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RESUMO

O desenvolvimento sustentavel tornou-se um conceito de muito interesse devido a preocu-
pacoes com as ameacas de mudancas climaticas. O mundo inteiro estd empenhado para
expandir os padroes de sustentabilidade. O processo para expandir a sustentabilidade nos
meios de transporte é algo lento e gradual, que necessita de combustiveis limpos e utiliza-
¢ao da terra disponivel, politicas de precos, um avanc¢o na tecnologia dos veiculos e toda
uma logistica que envolve gestao de demanda e agoes. Por causa da dificuldade dos fatores
relacionados a mobilidade urbana, para além da duvida acerca da importancia e o tempo
das implicacoes da poluicao atmosférica, no passado nao houve o devido estimulo para o
planejamento de acoes efetivas. Porém, na atualidade ha um progressivo entusiasmo no
elaboracao dessas ac¢oes. O proposito desse trabalho de conclusao de curso é avaliar a rele-
vancia de se adotar politicas de incentivo ao transporte sustentavel como elemento chave
para alcancar um nivel de desenvolvimento sustentavel que viabilize a manutenc¢ao dos re-
cursos naturais disponiveis para as proximas geracoes, além de proporcionar uma melhor
qualidade de vida e viabilizar um transito mais seguro para todos envolvidos.Partindo
de uma revisao bibliografica de informacoes presentes em diferentes materiais publicados
por notéaveis autores e pesquisadores da area, serda avaliada a relevancia da adoc¢ao do
sistema de transporte sustentével. Considerando também & concentragao de esforgos dos
diversos governos em manter os recursos naturais disponiveis, porém aliado a tecnologia
que é demandada nos dias de hoje. Apesar do Brasil nao apresentar uma gama de al-
ternativas para a escalada da emergéncia climética, o trabalho mostra a importancia das
inciativas existentes, chamando a atencao dos profissionais brasileiros que trabalham de
forma direta ou indireta na composicao do trafego devem estar cientes e preparados para a
mudanca de panorama que esta por vir, pois é uma ocasiao favoravel para os profissionais
da engenharia em geral apresentarem solugoes criativas para os obstéaculos que dificultam
a adocao de uma mobilidade mais sustentavel em territorio brasileiro.

Palavras-chave: Sustentabilidade; Transporte; Mobilidade Urbana.



ABSTRACT

Sustainable development has become a concept of great interest due to concerns about
the threats of climate change. The entire world is committed to expanding sustainability
standards. The process to expand sustainability in the means of transport is something
slow and gradual, which requires clean fuels and use of available land, pricing policies, an
advance in vehicle technology and a whole logistics involving demand management and
actions. Due to the difficulty of factors related to urban mobility, beyond the doubt about
the importance and timing of the implications of air pollution, in the past there was not
adequate stimulus for the planning of effective actions. The purpose of this course comple-
tion work is to assess the relevance of adopting sustainable transport incentive policies as
a key element to achieve a level of sustainable development that enables the maintenance
of natural resources available for future generations, in addition to providing better qual-
ity of life and enable a safer transit for all involved. Based on a bibliographic review of
information present in different materials published by notable authors and researchers in
the field, the relevance will be evaluated. Adopting the sustainable transport system. Also
considering the concentration of efforts of different governments to keep natural resources
available, but allied to the technology that is in demand today. Although Brazil does not
present a range of alternatives for escalating the climate emergency, the work shows the
importance of existing initiatives, drawing the attention of Brazilian professionals who
work directly or indirectly in the composition of traffic must be aware of and prepared for
the change scenario to come, as it is a favorable opportunity for engineering profession-
als in general to present creative solutions to the obstacles that hinder the adoption of a
sustainable mobility in Brazilian territory.

Keywords: Sustainability; Transport; Urban Mobility.
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1 INTRODUCAO

1.1  Justificativa

A evolugao de uma cidade esté interligada com o desenvolvimento dos seus sistemas
de satde, educacao, transporte e entre diversos outros agentes que atuam na concepgao
de uma cidade mais inteligente, acessivel, avancada e bem estruturada para acolher seus

cidadaos e visitantes da forma mais eficiente possivel.

Em seu estudo sobre o processo de expansao versus sustentabilidade urbana em
Joao Pessoa, Passos et al., (2012) define o fenomeno do espraiamento urbano como o
crescimento exagerado da cidade a partir de eixos principais de acesso e de praticas,
com a producao de subturbios, condominios horizontais de luxo e conjuntos habitacionais
populares localizados nas franjas ou bordas urbanas distantes do centro principal. Esse
conceito surgiu na década de 1960 na cidade de Los Angeles e, desde entao, esta sendo

estudado em intmeras cidades do mundo.

Porém esse evento afeta o meio ambiente e também a qualidade de vida, tendo
em vista que a cidade esta sempre crescendo para fora ao invés de se tornar mais com-
pacta. Como consequéncias prejudiciais desse processo de expansao especificamente em
Joao Pessoa, o pesquisador do departamento de Arquitetura e Urbanismo da UFPB, José
Augusto da Silveira (2012), aponta o dano causado ao meio ambiente natural periurbano,
desvalorizacao e deterioragao da area central da cidade, prejuizos ao consumo espacial,
temporal, energético e material e aumento das desigualdades sociais e espaciais, tornando
os mais pobres ainda mais distantes das melhores oportunidades urbanas (PASSOS et
al., 2012). A Figura 1 ressalta a interagdo entre o processo de expansao urbana e seus

impactos no contexto de transporte.

Toda essa probleméatica motiva a discussao a respeito da indispenséavel renovagao
que precisa ser realizada nos atuais padroes de consumo, assim como nos processos pro-
dutivos que alimentam essa demanda. O setor de transporte responde por cerca de 20%
das emissoes globais de CO, que é um dos principais gases causador do efeito estufa,
sem considerar a emissao de outros gases também nocivos ao meio ambiente. No Brasil,
segundo informagoes do Ministério da Ciéncia, Tecnologia e Inovagoes (MCTI, 2009), o
setor de transporte responde por cerca de 9% das emissoes totais de CO, sendo que as
queimadas respondem por mais de 70% delas (CARVALHO, 2011). O dado mais recente
do MCTT (2016), afirma que esse percentual aumentou para 13%.

Esse contexto s6 direciona o presente trabalho para um sentido que é sintetizado
pelo doutor em Engenharia de Transportes e especialista em politicas publicas, José Alen-

car Oliveira Junior da seguinte maneira: “O transporte proporciona nao s6 mobilidade
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Figura 1 — Ciclo gerado pela expansao urbana e suas consequéncias no transporte

Uso do automével
/ incentivado \‘

Aumenta intesse Expansio urbana

do automdvel
Prejuizos para Aumento dos
05 Usudrios distiincias e custos

\ /

Reducdio dos
senvicos de
tiansporte piblico  ——

Transporte piblico
ineficiente

Fonte: Passos et al., 2012

como também acessibilidade e, por isso, é fundamental. Mas também se faz necessaria
uma reflexao quanto a matriz energética dos transportes, sobre que fontes podem melho-
rar a qualidade da mobilidade urbana. E preciso que repensemos o papel do automovel e
a importancia do transporte no deslocamento de pessoas” (TRANSPORTE, 2015).

O momento atual pode ser visto como ideal para incentivar iniciativas que pro-
movem a uniao do transporte com a sustentabilidade, pois a populagao esta retomando
as atividades de uma forma lenta e gradual, que é fundamental para proporcionar uma
transicao suave. Para além disso, houve também uma mudanca de mentalidade coletiva
durante a pandemia do Coronavirus, que resultou em uma valorizacao da saide e o bem

estar humano.

Estando ciente do papel fundamental que o sistema de mobilidade urbana repre-
senta historicamente, além de considerar sua recente expansao devido aos investimentos
voltados para infraestrutura e o proprio desenvolvimento de tecnologias, o futuro reserva
o grande desafio de como continuar atendendo essa demanda de pessoas, servigos e pro-
dutos que precisam ser transportados, porém em um modo que esteja em harmonia com

a Otica global de desenvolvimento aliado ao ambientalismo.

O efeito da poluicao do ar nao afeta apenas o sistema respiratorio e circulato-
rio da populacao, mas pode ser causador de risco para outros problemas como o baixo
peso ao nascer, incidéncia e mortalidade por cancer, partos prematuros e anemia falci-
forme (DAPPER et al.,2016). Mas para além de ocasionarem implicagdes na satde da

sociedade, a poluicao do ar pode ser observada com maior énfase nas vertentes sociais e
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econdmica. Queda da produtividade agricola, aumento de custos dos sistemas de saude,
maior vulnerabilidade das populagoes carentes podem ser vistas como exemplos de pro-

blemas causados pela contaminacao do ar (IEMA, 2014).

1.2 Objetivos

Esse trabalho de conclusao de curso visa apresentar uma analise das politicas de

incentivo ao transporte sustentavel em seus diversos aspectos em paises ocidentais.

1.2.1 Objetivos Gerais

Expor quais os pontos positivos vinculados & adesao dessa mobilidade mais ecolo6-
gica para os seres humanos e a sociedade como um todo, que a torna tao importante nos
dias atuais. Com a finalidade de elucidar isso para o leitor, serao apresentados cidades e
paises que sao exemplos dos beneficios que devem ser atingidos quando se esta inserido
nesse sistema. Mas para além disso, a proposta é também apresentar os pontos que fun-
cionam como “obstaculos”, dificultando a sua aplicacao em localidades que apresentam

baixo desenvolvimento social e econdmico.

1.2.2 Objetivos Especificos

Elaborar uma analise das medidas e agoes que precisam ser adotadas ou aprimo-
radas para uma melhora do cenario apresentado. Essa anélise seré baseada no documento
que foi elaborado por mais de 89 representantes de 56 organizacoes relacionadas com o
setor de transporte na Oficina Nacional de Transporte e Mudancas Climéticas organizada
pela Confederagao Nacional do Transporte (CNT). Esse documento contém importantes

recomendacoes acerca do tema. Esse estudo se dara na avaliagao de 4 temas:

Desestimulo ao uso do transporte individual motorizado;

Melhorias no transporte coletivo;

Incentivo ao transporte nao motorizado;

Planejamento integrado de transportes e uso do solo;

1.3 Descri¢ao dos Capitulos

O trabalho comega fazendo uma revisao bibliografica acerca de conceitos basicos

relacionados a sustentabilidade, presente no capitulo 2. Isso ocorre pois é de fundamental
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importancia para assegurar uma compreensao satisfatoria no que diz respeito ao problema

apresentado e suas implicacoes, além das agoes de combate.

Consequentemente, no capitulo 3, tem-se a exposicao de fatores significativos que
enfatizam a mudanca que precisa acontecer no sistema de transporte urbano como conhe-
cemos hoje. Partindo dos problemas relacionados & seguranca no transito e seus efeitos
negativos na saide humana, também se investiga sobre a globalizacao e seus impactos
na industria do transporte. Além disso, ha uma chamada para a escalada do preco do

petréleo juntamente ao contexto de emergéncia climética que vivemos.

