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1. Introducio

O objetivo deste trabalho ¢ apresentar um mapeamento critico das estratégias e agdes
de sustentabilidade existentes, para a analise de problemas e de politicas de transporte e
transito, contribuindo para sistematizar uma base de conhecimento de apoio a tomada de
decisio, a fim de superar as deficiéncias dos procedimentos hoje disponiveis e utilizados,
principalmente no que diz respeito a falta de elementos mais ricos de analise, que
considerem a natureza social e a natureza ambiental dos fendmenos do transporte e transito.

A proposta metodologica adotada consiste de revisdo bibliografica analitica das
estratégias de desenvolvimento sustentdvel, a partir da revisdo dos seguintes documentos:
ANTP (2006a e 2006b); ANTT (2006); Ministério das Cidades (2006), Ministério do Meio
Ambiente (2000a e 2000b), Ministério de Minas e Elnergia (2002) e Pfeiffer (2001), tendo
sido sistematizadas 21 estratégias e 37 agdes, para o transporte urbano de passageiros.

Como objetivo especifico pretende-se analisar a verséo preliminar do PDTU do Rio

de Janeiro (Plano Diretor de Transportes da Cidade do Rio de Janeiro, 2005), com base nas

estratégias e agdes de desenvolvimento sustentavel sistematizadas, a fim de evidenciar que
as politicas de transporte urbano de passageiros, ainda ndo incorporam procedimentos
alternativos com base em diretrizes de sustentabilidade social e ambiental.

“# De acordo com Vasconcellos (2001), os procedimentos adotados em paises em
desenvolvimento, em sua maioria, tém uma natureza mais quantitativa do que qualitativa e
objetivam fazer propostas de ampliagdo da infra-estrutura, mais do que analisar as causas
dos problemas existentes. Os grupos de metodologias e modelos tratam, principalmente,
tanto do processo de estimativa quantitativa das demandas futuras de transporte, para,
entdio, desenvolver alternativas para satisfazé-las, quanto da circulagdo de pessoas e bens
(engenharia de trafego).

A versdo mais comum do primeiro grupo de metodologia consiste em modelos de
transportes trabalhados em quatro etapas sucessivas: geragdo de viagens previstas, com
base nas viagens existentes; distribuigéio de viagens (determinagéo da matriz de viagens, ou
o nimero de viagens entre cada par de zonas), divisdo modal e alocagdo das viagens
estimadas, no espaco urbano. O principal objetivo da engenharia de trafego consiste em
definir o uso das vias por veiculos e pedestres, usando técnicas quantitativas de calculo de
capacidade viaria, como a simula¢do de trafego. A conveniéncia e a urgéncia de novos

enfoques esta relacionada:



e Com um entendimento mais aprofundado do problema, em detrimento, somente, da
aceitacdio das condi¢des predominantes que geram uma previsdo das condi¢des futuras;
com a contemplagcdo dos aspectos ambientais, politicos e sociais dos problemas de
transporte e transito, em funcdo do aquecimento global e dos problemas sociais
enfrentados no pais, que se concentram quase, que exclusivamente, nos seus critérios
técnicos e econdmicos, insuficientes para a analise do problema.

e Com a compreensdo que as politicas e estratégias de transporte ndo sdo supostamente
neutras e que ndo realizam uma distribuigéo eqiitativa dos beneficios.

e Com a constatagdo de que apesar de toda a gama de intervengdes, baseadas nestes
procedimentos conservadores, as condi¢des de transporte continuam insatisfatorias,
para a maioria da populagfo, pois as cidades brasileiras apresentam baixos niveis de
servico dos transportes publicos, distribuigdo desigual de acessibilidade e altos indices
de acidentes, de congestionamento e de poluigdo ambiental.

Ao ndo incorporar o novo paradigma de desenvolvimento sustentével, as politicas de
transporte urbano de passageiros acabam por se restringir ao atendimento a uma demanda
prevista de deslocamento, em detrimento de uma postura de planejamento que permita ao
sistema de transporte facilitar ou induzir o desenvolvimento sustentével e, principalmente,
que permita a racionalizagdo dos deslocamentos motorizados, a partir da integragdo do
planejamento de transporte com o planejamento urbano e regional.

A metodologia do presente trabalho tem, portanto, o objetivo de romper com as
limitagdes das analises existentes, investindo, principalmente, no poder analitico das
estratégias e acdes propostas, sem postular a inutilidade dos procedimentos ja existentes,
mas gerando novos subsidios para a andlise ou elaboragdo de politicas publicas de
transporte de passageiros, a partir do olhar da sustentabilidade, sem o qual ocorrera o
favorecimento da geracéo de impactos negativos no meio-ambiente e no desenvolvimento
local e global.

Além da presente introdugfio (capitulo 1), a estrutura adotada consiste na
apresentagio dos seguintes elementos: conceituagdo de desenvolvimento sustentavel, o
papel da infra-estrutura na sua promogdo e suas contradi¢des inerentes (capitulo 2);
sistematizacdo de estratégias e agdes para o sistema de transporte urbano de passageiro
(capitulo 3), andlise comparativa das alternativas sistematizadas com os modelos
propostos, na versdo preliminar do PDTU, no capitulo 4 e as consideragdes finais e as
recomendagdes para o planejamento de transporte urbano de passageiros estdo

apresentados no capitulo 5.



