo das vantagens e desvantagens esperadas e a analise da equidade social

que o pedagio traria.
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Por fim, é importante destacar que, em um cenario de pedagio urbano custeando o TPC,
0 6nibus urbano tende a ser uma opg¢do cada vez mais uma atraente para os usuarios de
carros e motos. Ndo sé pela questdo financeira (reducdo da tarifa frente ao novo custo
para usar carro ou moto), mas também pelo tempo de viagem, pela pontualidade e pela
qualidade do servico como um todo. Com menos carros nas ruas, haverd menos
congestionamento. Consequentemente: as viagens de 6nibus serdo mais rapidas; o
sistema de 6nibus urbano tera mais capacidade de planejamento, podendo, por exemplo,
garantir a pontualidade do servigo; e, por fim, o custo do sistema sera menor (menos
veiculos necessarios para a mesma quantidade de viagens), e a receita sera maior (mais

passageiros pagantes), o que significa uma maior capacidade de investimento no servico.

No caso da cobranca do pedégio, a tarifa poderia ser diferenciada em casos especificos,
para determinadas categorias profissionais ou moradores, assim como em horéarios de
baixa demanda. A melhor solugdo, no entanto, seria buscar criar linhas de TPC que
pudessem contemplar os interesses daqueles que usam carro ou moto. Assim, para essas

pessoas, havera menor custo em pagar a tarifa de TPC do que em usar o automovel.

6.3.5. Ruas sem saida

Nas cidades brasileiras, em ruas residenciais de classes alta e média-alta em areas nobres
(centrais ou de importancia para o trafego urbano de veiculos), sdo comuns dois tipos de

reivindicagdes coletivas dos moradores junto ao poder publico municipal.

O primeiro ocorre em ruas sem saida. Os que moram ali pleiteiam — ou fazem por conta
prépria, a margem da legislacdo urbana — uma cancela e uma guarita na entrada da via
limitando o0 acesso aos moradores e as pessoas autorizadas por eles. I1sso porque eles se
incomodam com a via sendo utilizada como estacionamento por quem mora em outras

regibes da cidade e trabalha ou realiza alguma atividade em ruas préximas dali.

A principio, o incobmodo se deve a uma questdo subjetiva: mesmo a via sendo publica, ha
uma percepgdo por parte dos moradores de que a rua pertence a eles. Fora isso, ha
questBes préaticas envolvidas: o movimento dos carros e as consequentes poluicfes
sonoras, visuais e do ar em uma rua que tinha tudo para ser tranquila e silenciosa; e o

problema de veiculos mal estacionados atrapalhando o acesso a garagens particulares.
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O segundo tipo de reivindicagédo ocorre em ruas de passagem. Os moradores reivindicam
restricbes ao trafego pesado de caminhdes e 6nibus. Muitas vezes, sob o pretexto da
necessidade de preservar a estrutura dos imoveis frente ao tremor da via causado por esses
veiculos. Mas, na verdade, o objetivo tende a ser dar a via 0 sossego caracteristico de
bairros nobres mais afastados do Centro, mesmo tratando-se de um bairro localizado em

area central da cidade.

Nos dois casos, sdo reivindicacbes que, se atendidas, ndo trazem ganhos para a
coletividade. Pelo contrério: sdo espacos publicos, construidos e mantidos com recursos
publicos, que passariam a atender apenas a fins privados, representados por uma parcela

da sociedade ja privilegiada do ponto de vista socioeconémico.

No entanto, pensando no bem comum, o poder publico poderia, seguindo a l6gica do
ganha-ganha, utilizar essas reivindicacbes como moeda de troca. Ou melhor: dentro da
I6gica de Olson, transformar o atendimento a esses pleitos em beneficios ndo-coletivos,
gue somente seriam concedidos aos moradores que estivessem dispostos a arcar com um
custo individual em prol do bem comum, qual seja: o beneficio coletivo, que, neste

trabalho, € uma mobilidade urbana de qualidade.
A questdo, entdo, é: qual seria o custo individual desses atores sociais?