No capitulo 4 é exposto o estudo de caso dos paises que sao pioneiros no desen-
volvimento e implantacao da mobilidade sustentéavel. Durante o trabalho, serao expostos
casos de paises que adotaram medidas reais afim de estimular e popularizar o estilo de

vida baseado no deslocamento alinhado com o desenvolvimento ecolégico.

Subsequente, no capitulo 5, ha a apresentacao dos empecilhos para a adesao do
modelo sustentavel de deslocamento. Essas dificuldades se baseiam em mitos e tabus sobre
a politica de transporte, mas sao apontadas maneiras de serem superadas. Também se

mostram formas alternativas que podem viabilizar a sua implantacao.

No capitulo 6 h&a uma reflexao sobre os efeitos causados pela pandemia do Coro-
navirus na demanda de transportes. Repentinamente, milhoes de pessoas que precisavam
se deslocar diariamente para suas atividades, nao apresentaram mais essa necessidade de-
vido & adesao do teletrabalho e educacao a distancia. Em contrapartida, com as restri¢oes
de funcionamento das lojas nao essenciais, a demanda de transporte para itens vendidos

online subiu de uma maneira jamais vista previamente.

E o capitulo 7 mostra algumas das iniciativas brasileiras acerca do transporte
e mobilidade sustentével, trazendo para nivel local e nacional o debate iniciado neste
trabalho.

Por fim, tem-se a analise dos resultados e conclusao do trabalho baseada visando

os objetivos previamente citados.
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2 CONCEITOS FUNDAMENTAIS

2.1 O tripé da sustentabilidade

A sustentabilidade é um conceito demasiadamente adotado atualmente, entretanto
na realidade é bem mais extenso do que se pressupde. Elkington (1998) afirma que a
sustentabilidade abrange o meio econémico, social e o proprio meio ambiental, a teoria
sustentéavel se baseia no tripé de que as empresas e governos busquem a realizagao simul-
tanea da lucratividade econdmica, responsabilidade social e conservagao ambiental, como
é possivel ver na figura 2. De acordo com Low e Gleeson (2003), esse movimento necessita
de um grande esfor¢o das institui¢oes politicas e criatividade técnica. Além de mudancgas

na maneira que se ocorre a educacao de engenheiros, planejadores urbanos e economistas.

Figura 2 — Os principios do tripé da sustentabilidade

Fonte: Fundacao Amazo6nia de Amparo a Estudos e Pesquisas, 2016.

Segundo Meira (2013), transformagoes econdmicas, sociais e ambientais com cres-
cente influéncia na vida das pessoas geram dividas sobre a capacidade inclusiva e susten-
tavel deste processo, como alteracoes no mercado de trabalho com surgimento de novas
profissoes e desaparecimento de outras, transformacoes nas cadeiras produtivas globais
através da criagao, escala e aplicacao de novas tecnologias, possibilidade de transicao de
uma economia de alto para baixo carbono - citando apenas algumas delas. Dessa forma, a
Organizacao das Nacoes Unidas desenvolveu os Objetivos de Desenvolvimento Sustenta-

vel. Sao 17 objetivos que abordam os principais desafios de desenvolvimento enfrentados
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por pessoas no Brasil e no mundo (ONU, 2015). Os objetivos sao os seguintes ilustrados

na Figura 3

Figura 3 — Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel idealizados pela ONU

OBJETIV:SS sustentaver

170

Fonte: Organizacao das Nagoes Unidas, 2015

Evidentemente o caminho a percorrer para tornar esses objetivos uma realidade
para todos serd uma tarefa complicada, pois de acordo com Elkington (2004), a econo-
mia global sustentavel passaré a existir mediante uma grande transformacao tecnologica,
economica, social e politica. O ponto de partida para estimular essa transi¢ao é a im-
possibilidade de manter os padroes atuais conhecidos. Essa condi¢cao pode ser explicada
pelo fato de que a atual economia ¢é identificada pela destruicao de recursos naturais e

promover grande desigualdade social.

Apesar de tudo isso que foi discutido, segundo Low e Gleeson (2003) o tripé da
sustentabilidade nada mais é que um grande paradoxo para reflexao. Pois para que o meio
ambiente seja sustentado, a sociedade e economia precisam mudar. Nesse topico que surge
a necessidade de discutir o transporte sustentéavel, pois sabe-se que o transporte urbano é
um elemento chave na organizacao da cidade. O mesmo precisa ser planejado e viabilizado
com base na formagao geogréafica e social de onde os maiores grupos de pessoas que fazem

uso estao concentrados e relacionar isso com o consumo dos recursos do meio ambiente.

2.2 Os Pilares da Sustentabilidade

O primeiro pilar fundamental para entender a sustentabilidade é que através de
mecanismos e instituigoes sociais é que as acoes individuais terao efeito no meio ambiente
(LOW e GLEESON;, 2003). Esse ponto abre um leque de discussdes que sao de funda-
mental importancia de conhecimento publico. Esse primeiro tépico nao implica que ag¢oes
individuais nao sao importantes e bem-vindas, mas que apenas com a organizagao coletiva

é que elas serao eficientes.
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Muito se fala do consumo consciente, porém esse nao estd somente relacionado a
bens materiais. Ao optar por meio de transportes sustentaveis, o ser humano pratica o
consumo consciente. Mas algo fundamental nesse processo é ter uma populagao informada
e engajada, pois isso facilita a evolugao das alternativas e a disponibilidade das mesmas
para a sociedade. Isso demanda uma conscientizacao publica acerca dos beneficios e im-

portancia da mobilidade sustentéavel.

O segundo pilar da sustentabilidade é que os seres humanos sao capazes de mudar
a sociedade e as institui¢goes (LOW e GLEESON, 2003). Isto &, a sociedade e as proprias
instituicoes sao constituidas por pessoas, entao isso implica que quando movidos por uma
razao maior, essas podem sofrer alteracoes para se adaptar as demandas da populacao.
Esse fator é importante quanto aos obstaculos impostos & implementacao do transporte
sustentavel, pois ao se deparar com os mesmos, é preciso relembrar que os cidadaos em
geral que sao responséveis pela criacao e superacao dos desses obstaculos. Ou seja, a partir
do momento que a sociedade comega a demandar por meios de locomoc¢ao que nao pro-

movam tanta polui¢ao ou pelo menos em uma escala reduzida, sua oferta precisa aumentar.

2.3 Racionalidade Economica e Transporte Sustentavel

E evidente que desde a Segunda Guerra Mundial, os governos se empenham para
sustentar suas economias. Dessa maneira, segundo Sheller e Urry (2006), se faz mais
simples entender o motivo do investimento em infraestrutura de transportes ser uma
forma atraente de gastar o dinheiro do estado. Isso se deve ao congestionamento ser um dos
maiores problemas enfrentados pela populacao do mundo inteiro que precisa se deslocar,
porém isso é apenas a consequéncia de promover o transporte individual como automoveis.
Os investimentos em estradas parecem se concretizar, de uma forma imediata, o carro

particular adquiriu um potencial mais do que apenas valor pratico para seu proprietério.

A principio, o transporte publico apresenta-se como uma 6tima alternativa para
solucionar a problematica do trafego exagerado, pois promove o deslocamento de um
conglomerado de pessoas em um tunico veiculo. Porém, com a introducao do conceito
de sustentabilidade, novas alternativas foram apresentadas para promover uma melhora
da infraestrutura conhecida. Uma alternativa mais limpa, integrada e inteligente (LOW
e GLEESON, 2003). Low e Gleeson (2003) também lembram que, uma boa logistica
de transporte atua como um estimulo aos grandes setores da industria envolvidos na
construcao e transporte, e também oferece uma reducao dos custos de todas as empresas
no transporte de mercadorias. Por esses e outros motivos, o planejamento da mobilidade

em uma cidade se apresenta como um fator de peso também para a economia.
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3 TRANSFORMACAO DO TRANPORTE URBANO

3.1 Seguranca no Transito

A acidentalidade no transito na pos-modernidade tornou-se uma importante pro-
bleméatica em nivel mundial, notadamente por infligir significativos custos as sociedades
nacionais em que essa realidade se faz mais presente (SANTOS, 2014). Para além disso,
segundo a Associagao Brasileira de Medicina no Trafego (Abramet, 2016), os acidentes de

transito sao a segunda causa de morte nao natural evitavel no Brasil.

Segundo um estudo realizado em 2018 pela Organizagao Mundial de Saide (OMS),
o Brasil é o quarto pais com mais mortes em acidentes no transito no mundo, sendo apenas
superado por China, India e Nigéria. Esse mesmo relatorio afirma que as lesdes causadas
no transito sao atualmente a principal causa de morte de criancas e jovens adultos de
5 a 29 anos. Para além disso, o Brasil tem péssimos indicadores sobre a seguranca dos

motociclistas, como é possivel enxergar na Figura 4

Figura 4 — Indicadores sobre motociclistas no Brasil e no mundo

Sobre duas rodas, risco de morte é 20 vezes maior

Perfil médio das vitimas fatais no trdnsito € de hormens jovens. Um em cada quatro mortos
estava em uma matocicleta

Na moto, o risco € muito maior Em 2011, ape, .

20 vezes mais chances de morte do que com camo i rapenas 40 dos 512 motociclistas
796 dos adidentes de cano tém vitimas _ (8%) que morreram no transito da

71% dos acidentes de moto tém vitimas cidade de Sao Paulo eram profissionais

d [ 78,3% das vitimas fatais do ransito s30 homens |

(21,79% morem pés quetas de moos _J

| 73% dos acidentes com moto
comprometem membros inferiores

15,6% haviam consumido 4lcool

——

Fonte: Revista em discussao, 2012
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Esse resultado desastroso é o reflexo de uma soma de fatores técnicos e culturais que
juntos sdo perniciosos para a sociedade em geral. E possivel citar a falta de profissionais
da engenharia de transito com uma visao mais integrada e humanizada do transito, pois o
mesmo ¢é dinamico e conta com vérios atores, porém a maiorias das vias aparentam terem

sido projetadas apenas para carros, o que é um equivoco.

A individualizacao do transito nao é um fenémeno inconveniente somente no as-
pecto ecologico, por causa da poluicao, emissao de gases de efeito estufa e outros fatores,
mas também causa disturbios na satde dos agentes envolvidos. A cidade sofre, com feno6-
menos meteoroldgicos naturais, como a inversao térmica, tipica dos meses secos de inverno,
que impede a dispersao dos poluentes. E esse acimulo de poluentes acentua a morbidade

resultante de doencas, bem como a mortalidade devido a problemas respiratérios e cardi-
ovasculares (ANTENOR et al., 2010).

A poluicao atmosférica é comprovadamente um agente causador e de piora do
quadro de diversas doencas, entre elas doencas respiratorias, cancer de pulmao, acidente
vascular cerebral e infarto do miocardio. A Organizagao Mundial de Satde estima que 3
milhoes de pessoas morrem anualmente devido a doencas causadas pela polui¢ao atmos-
férica ambiental (MARAVIESKI, 2019). Para além disso, ha transtornos motivados por
longas exposigdes ao transito, como o estresse. O estresse estd vinculado com o tréansito
em dois sentidos pois ele modula a forma de dirigir das pessoas e é o agente causal, direto
ou indireto, de consideravel porcentagem de acidentes; e o proprio sistema de circulagao
massivo contribui de maneira notével para aumentar os niveis de estresse (HOFFMAN,
2010). Tudo isso somado, representa um problema de satude publica, tendo em vista que
ao desenvolver as patologias acima citadas, o individuo precisara de auxilio médico, so-

brecarregando o sistema de sauide.