2. Transporte e desenvolvimento sustentavel

De acordo com Furtado (2001), o conceito de desenvolvimento sustentavel divulgado
pelo Relatério Brundtland evidencia a necessidade de satisfazer as necessidades do
presente, sem comprometer a capacidade das geracdes futuras em satisfazerem as suas
proprias necessidades. As premissas do desenvolvimento sustentdvel sdo: crescimento e
eficiéncia econdmica aliada a conservagdo ambiental, como condicionantes para o
desenvolvimento. Seus objetivos centrais sfio qualidade de vida e equidade social.

Observam-se duas nogdes chaves de sustentabilidade: ampliada (indissolubilidade
entre os fatores sociais, como a pobreza, e ambientais, como a degradag@io) e progressiva (a
sustentabilidade nfo é um estado, mas um progresso, com um ciclo de produgdo,
conservacio e inclusdo, em detrimento de um ciclo de produgio, destruicdo e excluséo).
S#o identificadas, também, varias outras dimensdes da sustentabilidade, alem da dimensdo
econdmica, quais sejam: ecoldgica (conservagdo e uso racional dos recursos naturais);
ambiental (capacidade de carregamento dos ecossistemas, considerando a sua recuperagdo);
demogréfica (restrigdes ao estimulo das taxas demogréficas); cultural (diversidade cultural);
social (qualidade de vida e inclusdo social); politica (exercicio da cidadania e
fortalecimento da democracia) ¢ institucional (incorporagdo do conceito nas atividades
institucionais) (FURTADO, 2001).

De acordo com a agenda 21, “o papel da infra-estrutura na promocdo do
desenvolvimento sustentavel, assim concebido, € o de prover bens e servigos essenciais a
melhoria da qualidade de vida da populagdo, viabilizando a maior incluséo dos individuos
nos circuitos da producdo, cidadania e consumo, para lhes proporcionar acesso equinime
as oportunidades no espago nacional e internacional” (Ministério do Meio Ambiente,
2000b, p.47).

De acordo com Pfeiffer (2006), o desenvolvimento local sustentavel envolve fatores
humanos (a qualidade de vida das pessoas), sociais (a qualidade de vida de todas as
pessoas), ambientais (preservagdo dos recursos ambientais), politicos, culturais
(estabelecido por cada coletividade, segundo as especificidades de sua cultura) e territoriais
(protagonismo local). Envolve satisfagéio das necessidades presentes sem comprometer as
necessidades futuras, buscando atividades que funcionem em harmonia com a natureza e

promovam, acima de tudo, a melhoria da qualidade de vida de toda a sociedade.



Existe uma contradi¢cdo implicita dentro do conceito de desenvolvimento sustentavel
aplicado ao sistema de transportes. Se de um lado este ultimo representa um importante
elemento de inducfio de desenvolvimento urbano, por sua capacidade de ampliar o espago
econdmico e de nele inserir mais pessoas, através da maior acessibilidade, de outro pode
gerar impacto ambiental e desenvolvimento urbano desigual, ampliando as disparidades
urbanas ou sociais existentes.

Na economia dos transportes, a acessibilidade proporcionada pelo sistema de
transportes funciona como uma caracteristica intrinseca a localizago, se constituindo em
importante fator na determinagfo do valor da terra, pois cada local ao possuir uma
possibilidade de acesso propria acaba condicionando sua ocupagio e utilizagdo de forma
diferenciada. O transporte passa assim a explicar a desconcentragdo regional, a morfologia
do desenvolvimento metropolitano, sua geografia urbana. O papel da acessibilidade
decorrente do funcionamento do sistema de transporte é, portanto, inegdvel para os
processos de estruturagdo do espago metropolitano.

Na histéria da evolugio urbana brasileira, constata-se a interdependéncia entre
transporte e desenvolvimento urbano. No século XIX, foi a ferrovia que definiu o
crescimento da cidade brasileira, mais até do que todo o tipo de regulamentagdo ou de
planejamento municipal. De acordo com Abreu (1987), o processo de ocupagdo dos
suburbios tomou, a principio, uma forma tipicamente linear, visto que as casas eram
localizadas ao longo da ferrovia e, com maior concentragdo, em torno das estagdes. No
Brasil, as estacdes ferrovidrias transformaram os antigos povoados e foram as responsaveis
pelo surgimento de muitos outros, como ocorreu com a cidade de Séo Paulo, que inclusive,
suplantou Campinas, em termos de desenvolvimento econémico, quando da construcdo da
Estag¢do Ferroviaria da Luz.

Por outro lado, o setor de transportes exerce impactos negativos expressivos, na
sustentabilidade ambiental e social, cuja andlise perpassa trés questdes principais: (1)
geracdo de impactos ambientais (poluicdo atmosférica; poluigéo sonora; vibragéo; intrusdo
visual e segregagdo urbana), conseqiiéncia direta das tecnologias de transporte empregadas
e das atividades subordinadas as construgdes e estruturas necesséarias para dar suporte a
tecnologia empregada, como postos de gasolina, rodovias, estacionamentos para catrros €
viadutos; (2) consumo de energia (combate as deseconomias e aos agravos ambientais

causados pelo desperdicio de energia e tempo) e (3) exclusdo social.