No caso das ruas sem saida, o poder publico, gestor do pacto, pode apresentar trés
alternativas aos moradores. Na primeira opcdo, os moradores ficariam autorizados a
instalar a cancela e a guarita na via, com a condicdo de pagar uma taxa por isso
(direcionada ao Fundo de Mobilidade). Esse valor devera ser calculado multiplicando-se
o valor do metro quadrado daquela regido pela area da via publica a ser destinada ao uso

privado. Esse montante devera entdo ser dividido entre os moradores da rua.

Na segunda alternativa, a via ndo seria fechada. No entanto, para por fim ao intenso
movimento de carros na rua, seriam realizadas obras de duplicacdo das calcadas e de
construcdo de espagos de convivéncia, acabando assim com o estacionamento publico na
via. O custo dessa medida (ou seja, as despesas com as obras) ficaria a cargo dos
moradores. O beneficio ndo-coletivo seria o fim do movimento intenso de carros na rua
— beneficio somente obtido se os moradores concordassem em arcar com 0 custo

individual da medida.
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Uma terceira alternativa seria necessaria no caso de o poder publico entender que, para a
coletividade, ndo basta a arrecadacdo de recursos para 0 Fundo de Mobilidade: é
importante também a reducdo do nimero de vagas do estacionamento publico ali, para
que a rua deixe de incentivar o uso de carros pelos moradores e seus convidados. Entéo,
nesse caso, haveria o fechamento da via, com guarita e cancela, e os moradores pagariam
a taxa para o Fundo de Mobilidade. Sé que, além disso, deveriam arcar com as obras para
a duplicacdo das calcadas em alguns pontos e/ou para a construcdo de espacgos de
convivéncia. Esses valores com as obras seriam abatidos das taxas a serem pagas para o
Fundo de Mobilidade.

A relacdo dos custos e beneficios ndo-coletivos dessas trés alternativas esta expressa no
Quadro 6-7.

Quadro 6-7: Eixo 5 do pacto (custos individuais e beneficios ndo-coletivos)

Custo individual Beneficio ndo-coletivo
Via fechada  Pagamento de uma taxa * Via publica reservada para 0s
(cancela e guarita) (Fundo de Mobilidade) moradores
Via aberta (sem * Custear as obras * Fim do movimento intenso de
estacionamento publico) (duplicag&o da calcada) carros na rua
Via fechada (mas com * Pagamento de uma taxa * Via publica reservada para 0s
obras) (Fundo de Mobilidade), moradores
abatendo-se as despesas com
as obras na via

Fonte: elaboracéo prépria

Do ponto de vista préatico, a ideia de que o beneficio ndo-coletivo somente pode ser
desfrutado por quem arca com o seu custo individual naquela causa coletiva funcionaria
muito bem nas trés alternativas. 1sso porque, se os moradores pararem de pagar a taxa do
Fundo de Mobilidade, por exemplo, o poder publico pode retirar a cancela e a guarita que
foram instaladas ali, e o beneficio ndo-coletivo deixa de existir. J& no caso da via
continuar aberta, mas sem 0 estacionamento publico, essa Idgica é ainda mais clara: o

beneficio ndo-coletivo (fim do movimento de carros de fora) somente sera desfrutado se
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0s moradores arcarem com o custo individual (pagarem pelas obras de duplicacdo das
calcadas e pela construgéo dos espagos de convivéncia).

Nas trés opcdes, a coletividade ganha (beneficios coletivos) com o fato de ter menos
carros nas ruas, ja que havera uma menor oferta de estacionamento publico se a rua for
fechada ou se as calcadas forem duplicadas. Ha ainda o ganho com o Fundo de

Mobilidade (restrito a primeira e a terceira alternativas acima descritas). Ver Quadro 6-8.