Dessa maneira, um tépico importante é como a mobilidade sustentavel pode tor-
nar o transito mais seguro. Para ilustrar isso é preciso recorrer aos oito principios do
Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentéavel (DOTS), um guia publicado pelo
Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP, 2017). Eles estimulam
uma ocupagao compacta e com uso misto do solo, com distancias curtas para trajetos a
pé e proximidade a estacoes de transporte de média e alta capacidade. Sao eles: caminhar,
usar bicicletas, conectar, usar transporte piiblico, promover mudancas, adensar, misturar
e compactar (GOUVEIA, 2019). Os beneficios almejados na aplicagao conjunta desses

principios pode ser observado na figura 5.

O lugar dos pedestres, ciclistas, enfim, todos aqueles que se deslocam de forma
ativa, usando sua propria energia, ou seja, por modos de transportes ativos, ¢ no topo da
hierarquia de prioridades (EVERS et al., 2017). Como é ilustrado na figura 6, que ilustra
como funciona essa hierarquia citada. Essa piramide mostra que ao planejar o transito, os

pedestres sao prioridade méaxima. As ruas devem ser projetadas de tal forma que promova
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Figura 5 — Beneficios da aplicagao do DOTS nos segmentos ambiental, social e econémico

- * Redugdo das emissbes de Gases de Efeito Estufa
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Fonte: ITDP Brasil, 2017

+ Redugdo dos custos de transporte para populacie,
servios e empresas.

.

um seguro deslocamento pra esse grupo.

Figura 6 — Piramide invertida da mobilidade sustentével

Fonte: ITDP Brasil, 2017

Seguindo a ordem, tem-se os ciclistas, isso ocorre porque a bicicleta é um dos
meios limpos e saudaveis para promover maiores deslocamentos. Paises desenvolvidos tém
investido macigamente em construcao de ciclovias seguras, tornando o ambiente propicio
para a populacao aderir ao uso de bicicletas para deslocamentos de curta & média distancia,
nao somente para lazer. Sao ja centenas de quilometros de ciclofaixa existentes nos varios

paises europeus, que se encontram disponiveis para uso por ciclistas. Promovem formas
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de vida mais saudaveis e mais equilibradas de transporte e reduzem o congestionamento
e a poluigao das cidades. Promovem ainda o desenvolvimento rural, o turismo ativo e o
emprego local e sao incentivos para um relacionamento mais humano e mais préoximo entre

cidadaos, contribuindo para os Europeus estarem mais perto do seu ambiente natural e
cultural (RUA e ALBUQUERQUE, 2019).

Em seguida, tem-se o transporte publico. E facil enxergar no dia a dia que cidades
maiores dispoem de metros, 6nibus elétricos e o veiculo leve sobre trilhos (VLT) que sao
alternativas limpas, porém a oferta desses meios é absurdamente inferior & demanda de
deslocamento. Sobrecarregando dessa maneira os dénibus tradicionais, que também é uma
alternativa para locomocao coletiva reduzindo danos, porém fomenta o despejo de gases

poluidores na atmosfera.

Subsequente, tem-se o transporte comercial que envolve tanto as pessoas e cargas.
E um ponto importante para a manutencao da economia, porém nao deve ser a prioridade
na logistica de trafego, pois os mesmos nao sao vulneraveis e expostos como pedestres e

ciclistas.

Por dltimo, se tem o veiculo porta a porta. Evidentemente o veiculo individual
vai ser uma possibilidade que viabilizar um maior conforto para situacoes de atraso, ou
quando é necessario percorrer grandes distancias e em alguns casos até mais seguros.
Porém essa mudanca de habitos é lenta e gradual e pode ser realizada em pequenas agoes

da rotina.

No mais, varios locais no Brasil e no exterior tém apoiado e implantado algumas
acoes de mobilidade sustentavel. Esses projetos e programas tém atingido diferentes graus
de sucesso, com alguns bem avaliados pela sociedade e outros nem tanto. Para que agoes
logrem éxito é primordial enfrentar as eventuais barreiras que sejam identificadas durante
0 processo e este pode ser considerado um ponto nevralgico para as politicas publicas
(MEIRA, 2013).

3.2 Escalada do Prego do Petréleo e Emergéncia Climatica

O mundo é regido pelos principios economicos classicos de abastecimento e de-
manda como se tudo fosse apenas uma questao de intervencao humana e transagao. De
acordo com essa forma de pensar, se os precos do trigo subirem, o agricultor semeia mais
sementes em um mecanismo de autoajuste. Mas o petroleo é extraido e nao produzido,
pois é um recurso finito. Isso desafia a teoria econémica (LOW e GLEESON, 2013).

O petroleo e gas natural sao combustiveis, de origem f6ssil, essenciais para o abaste-
cimento da economia mundial. Estes compostos organicos, denominados hidrocarbonetos,

sao formados basicamente por carbono (C) e hidrogénio (H). Sua natureza (gasosa, liquida
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ou solida) ¢ determinada pela complexidade da ligagao das suas moléculas e as condi¢oes
de pressao e temperatura a que estao submetidos (MARQUES et al., 2004).

O primeiro aspecto primordial da histéria do petréleo diz respeito a sua escala de
tempo. A deposicao de matéria organica e atuacao de processos fisico-quimicos e geoldgicos
necessarios para sua decomposi¢ao e armazenamento levaram eras para ocorrer e formar
os atuais reservatorios, reservas ou jazidas. Entretanto, uma vez iniciada a exploracao de
petroleo e gas natural, o ritmo de seu consumo é incompativel com a possibilidade de
novas acumulagoes (SHAH, 2006).

Ao se configurar como principal combustivel do crescimento econdmico mundial,
o petroleo foi algado a recurso energético e estratégico, imprescindivel a soberania e a
seguranca das nagoes (VILANI, 2013).

Apesar da possibilidade de o governo controlar o ritmo de extracao de petroleo,
esse controle tende a se nortear unicamente pelas flutuagoes do mercado internacional, em
que reservas provadas se contraem acompanhando a reducao dos valores para recuperacao

do petroleo e aumentam quando ha petréleo e gas natural economicamente recuperaveis

(SHAFIEE e TOPAL, 2009).

Face ao contexto atual, em que os lideres mundiais estao tentando promover uma
descarbonizacao, a maioria dos paises desenvolvidos apresentam uma alta carga tributaria
sobre o preco do petroleo, que é refletido nos combustiveis fosseis. Isso ocorre na expec-
tativa de estabilizar a demanda através do desestimulo coletivo ao uso de combustiveis
fosseis. Que visa atrasar o pico de producao das reservas existentes. A mudanca climatica
poderd intensificar as vulnerabilidades existentes e agravar ainda mais os impactos nos
transportes. No caso do setor de energia, uma possivel crise energética dada pela reducao
nos niveis dos reservatorios de hidrelétricas trard consequente impacto no setor de trans-
portes, considerando que a matriz elétrica brasileira ¢ baseada na hidroeletricidade e os

transportes sdo altamente dependentes de energia (SANTOS, 2014).

As alteragoes climéaticas poderao afetar os sistemas de transporte (ferroviario, aé-
reo, rodoviario e hidroviario) em todos os paises, impedindo potencialmente a mobilidade
urbana, com consequéncia para o crescimento da economia e qualidade de vida das po-
pulagoes (SANTOS, 2014).

Projegoes de mudanca do clima relacionadas com alteragoes no nivel do mar, pa-
droes meteorologicos, temperaturas e precipitagao, e um aumento de eventos climéaticos
extremos (incluindo tempestades tropicais e furacoes) irdo afetar negativamente a infra-
estrutura de transporte e a tomada de decisao (USDOT, 2002; LINDQUIST, 2007).

Variacoes na precipitacao e no nivel do mar como consequéncia da mudanca global
do clima, poderao afetar a infraestrutura de transporte antecipando a vida média da infra-

estrutura construida. Os efeitos das mudancas dos niveis de precipitagao poderao afetar
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fundagoes e pavimentagoes, especialmente quando os niveis de precipitacao aumentar de

forma significativa em relagdo aos niveis atuais (MEYER, 2006).

Foi constatado por Meyer (2006), ao desenvolver seu estudo acerca das implica-
¢oes da mudanca climatica sob a 6tica de padroes de projeto para a infraestrutura do
transporte nos Estados Unidos, que as pontes de Seattle estao em maior risco de expan-
soes térmicas causadas por temperaturas mais altas, aumento da erosao nas fundacoes da
ponte e deterioracao do pavimento devido a aumento dos niveis de precipitacao e aumento

do nivel do mar.

Mudancas de temperatura afetam de alguma forma todos os componentes de pro-
jeto de infraestrutura de transporte, porque os materiais utilizados para construir as
estruturas, geralmente, apresentam alguma contragao e expansao de forma a resistir a
mudancas de temperatura, tanto altas quanto baixas temperaturas e o intervalo entre
estas (MEYER, 2006).

Segundo Repetto (2008), o Programa americano de Ciéncia das Mudangas Cli-
maticas iniciou recentemente um estudo sobre os potenciais impactos, vulnerabilidades e
respostas de adaptacao as mudancas climaticas na infraestrutura de transporte utilizando
a area central da Costa do Golfo como um estudo de caso. Constatou vulnerabilidades
substanciais em que, por exemplo, tempestades associadas a furacoes poderiam facilmente
ocasionar ondas de 7 metros. Com isso, mais da metade 25 das principais rodovias da re-
gido, sendo 64% interestaduais e 57% estaduais, quase metade das ferrovias, 29 aeroportos

e praticamente todos os portos estao sujeitos a inundagoes.

Infelizmente no caso brasileiro hd uma caréncia de estudos acerca dos impactos
das mudancas climaticas junto & necessidade de medidas de adequagao do sistema de
transporte. O setor de transporte apresenta forte interacao com as mudancas climaticas,
e gera impactos que podem ser agrupados em duas categorias: aqueles originarios pelo
setor, tais como as emissdes de gases de efeito estufa e poluentes (efeitos negativos so-
bre o aquecimento global), e aqueles causados pelas mudangas climaticas sobre o setor
de transporte. As inter-relagoes entre o setor de transporte e as mudancas climaticas,
seja na contribuicao do setor para o aquecimento global, como nos possiveis efeitos que
a mudanca climética e a variabilidade de clima podem ocasionar sobre a mobilidade e
a infraestrutura de transportes correspondente, sinalizam para a importancia dos instru-
mentos de planejamento em diversos niveis, como medidas necesséarias para o éxito de
agoes de mitigagao e adaptagao (SANTOS, 2014).

Com esses fatores em mente, é possivel compreender os motivos que tornam o de-
bate acerca do estimulo e investimento em transportes sustentaveis de extrema urgéncia
no atual periodo. Nao é somente uma questao de ideologia ecologica, mas também uma
antecipagao a eventos desagradaveis que podem suceder como consequéncia das acoes hu-

manas, pois a sociedade também é prejudicada como um todo.
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3.3 A Globalizacao e seus Impactos

Apesar de ser muito debatido existe pouco consenso sobre o fendémeno da globali-
zacao atualmente, com uma tendéncia de se explicar globalizagao apenas sobre o enfoque
economico, porém, estudos recentes consideram a globalizagao um fenémeno multidimen-
sional e multidisciplinar, resultado do imbricamento de varidveis politicas, econdémicas,

sociais e culturais (BONELLI e LAZZARESCHI, 2012).

A globalizagao é definida por Michalet (2004), como sendo “caracterizada por sua
multidimensionalidade, que se refere, evidentemente, a dimensao das trocas de bens e
servicos, mas também, a mobilidade da producao de bens e servigos e a circulagao dos

capitais financeiros”.

O meio académico conta com uma vasta gama de estudos produzidos e em anda-
mento acerca da globalizacao, porém ha muita discordancia entre os autores. Isso ocorre,
pois, uma parcela deles prefere focar nos fenomenos positivos que foram viabilizados por
essa integracao internacional. Mas em contrapartida, é preciso ter consciéncia que essa

fracao de bons acontecimentos também apresentam implicagoes negativas.

Como consequéncia da globalizacao, os impactos causados pela atividade humana
se tornaram uma responsabilidade de todos, com isso, acredita que o interesse da po-
pulacao em alterar os rumos do planeta estid cada vez maior. A questao ambiental veio

para ficar e com a tendéncia de continuar abrindo ainda mais oportunidades de atuacao
profissional em diversas areas (BONELLI e LAZZARESCHI, 2012).

Com o avango da globalizacao e evolugao das tecnologias, foi possivel perceber
um “encurtamento” de distancias, tanto em comunicacao e transporte, entre paises do
mundo todo, proporcionando uma integracao que tornou comum a expressao “aldeia glo-
bal” (FERREIRA e MERCHER, 2018).

Dessa forma, analisando a crescente demanda global por deslocamentos (fora do
contexto da pandemia do Coronavirus), uma vez que o mundo esté mais conectado, faz-
se necessario trazer a importancia do investimento em tecnologias para viabilizar uma

mobilidade mais limpa.

O transporte e suas implicagoes tém ampliado o desafio de desenvolvimento sus-
tentavel nas ultimas décadas, exigindo alteragoes nos padroes atuais de mobilidade. Em
diferentes escalas e niveis de complexidade, a gestao da mobilidade urbana representa
um potencial para produzir acoes e reflexos em dire¢do a novos modelos de desenvolvi-
mento. No Brasil, as questoes relacionadas ao conceito de mobilidade urbana ainda nao
estao muito claras para uma parcela da populacao e inclusive o nivel de entendimento

por parte de técnicos e gestores representa uma ameaca ao bom desempenho da gestao
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da mobilidade urbana (SEABRAet al., 2013).
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4 DINAMARCA, SUECIA E PAISES BAIX0S COMO UM ESTUDO DE
CASO

4.1 Fatores Geogréficos, Demograficos e Politicos

Dinamarca, Suécia e Paises Baixos, trés pequenos paises europeus, estao interliga-
dos no que diz respeito as estratégias ambientais, pois sao consideradas bem sucedidas.
Durante o capitulo, serdao expostos dados e fatos sobre a realidade dessas localidades. A
tabela 1 , apresenta algumas informacgoes basicas sobre a demografia e transporte dos trés

paises.

Tabela 1 — Dados basicos sobre a demografia e transporte na Dinamarca, Suécia e Paises Baixos

Paises Populacao  Area terrestre Estradas Ferrovias Estradas Ferrovias
(10¢ de hab.) (km?) (km) (km)  (m/pessoa) (m/pessoa)
Dinamarca 5.333 42.394 71.474 2.859 13,4 0,53
Suica 8.875 410.934 210.760  12.821 23,7 1,44
Paises Baixos 15.981 33.883 125.575 2.739 7,8 0,17

Tengstrom e Jonson (2005) fazem uma revisao de alguns fatores geograficos sobre
esses paises que podem ser importantes ao se discutir o planejamento de transporte.
Primeiramente, sobre a Dinamarca ele afirma que: E um pequeno pais limitado a leste
pelo Baltico e pelo Oeste pelo Mar do Norte e pela Alemanha no sul. O trafego passa
pela Dinamarca para a Noruega, Finlandia e Suécia. Area terrestre da Dinamarca consiste
em vérias ilhas e uma grande peninsula (Jutland). Cerca de 85% da populagao é urbana.
A densidade populacional é de cerca de 124 habitantes por quilometro quadrado. Existe
apenas uma grande area metropolitana area (Copenhague) e algumas cidades de tamanho
médio (Arhus, Odense e Aalborg).

Ja sobre a Suécia, o autor declara: A Suécia tem uma area de terra muito maior -
quase dez vezes a da Dinamarca - e a densidade populacional média é muito baixa (cerca
de 20 pessoas por quadrado quilémetro). Esta baixa densidade resulta em problemas de
transporte especificos para remotos areas do pais. A maioria da populagao, no entanto,
esta concentrada na regiao Sul. Em 1980, 83% da populacdo vivia em areas urbanas
areas, muitas delas em cidades de médio porte entre 50.000 e 120.000 habitantes. Trés das
cidades suecas, Estocolmo, Goteborg (Gothenberg) e Malmo, sao cidades relativamente

grandes, com problemas especiais de trafego urbano.

Subsequente, Tengstrom e Jonson (2005) estabelece sobre os Paises Baixos: Os
Paises Baixos esté situado na fronteira noroeste da Furopa continente banhado pelo Mar
do Norte no norte e oeste, Bélgica no Sul e Alemanha no Leste. Cerca de metade da

area esté abaixo do nivel do mar e a area total do pais inclui algumas extensoes bastante
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grandes de dgua. A densidade populacional ¢ alta (472 habitantes por km quadrado de
area de pouso). Do total da populacao, 90% vivem nas cidades. A aglomeragao urbana
de Randstad (Rim City situada em torno de um ‘Coragao verde’), incluindo Amsterda, o
aeroporto Schiphol, Haia, (a capital administrativa nacional) Utrecht e Rotterdam, com
cerca de 6 milhdes de habitantes, é particularmente intenso em trafego. A Holanda é um
pais de transito para grandes quantidades de mercadorias. Os efeitos do mercado comum

reforgaram o papel particular da Holanda de ser um tréansito ou pais de 'porta de entrada’.

De acordo com o Conselho de Transporte Dinamarqués (1993), até 1987 a Di-
namarca apresentava uma cadtica politica de transporte, com iniciativas fragmentadas
exclusivamente preocupadas com a infraestrutura rodoviaria. Uma das alternativas de
mobilidade escolhida para reduzir o uso do automével e o impacto ambiental do uso dos
combustiveis foi a priorizacao das bicicletas como meio de transporte. Em vista disso, o
planejamento urbano ligado aos ciclistas esta diretamente envolvido com a retomada da

escala humana na organizacao das cidades(GEHL, 2015).

Em Copenhague (capital da Dinamarca), o retorno da antiga tradi¢ao ciclistica
envolveu a criagao de meios de circulacao, ciclovias e ciclofaixas, seguras em toda a cidade,
ao longo de suas principais ruas e também em vias comuns, de menor trafego veicular,
favorecendo a locomocao porta a porta.Assim, os investimentos voltados ao uso eficiente da
bicicleta e ao estimulo da vida urbana projetaram o sistema de mobilidade de Copenhague
para o mundo, como uma espécie de sindénimo de transito fluido e seguro, onde pedalar
nao ¢ apenas uma pratica de lazer, mas também um meio de vencer as distancias do

dia-a-dia de maneira sustentéavel e saudavel (GEHL, 2015).

J& a Suécia se apresenta com um histérico mais antigo ao que se refere a politica
de transporte. Em 1963 foi aceita por unanimidade pelo parlamento uma nova politica
que visava fornecer um transporte seguro e satisfatério a baixo custo para a populacao

em diferentes partes do pafs.

Ainda sobre a Suécia, apds a segunda crise do petréleo de 1979, foi formulado um
programa especial de promocgao da eficiéncia energética nos transportes. Foi baseado na
crenca generalizada de que combustiveis e produtos derivados de petroleo se tornariam
cada vez mais escassos. O programa incluiu o fortalecimento do papel do publico trans-
porte, estimulagao de car-pooling, promocao de veiculos com eficiéncia energética cobrando
um imposto progressivo sobre os combustiveis e varios meios para estimular a introducao
de novas tecnologias automotivas. Também houve algum interesse no desenvolvimento e

uso de combustiveis alternativos (LOW ¢ GLEESON, 2013).

Tengstrom e Jonson (2005) comprova que no caso dos Paises Baixos, seu primeiro
plano de estrutura e transporte foi elaborado no fim da década de 70 e foi denominado
“Structuurschema Verkeer en Vervoer”. Esse plano foi aceito pelo parlamento no comeco

da década de 80 e identificava o congestionamento como um dos mais graves problemas



Capitulo 4. DINAMARCA, SUECIA E PAISES BAIXOS COMO UM ESTUDO DE CASO 27

do sistema de transporte, devido & continua “explosao de mobilidade” (mobiliteitexplosie).
A primeira solucgao a ser pensada foi a construcao de mais estradas, porém a expansao do
transporte publico também foi indicada como uma alternativa para reduzir o crescimento

do uso de automoveis.

A questao ecologica nessa época nao estava em debate pois nao era visto como
um problema. A preocupagao com o meio ambiente s6 veio mais tarde, na década de
90, quando comegou o interesse acerca do aquecimento global. A partir desse momento
comecgou uma reconstrucao do setor de transporte que nao visava apenas conter os riscos do

aquecimento global, mas reinterpretar os problemas ambientais na esfera local e regional.

Alguns teoricos tentaram explicar essas mudangas, um deles, Le Clercq (1987),
afirma que as questoes da politica de transporte exibem um padrao de "altas"e "baixas".
Atencao dada a um problema de transporte (por exemplo, o interesse no investimento em
infraestrutura) flutua ao longo do tempo em uma forma ciclica. Ele baseou sua visao em

estudos empiricos da historia da politica de transporte holandesa.

Outro tedrico foi Starkie (1987), quem tem uma visao semelhante de que "a atengao
do publico raramente permanece focada em qualquer problema por muito tempo” e possui
estudos empiricos sobre a historia da politica de transportes britanica. Ele, portanto, fala
sobre ’ciclos de problemas’, cada um dos quais pode ser dividido em cinco estagios (pré
problema, descoberta alarmada e entusiasmo euférico, compreensao do custo de um pro-
gresso significativo, consequente queda gradual do interesse e os pos problema) de duragao
variavel. Starkie também argumenta que novos problemas nao se tornam necessariamente

um ‘problema’ a menos que seja acompanhado por algum evento dramatico.

4.2 FEntendendo as Falhas

Os economistas tradicionais explicam os problemas no setor de transporte usando
o termo “falhas de mercado e de governo”. Isto é, eles afirmam que os custos externos do
trafego, tais como poluicao, acidentes, congestionamento, ruido e etc, nao sao internaliza-
dos e pagos na integra. Essa mesma vertente de economistas recomenda aos governos um
amento sobre os impostos de transporte. Que caso nao seja seguida, pode ser vista como

uma falha governamental.