Quadro 6-8: Eixo 5 do pacto (beneficios coletivos)

* Menos carros/motos nas ruas
Beneficios * Recursos para 0 Fundo de Mobilidade (TPC)

coletivos » Calgadas mais largas para o transporte ativo

Fonte: elaboracdo propria

6.3.6. Ruas de passagem

J& no caso das ruas de passagem, o poder publico pode atender a reivindicacdo dos
moradores desviando o trafego pesado. Ou seja, por meio de medidas de engenharia de
trafego, redesenhar as rotas de énibus e caminhdes para que esses veiculos utilizem outras
vias, estabelecendo assim a proibicédo da circulacéo dos veiculos pesados naquela rua. Em
troca, o poder publico pode definir como condicdo o pagamento de uma taxa para o Fundo
de Mobilidade (ver Quadro 6-9).

Quadro 6-9: Eixo 6 do pacto

Moradores de ruas de passagem Beneficios coletivos
Custo individual Beneficio ndo-coletivo

* Pagamento de uma taxa « Desvio do trafego pesado | ¢ Recursos para o Fundo de
para o Fundo de Mobilidade Mobilidade (TPC)

Fonte: elaboracéo propria
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Do ponto de vista da coletividade (representada pelo poder publico), o atendimento a essa
reivindicagdo representaria uma perda, j& que os 6nibus urbanos passariam a usar um
caminho possivelmente menos interessante (subentende-se que aquela via era utilizada
por veiculos pesados por algum motivo: caminho mais curto, piso de melhor qualidade,
maior acessibilidade as atividades do entorno etc.). Porém, os ganhos com esse pacto
superariam essa perda, o que justificaria essa troca. Ou seja, a coletividade ganha mais
com mais uma fonte de custeio do TPC do que com o uso de uma determinada via no

trafego de dnibus e caminhdes.

6.3.7. Nova estrutura de calculo tarifario

O sétimo e ultimo eixo deste pacto tem como principal ator social as operadoras de dnibus
urbano. A proposta aqui é que a melhora da qualidade da mobilidade urbana e a reducéo
do custo do sistema de TPC sejam ndo so6 do interesse da coletividade, mas também das
empresas. Na disputa pela mobilidade, essas operadoras representam um ator social
politicamente muito forte. Portanto, um aliado mais que desejavel em uma cidade em

conflito por espaco, por politicas e por investimentos.

A estrutura de céalculo de custos operacionais dominante no Brasil ¢ a chamada “planilha
Geipot” — comumente chamada assim em referéncia ao nome do ente publico responsavel
por sua concepcdo nos anos 80. No entanto, como destacam ORRICO et al. (1996), a
planilha Geipot apresenta diversos elementos de inconsisténcia metodoldgica. Entre eles,
esta o fato de que “o aumento da produtividade de uma empresa ndo é contemplado no
calculo tarifario, em seu beneficio, ao contrario, tal aumento podera ser danoso a propria
empresa”. Isso porque as empresas sdo remuneradas em funcéo do capital investido. Em
um cendrio de congestionamentos cada vez maiores, os 6nibus ficam presos no transito e
ndo conseguem cumprir 0s horarios. Com isso, as empresas precisam de mais veiculos
para fazer o mesmo nimero de viagens. Mais veiculos significa maior capital investido

e, consequentemente, maiores retornos financeiros as empresas.

Numa logica de pacto da mobilidade, é fundamental um modelo de célculo tarifario que
incentive a produtividade das empresas (fazer mais por menos). Nesse cenario, 0 custo
das empresas para entrar no pacto seria abrir mao de lucrar com a ineficiéncia do sistema.
O beneficio ndo-coletivo seria a possibilidade de aumentar os lucros em um cenario

oposto, onde haja uma melhor qualidade da mobilidade urbana (ver Quadro 6-10).
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Quadro 6-10: Eixo 7 do pacto

Operadores de énibus urbanos Beneficios coletivos
Custo individual Beneficio ndo-coletivo