Porém, para Tengstrom e Jonson (2005), essas falhas sao explicadas pelas deficién-
cias na elaboracao de politicas nacionais. Para além disso, ele pontua trés topicos em que
os trés paises estudados falharam. O primeiro ponto diz a respeito da analise de conflitos
inerentes entre o novo objetivo do ambiente sustentavel e objetivos tradicionais da politica
de transporte. Nesse caso é feito uma ressalva aos Paises Baixos, no qual o autor julga

ser uma excecao. O topico seguinte diz a respeito de considerar a possibilidade de que
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pra alcancar a meta pretendida é necessario um pacote novo de instrumentos de politica.
E por ultimo, é indispensavel fazer uma anélise realista dos problemas de implementacao

dos instrumentos de apoio ao objetivo da sustentabilidade ambiental.

Dessa maneira, os politicos nacionais dos diversos estados enfrentam uma situagao
complicada, pois eles nao podem resolver a problematica dos transportes insustentaveis
exclusivamente a nivel nacional. Segundo Tengstrom e Jonson (2005) isso ocorre por
dois motivos: Primeiro, os problemas ambientais nao estao confinados as fronteiras da
nacao. Segundo, uma decisao ambiental nacional pode ser interpretada pelo Comissao
Europeia como introdugao de uma nova barreira ao comércio. Implicando em uma espécie
de “armadilha social” para os politicos dos paises integrantes da Uniao Europeia, sendo o

grande bloco o culpado pelas suas atuais estruturas institucionais.

Existem varios atores importantes, além dos governos nacionais, que sao capazes de
influenciar a expansao da infraestrutura de transporte, composicao do veiculo as frotas, o
consumo de combustiveis (tipo, qualidade e quantidade) e o desenvolvimento dos padrdes
de mobilidade individual. Esses atores sao agéncias governamentais, 6rgaos politicos lo-
cais, industrias produtoras, indistrias automotivas, empresas de transporte, organizagoes

turisticas, produtores e distribuidores de combustiveis, sindicatos e outras organizacoes
nao governamentais (LOW e GLEESON, 2013).

Uma questao comum ¢é qual a importancia de cidadaos nesse processo. E preciso
ter em mente que o assunto a ser discutido é o transporte de pessoas, ou seja, quem faz uso
ativamente dos meios de transporte é um sujeito importante no andamento dessa causa.
Uma vez que o nimero de viagens realizadas pelo transporte publico e sua divisao modal
parte da demanda requirida. Para além disso, a participacao popular ocorre quando os
cidadaos atuam como eleitores, pois esses sao responsaveis pela escolha dos representantes
que podem ou nao formular as devidas politicas necessarias. Dessa forma, o cidadao co-
mum pode agir de duas maneiras: como consumidor do meio de transporte e como eleitor.
E importante trazer também a perspectiva do filésofo alemao Jiirgen Habermas (1981).
Os cidadaos geralmente estao mais preocupados com os problemas de seu préprio mundo
e vida e muito pouco preocupados com os problemas de longo prazo de sistemas como
o sistema de transportes, o sistema climéatico ou os ecossistemas terrestres e maritimos.

Como se o mundo externo estivesse distante da nossa realidade.

Pode ser concluido que, na visao de alguns, os problemas de aumento de custos,
baixa eficiéncia, deficiente seguranga e desigualdades remanescentes (por exemplo, entre
o0s sexos e entre varios grupos de renda) tém prioridade sobre os problemas de insustenta-
bilidade a longo prazo dos sistemas de transporte. Em segundo lugar, nao impressionado
por declaragoes novas e alarmantes de especialistas em transporte, a maioria dos cida-
daos comuns nao aprovam o uso de instrumentos ecologicamente eficientes no transporte

politica, por exemplo, impostos sobre combustiveis substancialmente aumentados. Esta
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situacao é agravada pelo fato de que o uso atual de informacoes puiblicas por parte de o
governo é geralmente considerado improprio, e os resultados de as campanhas de informa-
¢ao publica tém sido quase sempre insignificantes (LOW e GLEESON, 2013). Isso tudo

resulta em uma aceitacao de falhas que agrava a atual situacao.

4.3 Perspectivas para o Futuro

Palpites sobre algo que ainda esta para acontecer ¢ algo bem complexo pois rapida-
mente as condi¢oes atuais podem ser drasticamente alteradas, a pandemia do Coronavirus

serve como um exemplo.

A comunicagao pode ser apontada como a principal ferramenta para essa mudanga
de paradigma desejada no sistema de transporte. Os cidadaos comuns sao vistos como
objetos de esfor¢os educacionais ao invés de sujeitos equipados com capacidade intelec-
tual propria. Os planejadores de politicas e seus especialistas precisam mudar essa visao,
se quiserem cidadaos comuns para se envolver mais na transformacao necessaria do sis-
tema de transporte (LOW e GLEESON, 2013). Esse envolvimento da sociedade pode ser
relacionado a teoria de politica da vida de Anthony Giddens (1991). Segundo ele, os pro-
blemas globais de sustentabilidade ambiental necessitam nao apenas de respostas globais

coordenadas, mas também de reagao e adaptagao por parte de cada individuo.

Segundo Low e Gleeson (2013), hé razdes para acreditar que apenas um periodo
de intensa comunicacao e conflitos iniciados pelos planejadores de politicas mudara as
pré-condigoes para opcoes de politicas mais radicais. Como discorre o pesquisador Car-
valho (2011) no ambito federal, ha necessidade de se programarem politicas perenes de
financiamento e investimento direto com recursos do orgamento da Unido (OGU) nas
grandes obras de mobilidade urbana com foco na priorizagao do transporte coletivo e
do transporte nao motorizado. Para isso, seria importante a utilizagao dos recursos da
Contribuic¢ao de Intervengao no Dominio Econoémico (Cide) sobre o prego dos combusti-
veis veiculares para viabilizagao dessas obras — um dos destinos constitucionais da Cide é
o investimento em infraestrutura de transportes. Outras a¢des também sao importantes
na area de capacitacao e regulacao. Nos ambitos local e regional, ha também uma série
de agoes que podem ser adotadas para tornar o sistema de mobilidade mais eficiente e
efetivo. Medidas de regulacao de transito, com a destinacao de mais espago no sistema
viario para o transporte publico coletivo e também para a circulagao de pessoas, € uma
das mais importantes. O espaco publico deveria ser dimensionado pelo volume de pessoas
transitando, e nao pelo volume de veiculos, como ocorre hoje em dia. Dessa forma, haveria

mais espaco para onibus, ciclistas e pedestres no espago publico urbano.
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5 OBSTACULOS PARA A IMPLEMENTACAO DO TRANSPORTE
SUSTENTAVEL

5.1 Mitos e Tabus Sobre a Politica de Transporte

Para promover uma compreensao desses obstaculos na promocao do transporte
sustentavel, é preciso ter em mente alguns fatores que tém direta influéncia sobre esse
sistema. Para Button e Banister (2005) algumas abordagens politicas bastante 6bvias
parecem ser “frutos proibidos” para os formuladores de politicas. Esse é o ponto de partida
para entender como essa rede de obstrugoes foi construida de tal forma que inviabiliza a

transformacao do atual sistema de mobilidade.

O primeiro tépico da abordagem é a importancia do transporte. A questao real-
mente nao ¢é se o transporte é importante por si s6, mas quao importante é. E em um nivel
inferior, também questiona-se quao importantes sao os modos de transporte especificos
ou ligagoes no sistema (BUTTON e BANISTER, 2005). A conclusao é que obviamente o
transporte é importante, porém significa que a importancia, neste caso, é mais complexa
do que pode ser encontrada nas contas manipuladas ou nos modelos econémicos mais
simples. O que o autor coloca em discussao é a transicao de mentalidade que houve entre
as décadas de 1970 e 1980, pois segundo o mesmo, foi nesse periodo que os formuladores
de politicas comecaram a ter nocao de que a eficiéncia da provisao de transporte era de
consideravel importancia. Mas até os dias de hoje, essa mudanca tem sido parcial e nao

possui uma ampla adesao.

Ampliando a analise, Button (2005) também aborda os interesses dos formuladores
de politicas, que em teoria deviam visar servir o interesse piiblico, porém na pratica eles s6
perpetuam esses mitos e tabus. E essa é uma das principais razoes para que eles continuem

existindo.

Para além disso, muitos enxergam a tecnologia como a solucao de muitos proble-
mas e com certeza ela pode ser uma ferramenta fundamental no processo de melhoria do
transporte urbano. Dessa forma fomentando sistemas de transporte inteligentes que per-
mitissem o aproveitamento da infraestrutura existente de forma mais eficiente, enquanto
o teletrabalho e a videoconferéncia reduziriam congestionamento e os danos ambientais
associados ao transporte urbano. Melhores informacoes, orientacoes e os sistemas de comu-
nicacao podem permitir que a infraestrutura seja melhor utilizada. Mas inevitavelmente
também significa mais controle central sobre esta utilizacao por meio de aqueles que con-
trolam os fluxos de informagao (BUTTON, 2005). Dessa maneira, Button (2005) conclui
que a alta de estradas com precos razoéaveis ao longo do tempo impos custos muito signi-

ficativos a sociedade e no ambiente mais amplo. Tentar construir uma maneira de sair do
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congestionamento desviou grandes quantidades de recursos de outros setores, socialmente

mais uteis, tais como o desenvolvimento de alternativas sustentaveis para a mobilidade.

Consequentemente, o autor Bailey (2006) categoriza as barreiras para a implemen-
tacao do transporte sustentavel em 6 principais categorias. Sao elas: barreiras de recursos,

institucional e de politica, social e cultural, legal, efeitos colaterais e barreiras fisicas.

A primeira barreira é considerada simples de entender. Para implementar uma me-
dida, uma quantidade adequada de recursos financeiros e fisicos deve estar disponivel. Se
esses recursos nao estiverem disponiveis a tempo e na quantidade certa, a implementacao
serd atrasada (BAILEY, 2006).

Ja as barreiras institucional e politica, Bailey (2006) afirma que estao relacionadas
aos problemas com agoes coordenadas entre diferentes organizagoes ou niveis de governo,
e para conflitos com outras politicas. Um grande nimero de 6rgaos publicos e privados
estao envolvidos na prestagao de servigo do transporte e isso significa que muitas vezes é
dificil alcancar acao coordenada pelo 6rgao responsavel pela implementacao. Além disso,
Smith (1973) diz que a propria organizagao de implementacao deve estar bem equipada
para realizar o trabalho de implementagao adequadamente. Uma organizacao instavel por

parte do gestor e pessoal nao qualificado podem reduzir a capacidade de implementacao.

Quanto as barreiras social e cultural diz respeito a aceitabilidade publica das medi-
das. Embora algumas medidas possam, teoricamente, ser eficazes na promocao de trans-

porte, sua eficacia é minima se as pessoas nao aceitarem seus introduc¢ao ou implementacao

(BAILEY, 2006).

As barreiras legais sdo exemplificadas por Banister (2005) através de quase todos
paises onde o projeto e sinalizacao de esquemas de transporte sao circunscritos regula-
mentacgoes e diretivas governamentais. Embora muitos deles sejam benéficos ao garantir
padroes razoaveis, outros podem impor restrigoes as solugoes. Quando uma boa imple-
mentacao requer mudancgas nas regras ou regulamentos. Isto é, muitas politicas e medidas
de transporte precisam de ajustes de leis e regulamentos, dentro ou fora do dominio do

transporte.

Por sua vez, as barreiras dos efeitos colaterais estao relacionadas as consequéncias
das mudancas promovidas pelas medidas. Se a implementacao de uma medida tem efeitos
graves, pode-se dificultar as agoes a tal ponto que a execugao se torna muito complicada,
mesmo que esses efeitos possam ter apenas consequéncias limitadas sobre o sucesso da
propria medida. Esses efeitos e a uma bem sucedida aplicacao, ambos desempenham um

papel importante em determinar se as politicas serao implementadas de forma mais ampla

ou ndo (BAILEY, 2006).

E por dltimo, cita as barreiras fisicas como aquelas que podem assumir a forma

de restrigoes de espaco ou sao relacionados a topografia de uma area. Por exemplo, um
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terreno montanhoso pode tornar a promocao do ciclismo impraticavel.

5.2 Vencendo as Barreiras para a Implementacao

O processo de formulacao de politicas, nao existem apenas expectativas sobre o
comportamento do publico, mas também sobre a forma como uma medida pode ser imple-
mentada. De acordo com Smith (1973), problemas de implementagao de politicas podem
ser mais difundido do que comumente reconhecido. Por exemplo, os custos de combustivel
podem ser aumentados substancialmente para reduzir o uso do carro, mas a demanda foi
considerada relativamente inelastica no curto prazo e a longo prazo os padroes de compra
podem mudar (BAILEY, 2006).

Mas o sucesso na implementacao de politicas requer lideranca e compromisso com
a mudanca, principalmente onde ha o conflito de interesses. Banister (2005) também
definiu cinco condigoes estruturais que precisam ser atingidas para que a implementagao
de politicas sejam bem sucedidas e consistentes. A primeira delas é uma boa estrutura
politica nacional acerca do desenvolvimento espacial, com uma perspectiva de longo prazo
e que fornega consisténcia nas opgoes de decisdes. Segundo o autor Banister (2005), essa

estrutura deve estar alinhada as perspectivas internacionais dos paises desenvolvidos.

Em seguida, tem-se a importancia da estratégia de transporte sustentével. Con-
forme declarado no relatério da OECD (2002), os principais elementos dessa estratégia
sao razoavelmente conhecidos, tal como a maximizacao do uso de transportes publicos e
meios de transporte mais ecologico, minimizar a expansao urbana e melhorar a qualidade

do ar por meio de menos uso de combustivel e redugoes nas emissoes de poluentes.

Por conseguinte, a descentralizacao de poderes e responsabilidades para o trans-
porte devem ser proporcionais ao nivel de implementagao, juntamente com os necessarios
recursos. Até certo ponto, em muitos paises os governos fornecem orientacao do planeja-
mento nacional para as autoridades locais e outros 6rgaos a usarem na determinacao de
suas proprias prioridades. No entanto, tal estrutura nacional de suporte foi comprometida
pelas limitacoes dos poderes para aqueles 6rgaos locais para arrecadacao de fundos para
investimento (BAILEY, 2006).

Os autores Evers et al., (2017) estabelecem um diagrama que determina o passo a
passo para assegurar a participagao popular nesse processo de elaboracao de alternativas

ao transporte. Esse procedimento é esquematizado na Figura 7.

Em seguimento, tem-se a consisténcia na diregdo da politica. Banister (2005) ex-
plica esse topico afirmando que a filosofia ecologista impoe certos limites acerca do de-
senvolvimento. Como as opc¢oes sao limitadas, as autoridades locais sao frequentemente

entusiasmados por encorajar o desenvolvimento para melhorar o emprego local. Essas
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Figura 7 — Processo de participagao popular na busca por alternativas ao transporte
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decisoes tém implicacoes para a geracao de trafego e, a longo prazo, sobre habitacao e
outros servigos e instalagoes. O mercado de terras pode operar muito efetivamente na
determinacao de diferentes valores de uso da terra, mas precisa ser colocado dentro do
quadro claro da politica nacional de desenvolvimento espacial e estratégia de transporte

sustentavel.

Por 1ltimo, tem-se a aceitabilidade piblica e privada das politicas necessarias para
uma implementagao bem sucedida. Segundo Putnam (2001), apenas quando a implemen-
tagao de uma estratégia de transporte sustentavel, no ambito da politica nacional de
politica espacial, é apresentada ao publico (em um sentido geral) e aceita, esse sucesso
é provavel. Isso implica que a participacao deve promover a inclusao desde os baixos ni-
veis de informacao, até os niveis mais elevados de informacao e capacitacao, para que as
decisoes relativas ao transporte e a politica espacial passem a ser responsabilidade dos

usuarios.
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5.3 Estratégias Alternativas para a Implementacao

O Working Group on Sustainable Urban Transport ou WGSUT (2004) considera
que cada cidade deve desenvolver a sua propria visao de desenvolvimento sustentavel e,

consequentemente, um conjunto de objetivos e ac¢oes, baseados numa definicao comum de

sustentabilidade (CAMPOS e RAMOS, 2005).

Com referéncia a lacuna entre as medidas politicas e comportamentais respostas
ao congestionamento, Salomon e Mokhtarian (1997) apontam para o grande conjunto
de estratégias alternativas que os individuos tém a sua disposi¢ao para evitar o com-
portamento esperado. Mas o comportamento "nao racional"do publico também pode ser
reforcado por uma implementacao deficiente, enquanto a medida nao cumpre o que foi
pretendido (BAILEY, 2006).

Erl e Feber (2004), no projeto TRANSLAND, apresentaram algumas alternativas
praticas para se obter um sistema de transporte mais sustentavel. Sao elas: aumentar a
qualidade e a acessibilidade dos servigos de transporte publico; tornar a caminhada e o
uso da bicicleta mais atrativos; reduzir a demanda de viagens revertendo, por exemplo, a
tendéncia na dispersao de atividades em locais de dificil acesso exceto de carro proprio;
remover barreiras psicoldgicas ao uso de alternativas de transporte e obter suporte ptblico
através de politicas que incentivem um maior uso destas alternativas; tornar o transporte
numa componente essencial para o desenvolvimento de estratégias de planejamento espa-

cial.

Dessa forma, Vania Campos (2005) professora adjunta do IME, explica que qual-
quer estratégia de planejamento de uma cidade, que procure promover a sustentabilidade,
tem que ter como suporte o conhecimento da interagao entre o sistema transportes e o

uso do solo, além dos fatores e medidas que tratam isoladamente de cada um deles.

A autora também cita uma acao integrada entre instrumentos politicos cuja acao
conjunta gere bons resultados pra populacgao. Essa integracao deve envolver: o desenvol-
vimento de meios para controlar o uso do automével, preferencialmente taxando o uso de
rodovias e/ou estacionamentos, ou limitando o uso de rodovias e restringindo o estacio-
namento, como segunda op¢ao; formas de melhorar a operacgao dos transportes ptblicos
através de mudancas nas tarifas, nivel de servigo, confiabilidade e qualidade dos sistemas,
a adogao de politicas de uso do solo para dar apoio as duas medidas anteriores, através de
um aumento da densidade, da promocao de uso misto e de um desenvolvimento apoiado
na rede de transportes piiblicos existente; implementar melhorias na operacionalidade da
rede viaria através de medidas de melhoramento da estrutura hierarquica viaria, de melho-
ramentos de baixo custo na capacidade viaria e de suporte a utilizagao de veiculos menos
poluentes; utilizar tecnologias de informagao para ajudar a populagao a utilizar de forma

mais eficiente os transportes e as atividades distribuidas pela cidade, promovendo uma
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reducao no nimero de viagens e incentivar o aumento do uso da bicicleta e de caminhada.
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6 COVID-19 E O TRANSPORTE SUSTENTAVEL

6.1 Nova Conjuntura da Sociedade Pés Pandemia

Com a pandemia de COVID-19, causada pelo virus SARS-CoV-2 a sociedade glo-
bal, que seguia seu curso normal, tem sua liberdade limitada, junto & suspensao da vida
cotidiana e modificacao das relagoes sociais. Além do isolamento social, o coronavirus,
trouxe medos, angustias, estresse e inseguranca. Sobreviver a ele tornou-se um impera-
tivo de vida. As ameagas de contaminagao causaram desdobramentos de ordem social,
politica e econémica, afetando direta ou indiretamente a vida de todos (NEPOMOCENO
e LINDINO, 2021).

Segundo Pereira et al. (2020), a sensac¢ao de panico, devido a pandemia, desenca-
deia uma onda coletiva de medo, tristeza e culpa, ocasionando um extremo sofrimento
psiquico. Ademais, tém-se ainda, as dores e lutos, daqueles que perderam seus entes que-
ridos e as experiéncias traumaéticas, daqueles que sobreviveram a infec¢ao do coronavirus.
As alteragoes emocionais, cognitivas, afetivas e comportamentais se alteram a luz da in-
dignacao, de quem sequer pode despedir-se dignamente do seu semelhante, ja que ritos

funerarios aumentam a chance de aglomeracao e contagio.

No contexto da pandemia de coronavirus, Zarocostas (2020) afirma que a falta de
informagao da populagao tem levado a OMS e institui¢coes governamentais e académicas
a desenvolverem plataformas capazes de interromper as fake news, evento que atua sobre
a tomada de decisoes, agoes e entendimento de riscos, em relagao ao virus. Atrelado a
isso, Couto et al. (2021) explica que a eleva¢ao dos profissionais de satde como principais
agentes de enfrentamento da COVID-19 e a desinformacgao das classes com menos acesso a
canais de informacao, favorecem a desvalorizacao das adverténcias e medidas de prevencao,

estabelecidas pelos organismos responsaveis.

A pandemia transformou a forma de trabalhar, estudar e se comunicar; eviden-
ciando fragilidades sociais, revelando, a negligéncia no acesso a direitos basicos, como:
saneamento, moradia, educacao e satude. Nesse contexto, a condi¢ao social, no Brasil,
também podde ser compreendida como um fator determinante de vulnerabilidade & ex-
posicao do virus. O isolamento trouxe & tona outros impasses que envolvem o aumento
da violéncia, consequéncias na saude mental, fome, pobreza e desemprego. Nao se pode

negar, que essa pandemia obrigou estados, empresas e pessoas a buscarem novos métodos
para exercer suas atividades (NEPOMOCENO e LINDINO, 2021).
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6.2 Impactos do Comércio Eletronico, Teletrabalho e Educacao a Distancia na Demanda

do Transporte

Devido ao fechamento do comércio para conter a proliferacao da Covid-19 no pri-
meiro semestre de 2020, a venda por meios digitais se apresentou como uma das principais
solugoes para evitar a faléncia de empresas e o aumento do desemprego. Dessa forma, ne-
gbcios que estavam num estagio avancado de transformacao digital puderam se adaptar
melhor a essas novas condigoes, enquanto que negocios tradicionais se viram forcados a
se adaptar abruptamente (JuNIOR et al., 2020). Na figura 8 é possivel ver a participagao
do comércio eletronico nas vendas totais ocorridas no Brasil durante o periodo de tempo

registrado.