* Deixar de lucrar com a * Lucros maiores no caso | * Empresas de 6nibus empenhadas
ineficiéncia do sistema de | de uma mobilidade urbana em melhorar a qualidade da

transporte de melhor qualidade mobilidade urbana e em reduzir
0s custos do sistema

Fonte: elaboracdo proépria

Com isso, a coletividade ganharé (beneficios coletivos) um importante e fortissimo ator
social (as empresas de 6nibus) de fato empenhado em melhorar a qualidade da mobilidade
urbana da cidade e em reduzir os custos do sistema de TPC, pois isso Ihe trara mais lucros.
Fora isso, a tendéncia é que as tarifas sejam menores nesse cendrio de alta produtividade:
a reducdo do custo do sistema compensaria 0 aumento dos lucros dos empresarios. JA num
cenario como o atual, de baixa produtividade e de mobilidade urbana ruim, os lucros das

empresas seriam menores, gerando tarifas menores.

6.4. TOPICOS CONCLUSIVOS

O Pacto da Mobilidade Urbana proposto neste capitulo consiste, na verdade, em um
conjunto de pactos locais. Em cada eixo discutido acima, cabe ao gestor do pacto (o poder
publico municipal) reunir os atores sociais envolvidos e firmar um pacto local, naquele
universo. Por exemplo, no caso do eixo referente ao atendimento a reivindicacdo de
moradores de areas nobres centrais (rua sem saida ou rua de passagem), a prefeitura
promoveria junto aqueles moradores o “Pacto da Rua X”. O mesmo acontecendo nos
outros eixos (“Pacto dos Estacionamentos Privados”, “Pacto dos Taxistas”, “Pacto da

Nova Centralidade X e assim por diante).

A ideia é que a melhora significativa da qualidade de mobilidade urbana de uma cidade
aconteca como resultado daqueles inimeros pactos locais, independentes entre si. No
caso especifico do Pacto da Mobilidade Urbana proposto neste trabalho, a Tabela 6-11
ilustra o resultado para a mobilidade urbana desses sete pactos locais: 0os ganhos totais

que a coletividade teria com essa multiplicidade de arranjos politicos.
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Tabela 6-11: Beneficios do Pacto da Mobilidade Urbana para a coletividade

Ganhos para a coletividade

Como?

Tarifas de TPC mais baratas

* Novas fontes de custeio
¢ Estacionamentos privados
¢ Estacionamento publico mais caro
¢ Moradores de ruas nobres sem saida (com cancela)
¢ Moradores de ruas nobres de passagem
¢ Pedagio urbano
¢ Comercio nas novas centralidades
+ Reducéo do custo do sistema
¢ Téxi na altima milha
¢ Empenho das operadoras de 6nibus
* Aumento da demanda do TPC

¢ Restrigdes ao uso de carro/moto

Cidade policéntrica

« Fortalecimento das novas centralidades

Melhor uso dos espagos
publicos

» Menos vagas de estacionamento de beira de cal¢ada
¢ Em ruas sem saida
¢ Perto de estacionamentos privados

« Pontos de taxi (removidos das areas centrais)

« Faixas exclusivas para dnibus (sem taxi)

Menos carros/motos nas ruas

» Menos vagas de estacionamento de beira de calgada
¢ Em ruas sem saida
¢ Perto de estacionamentos privados

« Estacionamento publico mais caro

* Pedégio urbano

Mais seguranga publica

* Pontos de taxi em locais estratégicos

Fonte: elaboracdo propria

Para que esses ganhos fossem possiveis, o Pacto da Mobilidade Urbana aqui proposto

mobilizou nove atores sociais diretamente (ver Tabela 6-12). Saindo, portanto, da
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tradicional logica de pacto, que envolve apenas trés figuras: o poder publico, as
operadoras de TPC e os usuarios de TPC.

Ha ainda, indiretamente, um décimo ator social envolvido em todo o pacto, mesmo sem
ser citado nominalmente: os vereadores. S&o eles que, frequentemente nas cidades
brasileiras, ddo voz ao lobby do carro ou a pressao politica feita por taxistas, moradores
de areas nobres, comerciantes ou donos de estacionamentos privados, por exemplo. Esses
atores procuram os vereadores, que, por sua vez, repercutem em seus pronunciamentos
na Cémara municipal ou em encontros com o prefeito as reivindicagfes deles,
inviabilizando, portanto, medidas pr6-mobilidade urbana sustentavel na cidade. Com o
pacto e 0s seus arranjos de beneficios ndo-coletivos, ndo héa a insatisfacdo daqueles atores
sociais, 0 gque, indiretamente, reduz a acdo contraria de vereadores as intervencoes pro-

mobilidade urbana sustentavel.

Outra inovacdo do Pacto da Mobilidade Urbana foi ndo exigir sacrificio daqueles que sdo
os mais sacrificados na divisdo de custos e beneficios da mobilidade urbana: os

passageiros do TPC.

Tabela 6-12: Atores sociais envolvidos no Pacto da Mobilidade Urbana

Atores sociais envolvidos no Pacto da Mobilidade Urbana

* Prefeitura (gestor do pacto)
« Comércio nas novas centralidades
« Estacionamentos particulares
» Moradores de areas nobres (ruas de passagem)
 Moradores de areas nobres (ruas sem saida)
« Operadoras de énibus
« Usuaério de carros
* Usuérios de motos

» Taxistas

Fonte: elaboracéo prépria
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7. CONSIDERACOES FINAIS

O Pacto da Mobilidade Urbana aqui proposto € um caminho para superar a barreira
politica a implantacdo de medidas pro-mobilidade urbana sustentavel nas cidades
brasileiras. Um caminho para superar a resisténcia de determinados atores sociais ndo
dispostos a arcar com custos em prol de uma melhor mobilidade urbana para todos. Mais
do que isso: um caminho que de fato pode melhorar a qualidade da mobilidade de uma
cidade. E de forma justa do ponto de vista da justica social: redistribuindo os beneficios

€ 0S custos.

Para isso, com base na logica de Olson (2015), é preciso um arranjo de beneficios nédo-
coletivos, onde cada ator participante tenha um beneficio se participar. A logica do
“ganha-ganha”. Ou seja, que os custos de cada ator ndo sejam impostos como punicao, ja

que isso, na pratica, inviabilizaria a espontanea adesdo do punido.

O Pacto da Mobilidade Urbana apresentado neste trabalho é, portanto, um instrumento
factivel, que pode e deve ser utilizado nas cidades brasileiras. Um estudo que pode
contribuir para a viabilizagdo de mudancas concretas na estrutura da mobilidade urbana
de uma cidade, para que prefeitos e secretarios municipais de Transporte, por exemplo,
ndo limitem a gestdo do setor a medidas de engenharia de trafego — inversdo de méo de

rua, mudancas na programacao semaforica etc.

7.1. LIMITACOES

E evidente que este trabalho ndo teve a pretensdo de formular uma proposta de pacto da
mobilidade urbana definitivo, aplicavel a toda e qualquer cidade, independentemente de
suas caracteristicas ou conjuntura politica. Na pratica, um determinado ator social
previsto neste pacto pode, por exemplo, ndo ficar atraido pelo beneficio ndo-coletivo que
Ihe foi oferecido e, portanto, ndo estar disposto a arcar com o custo individual que Ihe foi

atribuido.

A ideia aqui foi apontar um caminho para superar as barreiras sociais e politicas que
inviabilizam medidas de engenharia de transporte que, se aplicadas, de fato melhorariam

a qualidade da mobilidade urbana de uma cidade.
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E possivel também que 0 medo da mudanca fale mais alto. Por mais que um determinado
arranjo seja vantajoso para os atores sociais envolvidos, o medo de perder o controle da
situacdo ou de abrir mao de privilégios e vantagens competitivas (VENTER, 2013) num
mercado que ja ndo existe mais podem impedir que esses atores ingressem no pacto.
Mesmo que 0 arranjo proposto seja mais vantajoso para eles. E o caso, por exemplo, dos
taxistas — talvez o ator social envolvido com a mobilidade urbana menos disposto a sair
de uma zona de conforto que, no mundo real, com o Uber e outros aplicativos de

transporte, é cada vez menos confortavel e rentavel para eles.