Figura 8 — Participagao do comércio eletrénicos nas vendas totais
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Fonte: G1 e Associagao Brasileira de Comércio Eletronico (ABComm), 2021

Nessa linha, Schallmo et al. (2019), destacam que a transformagao digital engloba
empresas e clientes em todos os segmentos da cadeia de valor agregado por meio da
aplicagao de novas tecnologias, exigindo habilidades que envolvem extracao e troca de

dados, bem como a anélise e conversao desses dados em agoes.

Expondo esses fatos é possivel compreender por qual motivo o comércio eletronico
afetou a demanda de transportes. Geralmente, apesar de ter a disponibilidade para entrega
em casa, uma parte da populacao tem preferéncia por ver e provar o produto na loja antes
de realizar a compra. Dessa forma, para chegar as lojas, a populacao precisa fazer uso de
algum meio de transporte. Com o fechamento das lojas nao essenciais, é possivel que a

demanda por transporte diminuiu bastante.

Quando muda-se o contexto para o campo do trabalho durante a pandemia, ouve-
se a ascensao do teletrabalho. Apenas para fins conceituais, o teletrabalho diferencia-se
do home-office, em sintese, pelo fato de que o trabalho home-office é aquele caracteristica-

mente realizado em casa, sendo que o teletrabalho ¢, de modo geral, o trabalho realizado
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remotamente, tanto em casa quanto em outras localidades. Dessa forma, o home-office
seria uma espécie do género teletrabalho (ROCHA e AMADOR, 2018).

Em uma pesquisa realizada pelo NZN Intelligence, em parceria com o Estadao
Summit Mobilidade Urbana onde participaram 2,2 mil pessoas das cinco regides brasilei-
ras, foram questionadas sobre os aspectos da mobilidade em tempos de pandemia. Quando
questionadas se houve mudanca no meio de locomocao, o resultado obtido foi o que se

apresenta na Figura 9.

Figura 9 — Mudangas de habitos na pandemia quanto ao meio de deslocamento
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Fonte:Summit de Mobilidade Urbana do jornal O Estado de S. Paulo, 2021

A pratica do teletrabalho segundo Cébo e Pedrosa (2020), surge como uma nova
forma de socializacao e tem apresentado alguns pontos controversos e merecedores de
atencao. A questao da saude do trabalhador que, outrora acostumado com o ambiente
profissional fora do proprio lar, agora se encontra obrigado a adaptacao a uma nova rotina,
tem sido colocada em pauta nas discussoes dos efeitos da desordem social causada pela

pandemia da covid-19.

Outrossim, dada a dificuldade de se fazer previsoes quanto ao que podera ocorrer
em relacao a pandemia, o teletrabalho veio para ficar enquanto durar o pico da luta contra
a crise de satde global, sendo necessario, enfim, que a adaptacao ao mesmo se normalize
de forma que trabalhadores e empregadores encontrem a harmonia essencial para que
continuem mantendo as relagdes de trabalho imprescindiveis para o funcionamento da

economia e da sociedade como um todo.

Assim como a situagao anterior, esse fato teve ainda mais impacto sob a demanda

de transporte, isso ocorre, pois, milhoes de brasileiros precisavam se deslocar diariamente
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para seu ambiente de trabalho. Obviamente, muitas profissoes nao podem aderir ao tele-

trabalho mas ainda assim houve uma reducao de pessoas circulando pela cidade.

O mesmo fenémeno que aconteceu com o trabalho, dando origem ao teletrabalho,
ocorreu com a educacao. Milhoes de alunos e professores pelo Brasil precisaram se adaptar
ao novo formato de sala de aula que é apresentado no modelo de educacao de forma remota.
Assim como o teletrabalho, apresenta fatores que sao benéficos e outros nem tanto, para o
processo da aprendizagem. Similarmente, também manifesta impactos sobre a circulagao

de pessoas pelas ruas.

A Associagdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano — NTU (2020) apre-
senta dados que apontam a diminuicao de 71%, em média, de demanda de passageiros em
relagao aos dados anteriores a pandemia. Em ntmeros, esse percentual representa trinta
milhoes de passageiros a menos fazendo uso de énibus diariamente em todo o pais. Dessa
maneira, como consequéncia a diminuicao média de oferta do servico em 52% no segundo

més da pandemia.

Em outro estudo, a Associacao Nacional de Transportadores de Passageiros sobre
Trilhos — ANPTrilhos (2020), 6rgao que representa os operadores de sistemas de metrd,
trem urbano e veiculos leves sobre trilhos (VLT) do Brasil, indica que, no primeiro tri-
mestre de 2020, em relagdo ao mesmo periodo do ano passado, houve diminuigao de 73%

no niamero de passageiros transportados no pafs.

Especialistas afirmam que esse momento se apresenta como ideal para ocorrer uma
transicao lenta e gradual na forma que as pessoas se locomovem, isto é, promover mais

iniciativas sustentéveis.

De acordo com Oliveira e Silveira (2021), utilizando a aplicacdo das diretrizes
DOTS em Joao Pessoa é possivel aproximar os usos do solo e assentamentos facilitando
assim o acesso aos sistemas de transporte coletivo. A conectividade interna garantida por
vias de pedestres e ciclistas proporcionam continuidade do tracado viario, além do incre-
mento das viagens por modos nao motorizados de forma segura e atrativa. Vias seguras e
ordenadas fazem parte da gestao do uso do automoével e aplicagao de medidas alternativas
como parquimetros para reduzir oferta gratuita de estacionamento. Potencializar ativida-
des de uso misto do solo com densidade adequadas asseguram diversidade de atividades a
populagao no entorno imediato. Além disso, estratégias como vitalidade, uso de fachada
ativa, integracao e transicao entre publico-privado, constituem-se como potencializadores
de centralidade. E importante também a distribuicdo equilibrada das areas verdes e incen-
tivar a participacao da comunidade para identidade e integracao do bairro na promocao

de ambientes seguros e equitativos.
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7 A EXPERIENCIA BRASILEIRA

Nas trés dimensoes do conceito de mobilidade sustentével (social, econdmica e
ambiental), os grandes centros brasileiros apresentam poucas experiéncias bem-sucedidas.
As politicas de incentivo e intensificagao do uso do automovel em detrimento do transporte
publico e do nao motorizado causam grandes iniquidades sociais, desequilibrios econdmicos
frequentes nos servigos e orcamentos publicos e, ainda por cima, agridem bastante o
meio ambiente, em fungao das emissoes de poluentes, ruidos e intrusao visual. Dessa

forma, os desafios sao grandes para realinhar as politicas de mobilidade no caminho da
sustentabilidade (CARVALHO, 2016).

Porém isso nao implica na inexisténcia de acgoes voltadas para uma locomocao
menos poluente em territério nacional. Por exemplo, o Indice de Mobilidade Urbana Sus-
tentavel (IMUS) concebido por Costa (2008) consiste em um instrumento criado para
contribuir na analise e monitoracao da mobilidade urbana e na elaboracao de politicas
publicas tendo em vista a sustentabilidade dos sistemas de mobilidade e a melhoria da

qualidade de vida.

Outro marco importante foi a lei 12.587, de 03 de Janeiro de 2012, que instituiu o
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). Essa lei inverte a ordem de prioridade
no transito, valorizando os modais coletivos em detrimento dos individuais e os nao-
motorizados em relacao motorizados. Nesse sentido, o foco das politicas de mobilidade
deixa de ser os veiculos e passam a ser os pedestres (BALDRAIA, 2018). Por essa razdo,
esse capitulo visa apresentar algumas das alternativas de mobilidade sustentavel ao redor
do Brasil.

Em Fortaleza, Eufrazio (2021) explica que com a preparagao para a Copa do Mundo
FIFA 2014, a prefeitura investiu e continua investindo em iniciativas relacionadas a me-
lhorar a mobilidade urbana da cidade. Dentre as iniciativas estao a implementacao de
faixas e corredores exclusivos de 6nibus, alargamentos e duplicagao de vias, construgao de
viadutos, implantacao de infraestrutura cicloviaria e sistema de bicicletas compartilhadas,
como ¢ o caso do Bicicletar Fortaleza. O Sistema de Bicicletas Publicas Bicicletar visa
oferecer a cidade de Fortaleza uma opgao de transporte sustentavel e nao poluente. O
Projeto da Prefeitura de Fortaleza, é operado pela empresa Serttel e conta com o apoio

da Unimed Fortaleza.

Ja em Campina Grande, com uma populagao de aproximadamente 400 mil ha-
bitantes, é pioneira na Paraiba por possuir um plano de mobilidade urbana integrado
em seu Plano Diretor. De acordo com o projeto de lei complementar n® 004/2015, que

tem como fundamento as diretrizes da politica nacional de mobilidade urbana, estabe-
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lecida pela lei de mobilidade urbana n® 12.587/2012, tem os seguintes objetivos: reduzir
as desigualdades e promover a inclusao social; promover o acesso aos servigos basicos e
equipamentos sociais; proporcionar melhoria nas condi¢oes urbanas da populagao no que
se refere a acessibilidade e a mobilidade; promover o desenvolvimento sustentavel com a
mitigacao dos custos ambientais e socioeconémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas
nas cidades e; consolidar a gestao democratica como instrumento e garantia da construgao
continua do aprimoramento da mobilidade urbana. Tal aparato legal é muito importante,
levando em consideracao a perspectiva do aumento populacional por se tratar de um im-
portante centro metropolitano e conter um alto perfil turistico, o que gera um consideravel

aumento de usuérios em determinadas épocas do ano (SOARES et al., 2017).

Na cidade de Joao Pessoa, Freitas et al. (2017) explica que o sistema de transporte
publico por 6nibus tem uma boa cobertura espacial — 80% da area urbana, considerando
uma area de influéncia com raio de 300 metros para cada ponto de 6nibus. Porém é pos-
sivel notar uma certa exclusao dos bairros periféricos quando analisada a quantidade de
linhas que cobrem esses locais. Para além disso, hé a opc¢ao de utilizar o trem em locali-
dades especificas e algumas ciclofaixas interligam certas partes da cidade e viabilizam um
deslocamento dentro da cidade usando a bicicleta. Pode-se citar a ciclofaixa da Avenida
Beira Rio, que interliga o centro a praia, e as iniciativas de ciclofaixas na Avenida Ruy
Carneiro e na Avenida Torre. Segundo a Superintendéncia Executiva de Mobilidade Ur-
bana de Joao Pessoa a cidade ja conta com mais de 120 quilémetros e esse fato motivou
a Secretaria de Turismo de Jodo Pessoa (Setur) desenvolver um projeto voltado para o

cicloturismo, em parceria com a Universidade Federal da Paraiba (UFPB).