7.2. PESQUISAS FUTURAS

O presente trabalho buscou construir um Pacto da Mobilidade Urbana de forma ampla,
que abrangesse uma cidade como um todo, que melhorasse a qualidade da mobilidade
urbana daquela cidade. Assim, com base no que foi trabalhado aqui, surgem duas
propostas de pesquisas futuras, dando sequéncia ao presente trabalho.

A primeira proposta é uma pesquisa caso a caso. Ou seja, ndo buscar construir um pacto
que abranja uma cidade como um todo. Mas sim analisar medidas e interveng6es pontuais,
acOes pro-mobilidade urbana sustentavel que foram implantadas em cidades brasileiras
de forma isolada. Para, a partir dai, responder as perguntas: quais foram as resisténcias
encontradas em cada uma dessas medidas? Como o poder publico local fez para superar

a resisténcia politica existente?

Outro trabalho futuro — possivelmente sob a forma de um artigo — é analisar como o pacto
aqui construido funcionaria em uma determinada cidade. Para isso, além da escolha de
uma cidade, seriam utilizados dados reais daquela cidade (ex.: tarifa de TPC, valor do
metro quadrado de uma rua nobre sem saida em &rea central, quantidade de vagas de
estacionamento privado no Centro etc.) para avaliar de forma concreta o impacto que os

sete eixos deste Pacto da Mobilidade Urbana teriam naquela cidade.

78



REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

AFONSO, C. M. (2015) Parcerias para a melhoria do transporte publico - O exemplo de
Goiania. In: 20° Congresso Brasileiro de Transporte e Transito. Anais eletrénicos...
Santos-SP: ANTP. Disponivel em: <http://files-
server.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2015/06/17/BA5SDBBD8-
479F-4EB7-BEB2-B4023476C764.pdf>. Acesso em 02 jul. 2020.

ALDRED, R. (2019) Who caused that congestion? Narrating driving and cycling in a
changing policy context. Travel Behaviour and Society, v. 16, n. April, p. 59-69.

AYURE, D. A. M. (2014) Uma proposta de classificacdo de Bus Rapid System
(BRS) utilizando simulagéo. Dissertagéo de M.Sc., Programa de Engenharia de
Transportes/Coppe/UFRJ, Rio de Janeiro, RJ, Brasil.

BALBIM, R., LIMA NETO, V., GALINDO, E., et al. (2013a) Ampliacédo do acesso ao
Transporte Publico Urbano — Propostas em Tramitacdo no Congresso Nacional.
Nota Técnica n° 03 DIRUR/IPEA, Brasilia (DF).

BALBIM, R., LIMA NETO, V., GALINDO, E., et al. (2013b) Transporte Integrado
Social — uma proposta para o pacto da mobilidade urbana. Nota Técnica n® 04
DIRUR/IPEA, Brasilia (DF).

BARNETT, A. G.; KNIBBS, L. D. (2014) Higher fuel prices are associated with lower

air pollution levels. Environment International, v. 66, p. 88-91.

BRASIL (1988) Constituicdo da Republica Federativa do Brasil. Promulgada em 5
de outubro de 1988, atualizada até a Emenda Constitucional n® 107, de 2 de julho de
2020. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/constituicao.htm>. Acesso em: 25
jul. 2020.

BRASIL (2012) Lei n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012. Institui as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-2014/2012/Lei/L12587.htm>. Acesso
em: 25 jul. 2020.

79



CARVALHO, C. H. R., GOMIDE, A., PEREIRA, R. H. M., et al. (2013) Tarifacdo e
financiamento do transporte publico urbano. Nota Técnica n° 02 DIRUR/IPEA,
Brasilia (DF).