No caso da cidade de Curitiba, segundo Miranda (2010), a acessibilidade a rede
de transporte coletivo, expressa na forma da proporcao de moradores que se encontram
proximos a ela dentro de distancias favoraveis, foi estimada em 95,1%, nivel muito elevado
quando comparado a outras grandes cidades do pais. Além do mais, segundo a IPPUC
(2010) a cidade foi cenario de muitas agoes inovadoras, como o uso de biodiesel nos oni-
bus, planejamento especificos para pedestres e ciclistas e a possibilidade de adaptar os
semaforos dos corredores a aproximacao dos onibus, reduzindo o seu tempo de percurso.
Os indices de mortes por habitante e atropelamentos por habitante diminuiram consi-
deravelmente, revelando o sucesso das agoes de seguranca de transito. De acordo com a
ANTP (2019), o modelo de Curitiba foi adotado, em padrées variados, em Porto Alegre,
Sao Paulo e Belo Horizonte; no entanto, a qualidade do sistema de Curitiba permaneceu
a mais alta e fez com que seu modelo fosse elogiado e copiado em varios paises (especial-

mente no sistema Transmilénio de Bogoté, inaugurado em 2001).

Langado em 2015, o Plano de Mobilidade do municipio de Sao Paulo tragou metas
para a realizagdo da mobilidade urbana em Sao Paulo por um periodo de 15 anos (BAL-

DRATA, 2018). A partir de entao, conforme Baldraia (2018), a gestao municipal ampliou
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de modo expressivo as areas destinadas a circulagao de bicicletas. Ao final do ano de
2016, o municipio de Sao Paulo dispunha de 498 km de vias permanentes destinadas a
circulagao cicloviaria. Desse total, 468 km eram de ciclovias ou ciclofaixas e outros 30 km
de ciclorrotas distribuidas por diversas areas da cidade; além de contar com bicicletarios

e outros espacos de apoio para os ciclistas.

Outro marco paulista ocorreu em 28 de junho de 2015, quando a Avenida Paulista
foi fechada para a circulagao automobilistica. No lugar dos veiculos, as faixas foram ocu-
padas por familias, grupos de pessoas, artistas de rua faziam shows, ambulantes estendiam
tecidos no chao e vendiam produtos enquanto muitas pessoas andavam a pé, de skate, de

bicicleta, etc pelas faixas cotidianamente ocupadas por carros (BALDRAIA, 2018).

Conforme Minano e Santos (2015), a aparigao dos servigos de bicicleta comparti-
lhada como opgao adicional de transporte urbano tem motivado mudancas nos padroes
de mobilidade da populacao das cidades estudadas, da mesma forma que aconteceu nas
cidades europeias apos as implantagoes desse tipo de servigos. Esse fendémeno ocorre em
diversas capitais como Rio de Janeiro, Brasilia, Recife dentre outras. Minano e Santos
(2015) também afirmam que 8,7% do total de usuérios desse sistema de compartilha-
mento compraram uma bicicleta depois de terem tentado com a bicicleta puiblica. Isso é
um dado positivo que mostra como esse sistema funciona como incentivo para a adogao

desse meio de transporte mais limpo.
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8 RESULTADOS E DISCUSSOES

Apobs a revisao bibliografica realizada acerca de conceitos importantes que sao
intrinsecos ao transporte sustentavel, esse ¢ o momento de fazer um levantamento sobre

as informacoes adquiridas e a utilidade delas na pratica.

O ponto de partida dessa discussao é a definicao de um sistema de transporte
ambientalmente sustentavel, que Wiederkehr e Caid (2002) definem como aquele que
nao prejudica a saude dos habitantes ou ecossistemas e que preenche as necessidades
de deslocamento dos habitantes com o uso de recursos renovéveis abaixo dos niveis de
regeneracao ou com o uso de fontes nao renovaveis abaixo das taxas de desenvolvimento

de recursos substitutos renovaveis.

Segundo a OECD (2002), a mobilidade sustentavel requer que o planejamento de
transportes seja consistente com a integridade dos ecossistemas e nao agrave fendémenos
globais adversos como a mudancga climéatica e a destruicao da camada de ozoénio. Durante
o desenvolvimento do trabalho, foi possivel perceber que a experiéncia europeia com a
mobilidade sustentével estd bem avancada ao ser comparada com o que se vive no Brasil.
Pois o0 modelo de mobilidade atual tem como base o automével, o que dificulta a transicao
para um modelo sustentavel. Para além disso, na maioria das vezes as alternativas para
se ofertar mais infraestrutura de transportes favorecem mais ainda a procura por esses

meios de transporte.

Também se verifica no pais desequilibrio na distribuicao modal, uma vez que o
sistema rodoviario concentra 58% dos fluxos de carga enquanto os modos ferroviério,
aquaviario e aéreo juntos respondem por apenas 38,4% (Ministério dos Transportes, 2009).
Considerando que os modos ferroviario e aquaviario sao mais eficientes energeticamente
e menos poluidores, o desequilibrio da matriz de transporte brasileira nao contribuiu
para a consolidagao de uma economia de baixo consumo de carbono no paifs. Segundo o
Instituto de Desenvolvimento e Informagao em Transportes (Itrans, 2004), a mobilidade
da populagao pobre nas grandes cidades brasileiras ¢ muito baixa e indica sérios problemas

de acesso ao trabalho e as oportunidades de emprego, lazer, entre outras.

Um antigo relatorio do IPCC (2011) indica que em decorréncia do aquecimento
do clima na Terra neste século é possivel que ocorram consequéncias como aumento nas
temperaturas extremas, ondas de calor, chuvas intensas, secas severas, ciclones mais for-
tes, dentre outras. Isso ja pode ser percebido atualmente, com temperaturas extremas no
Canadéa em torno de 50 graus Celsius. Esse fenomeno nao é s6 prejudicial para o meio
ambiente, mas como também ocasionou a morte de diversas pessoas (BBC, 2021). Os

Estados Unidos também foi afetado, registrando méaxima de 47 graus Celsius (Ageéncia
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Brasil, 2021) e muitos moradores foram obrigados a deixar suas casas pelos incéndios na
Califérnia. Esses incéndios sao motivados principalmente pelo periodo de seca no verao,
que a cada ano tem sido mais severo devido & emergéncia climatica (San Francisco Chro-
nicle, 2021). Na Russia, pode-se ver nos noticiarios que a temperatura chegou em torno
de 35 graus Celsius em Moscou, a maior em 120 anos (The Guardian, 2021). Esse fato
pode ser mais severo justamente por lugares como Canadéa e Russia nao ter uma certa
infraestrutura para lidar com o calor excessivo, uma vez que na maior parte do ano as

temperaturas sao baixas ou amenas.

O mesmo ocorre no Brasil, onde nao é comum ter-se temperaturas negativas du-
rante o ano, porém em algumas partes do pais, os brasileiros tém enfrentando tempera-
turas de extremo frio para os padroes brasileiros, atingindo até -7,5°C no estado de Santa
Catarina (G1, 2021). Segundo o MetSul (2021), em nenhuma regiao do planeta fora da
Antartida a temperatura esteve tao abaixo da média na tltima semana de junho de 2021
como o Cone Sul da América com devido a onda de polar. Além disso, a Antartida apre-
sentou temperaturas de até 3,2°C abaixo da média. A emergéncia climatica é real e seus
impactos serao muito grandes em alguns setores econdémicos, como a agricultura, ou na

geracao de hidroeletricidade, por exemplo.

Apesar do Brasil nao apresentar uma gama de alternativas para a escalada da
emergéncia climética é preciso reconhecer que houve alguns avancos em prol da sustenta-
bilidade. Entre eles é possivel citar a substituicao gradativa do diesel com menor teor de
enxofre, a exigéncia de motores e combustiveis mais limpos, obrigagao da aditivagao da
gasolina com &lcool anidro. Para além disso hé a criacao do Painel Brasileiro de Mudancas
Climéaticas (PBMC) e do Fundo Nacional Sobre Mudanca do Clima (IPCC).

Embora essas acoes serem algo positivo e estimular uma visao mais ecolégica para
toda situacao, ha a necessidade do Brasil apresentar um verdadeiro planejamento na-
cional de mobilidade sustentavel. As grandes cidades brasileiras passam por uma crise
relacionada aos padroes de transporte que precisam ser remodelados diante do conceito
de mobilidade sustentével. A mobilidade no Brasil dependera muito das politicas e agoes
que serao estabelecidas nos préximos anos diante dos problemas de mobilidade atuais, o
que justifica a importancia das politicas voltadas ao transporte sustentével. Lembrando
sempre que o conceito de mobilidade sustentavel é o ponto de partida na determinacao
de métodos e agoes que promovam avangos na qualidade do setor de transportes e na
vida urbana. Algumas formas alternativas de proteger o meio ambiente e também esti-
mular a geracao de empregos é construcao e conservagao da infraestrutura segura e eficaz
para viabilizar o deslocamento sustentavel. Também se faz necessério um maior desen-
volvimento tecnolégico no campo das energias renovaveis e meios de transporte com um

menor impacto climatico.
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9 CONSIDERACOES FINAIS

O desenvolvimento desse trabalho de pesquisa buscou mostrar a urgéncia de re-
modelar o sistema de mobilidade urbano para seguindo padroes sustentaveis que estao
sendo adotados ao redor do mundo. Focando principalmente na importancia das politicas
de incentivo ao transporte sustentavel, uma vez que essa mudanca de panorama pode

implicar em perdas para a economia.

Com a exposicao de dados que relacionam a mobilidade sustentavel e uma melhor
qualidade de vida, somado ao contexto de pandemia, que ocasionou uma valorizacao
mundial pela satde, visou atingir o leitor no seu papel de cidadao. Pois para além dos

fatores pessoais, ha também a responsabilidade social para com as proximas geragoes.

Apesar dos diversos motivos apresentados que motivam essa necessidade de trans-
formacao no sistema de locomogao, também foi possivel enxergar que ha intmeras ad-
versidades que precisam ser superadas, fazendo que essa transicao nao seja tao 6bvia e

rapida como se demanda.

Como agentes transformadores do transito, seja no seu planejamento, manutencgao
ou projeto direto de carros, motocicletas, bicicletas, 6nibus e outros, os engenheiros em
geral devem estar preparados para esse fenomeno. Pois ainda que o Brasil esteja em
atraso quando comparado a paises desenvolvidos, essa ¢ uma mudanca da qual nao ha a

possibilidade de fugir.

E apesar de aparentemente significar uma pausa para economia, pois o objetivo
¢ mitigar o uso do automovel individual como principal meio de transporte, a verdade é
que abre a oportunidade para outros negocios que podem ser lucrativos para profissionais
da engenharia, como o comércio de bicicletas. Principalmente em paises do continente
Europeu, ano apoés ano, a industria de bicicletas vem aumentando significativamente suas
vendas. Especialmente o ramo de bicicletas elétricas tem observado um crescimento de
vendas e de pessoas a procura. [sso mostra como os seres humanos sao adaptaveis a uma

nova realidade, desde que estejam dispostos e abertos para essa mudanca.

Os profissionais brasileiros que trabalham de forma direta ou indireta na compo-
sicao do trafego devem estar cientes e preparados para isso, assim como é uma ocasiao
favoravel para os profissionais da engenharia em geral apresentarem solugoes criativas
para os obstaculos que dificultam a adocao de uma mobilidade mais “limpa” em territorio

brasileiro.
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