CHAUI, M. (2013) “As manifestacdes de junho de 2013 na cidade de S&o Paulo”,
Revista Teoria e Debate. Disponivel em: <https://www.geledes.org.br/marilena-chaui-

as-manifestacoes-de-junho-de-2013-na-cidade-de-sao-paulo/> Acesso em: 5 mar. 2019.

DOUGLAS, M. J.,, WATKINS, S. J.,, GORMAN, D. R., et al. (2011) Are cars the new
tobacco? Journal of Public Health, v. 33, n. 2, p. 160-1609.

GEHL, J. (2013) Cidades Para Pessoas. Tradugao de Anita Di Marco. 1 ed. S&o Paulo,
Perspectiva.

GEIPOT (1996) Calculo de tarifas de 6nibus urbanos — Instrucdes praticas
atualizadas. Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes, Ministério dos
Transportes, Brasilia, DF.

GOSSLING, S., COHEN, S. (2014) Why sustainable transport policies will fail : EU
climate policy in the light of transport taboos. Journal of Transport Geography, v. 39,
p. 197-207.

HIDALGO, D. (2020) Mais bicicletas, menos acidentes: os planos de Anne Hidalgo
para tornar Paris humana. WRI Brasil. Disponivel em:
<https://wribrasil.org.br/pt/blog/mais-bicicletas-e-menos-acidentes-os-planos-de-anne-

hidalgo-para-tornar-paris-mais-humana >. Acesso em: 10 out. 2020.

LEAL, J. E. (2015) “A mobilidade urbana na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro”.
In: Pinheiro, A. C., Frischtak, C. (eds.), Mobilidade Urbana: Desafios e Perspectivas
para as Cidades Brasileiras, 1ed, capitulo 8, Rio de Janeiro, FGV/IBRE.

MIGUEL, J. P. M., RODRIGUEZ, F. A. (2019) La tarificacion vial en el marco de las
politicas de transporte urbano. Gestion Y Politica Publica, v. 28, p. 175-206.

NESPOLI, L. C. M., MENDONCA, A. L. M. de, PIRES, A. B., et al. (2019)
Construindo hoje o amanha: propostas para o transporte publico e a mobilidade

urbana sustentavel no Brasil. Série Cadernos Técnicos, 25, Brasilia, ANTP.

NIEUWENHUISEN, M. J., KHREIS, H. (2016) Car free cities : Pathway to healthy

urban living. Environment International, v. 94, p. 251-262.

80



NOEL, F. L. (2011) Solidaristas, gracas a Deus!: A caminhada do PHS e do seu
militante n° 1. 1 ed. Rio de Janeiro, Escrita Fina; Petropolis, Instituto de Pesquisas

Humanistas e Solidaristas.

OLSON, M. (2015) A Ldgica da Acédo Coletiva: Os Beneficios Publicos e uma
Teoria dos Grupos Sociais. Traducdo de Fabio Fernandez. 1 ed. S&o Paulo, Editora da

Universidade de Sao Paulo.

ORRICO FILHO, R. D., BRASILEIRO, A., FORTES, J. A. A. S. (1996)
“Produtividade e competitividade na regulamentacéo do transporte urbano: nove casos
brasileiros”. In: Onibus urbano — Regulamentacio e mercados. Brasilia, LGE, pp.
155-169.

PETROPOLIS (2019) PlanMob Petrépolis 2019-2029. Disponivel em:
<http://web2.petropolis.rj.gov.br/cptrans/index.php/component/phocadownload/categor
y/57-plano-de-mobilidade?download=268:planmob-petropolis-2019-2029>. Acesso em:
15 abr. 20109.

POOLEY, C. G. (2010) Landscapes without the car: a counterfactual historical
geography of twentieth-century Britain. Journal of Historical Geography, v. 36, n. 3,
p. 266-275.

RAMI, P. P.; MARTI, R. R. (2010) Ecological footprint analysis of road transport
related to tourism activity: The case for Lanzarote Island. Tourism Management
journal, v. 31, p. 98-103.

RIVASPLATA, R. C. (2013) Congestion pricing for Latin America: Prospects and
constraints. Research in Transportation Economics, v. 40, p. 56-65.

RIOSUL (2020a) Como Chegar ao RIOSUL - Shopping RIOSUL. Disponivel em:
<https://www.riosul.com.br/shopping_chegar.php>. Acesso em: 12 mai. 2020.

RIOSUL (2020b) Servigos — Shopping RIOSUL. Disponivel em:

<https://www.riosul.com.br/servicos.php>. Acesso em: 12 mai. 2020.

RODRIGUES, J. M. (2016) “Qual o estado da mobilidade urbana no Brasil?”. In: Paula,
M., Bartelt, D. D. (orgs.), Mobilidade Urbana no Brasil: desafios e alternativas. Rio

de Janeiro, Fundacgéo Heirich Boll.

81



SETRANSPETRO (2019a) Empresas de onibus lancam Simulador de Tarifas.
Disponivel em: <http://www.setranspetro.com.br/noticias/empresas-de-onibus-lancam-

simulador-de-tarifas/>. Acesso em: 13 mai. 2020.

SETRANSPETRO (2019b) Resultados do Simulador de Tarifas. Disponivel em:
<http://simulador.setranspetro.com.br/>. Acesso em: 13 mai. 2020.

SETRANSPETRO (2019c) Setranspetro divulga resultados do Simulador de
Tarifas. Disponivel em: <http://www.setranspetro.com.br/noticias/setranspetro-divulga-

resultados-do-simulador-de-tarifas/>. Acesso em: 13 mai. 2020.

TORRES, H. M. (2007) Eficiéncia, eqlidade e aceitabilidade do pedagio urbano.
Tese de doutorado. Programa de Engenharia de Transportes, Coppe, Universidade

Federal do Rio de Janeiro.

TRIBUNA DE PETROPOLIS (2019a) Prefeitura desiste de mudancas no transito na
Montecaseros e Paulino Afonso. Disponivel em:
<https://tribunadepetropolis.com.br/prefeitura-desiste-de-mudancas-no-transito-na-

montecaseros-e-paulino-afonso>. Acesso em: 25 set. 2019.

TRIBUNA DE PETROPOLIS (2019b) CPTrans faz mudancas no transito a partir
de 8 de abril.html. Disponivel em:
<http://www.petropolis.rj.gov.br/pmp/index.php/imprensa/noticias/item/12617-cptrans-
faz-mudan%C3%A7as-no-tr%eC3%Az2nsito-a-partir-de-8-de-abril.htmlI>. Acesso em: 30
set. 2019.

VAINER, C. B., ACSELRAD, H., CAMARA, B. P. et al. (2011) Relatorio 2010. In:
Observatdrio de Conflitos Urbanos na Cidade do Rio de Janeiro. Disponivel em:
<http://docplayer.com.br/52566106-Observatorio-permanente-dos-conflitos-urbanos-

na-cidade-do-rio-de-janeiro.html>. Acesso em: 18 jul. 2020.

VAINER, C. B., OLIVEIRA, F., CAMARA, B. P. et al. (2019) Relat6rio 2018-2019.
In: Observatorio de Conflitos Urbanos na Cidade do Rio de Janeiro. Disponivel em:
<http://www.observaconflitosrio.ippur.ufrj.br/relatorio2019/relatorio2019.pdf>. Acesso
em: 18 jul. 2020.

VENTER, C. (2013) The lurch towards formalisation: Lessons from the implementation
of BRT in Johannesburg, South Africa. Research in Transportation Economics, v. 39,
n. 1, p. 114-120.

82



VUCHIC, V. R. (2007) Urban transit systems and technology. Hoboken, New Jersey,
EUA, John Wiley & Sons, Inc.

83