A inexisténcia de acesso amplo e democratico ao transporte urbano de passageiros se
manifesta principalmente de duas formas: a oferta geograficamente desigual, no espaco
urbano, de infra-estrutura de transporte (vias, trilhos, veiculos de transporte publico
coletivo e terminais) e a existéncia de grupos sociais com niveis de mobilidade muito
reduzidos, como a populagio de baixa renda, os idosos, os portadores de deficiéncia fisica
e as mulheres.

A populagio de baixa renda ndo tem acesso ao transporte publico coletivo em fungéo
do modelo tarifirio que privilegia aqueles que residem nas areas centrais, em detrimento de
quem habita as periferias, sendo esta logica inversamente proporcional a possibilidade de
reproducdo social da popula¢do de baixa renda. Idosos e portadores de deficiéncia fisica
tém sua mobilidade reduzida, porque, dadas suas limita¢Ges, utilizam menos o carro
particular e esbarram nas barreiras fisicas para acessar os transportes coletivos ptblicos. As
mulheres foram incluidas neste grupo como resultado da deficiéncia do sistema de
transporte coletivo em atender suas multiplas rotinas didrias, relacionadas as atividades de
trabalho e tarefas domésticas, associadas ao deslocamento para compras e residéncia-
escola, quando da educag@o dos filhos.

Como conseqiiéncia da impossibilidade de acesso amplo e democratico ao
transporte urbano de passageiros nas principais metropoles brasileiras, pesquisas do
ITRANS (Mobilidade e Pobreza, 2003) constataram: restrigdo as atividades de trabalho,
educacgio, saude e lazer; elevada participagdo dos gastos com transporte no or¢amento
familiar (até 15%), representando o maior percentual despendido em servigos basicos
(constituidos de 4gua, esgoto, energia elétrica e transporte) para familias com rendimento
mensal de até trés salarios minimos; restrigio de circulagdo, reduzindo o raio de
convivéncia as areas passiveis de serem percorridas a pé ou por bicicleta, substitui¢do total
da viagem por modo ndo motorizado; e manutengdo da situagdio de baixa mobilidade,
através da nfo locomocdo de uma parcela significativa da populag@o.

Dado esse contexto de contradicio das nossas cidades, com queda acelerada de
qualidade de vida, das condi¢des infra-estruturais e exclusdo social, que Furtado (2001)
destaca a necessidade urgente de elaboragdo e aplicagdo de politicas publicas,
concretizadas em estratégias e agdes que revertam esse quadro, partindo-se da indagac@o
principal de Marcondes (1999) de como realizar a gestdo ambiental das cidades globais
dentro do padrio de acumulagio vigente, cuja estrutura econémica néo se tem desdobrado

em cidades mais sustentaveis do ponto de vista social ou ambiental.



3. Estratégias e acoes de transporte para a sustentabilidade urbana

Com base na Agenda 21 Nacional (Ministério do Meio Ambiente, 2000a ¢ 2000b),
agrupou-se as estratégias e agdes propostas para o transporte urbano de passageiros de
acordo com quatro aspectos relacionados a sustentabilidade:

3.1 Modernizacdo na gestfio e na operagéo do transporte e do transito.
3.2 Redugio dos impactos ambientais da infra-estrutura de transportes.
3.3 Redugdo do consumo de energia.
3.4 Racionaliza¢do do niimero de deslocamentos motorizados.
A partir desse grupamento, construiram-se quatro tabelas (3.1, 3.2, 3.3 e 3.4)

apresentadas nos itens que se seguem, juntamente com uma analise critica do seu conteudo.

3.1Modernizagiio na gestdo e na operagéo do transporte e do trinsito

A estratégia I, na tabela 3.1 evidencia a necessidade da promogdo do
aperfeicoamento institucional, regulatério e de gestdo no setor, a partir da integragio das
politicas de mobilidade, de desenvolvimento urbano e de protegdo ao meio ambiente e
através da formulagiio de uma politica nacional de transporte. Neste sentido, os drgdos
mais representativos do setor sdo a ANTT (Agéncia Nacional de Transporte Terrestre) e a
ANTP (Associagio Nacional de Transporte Publico)

A ANTT é o 6rgdo competente e responsavel pela outorga de concessdo de ferrovias
e rodovias, pela permissdo de transporte coletivo regular de passageiros pelos meios
rodovidrio e ferrovidrio e pela autorizagdo de transporte de passageiros, para empresas de
turismo e de fretamento, representando a agencia nacional responsavel pelo setor. As
prefeituras municipais sdo responsaveis somente pela regulamentacdo e fiscalizagdo
(ANTT, 2006).

A ANTP promove a difusdo de conhecimento, a unificagdo das agdes e politicas de
transporte e transito (agdo 1 da tabela 3.1) e a participagdo da comunidade nas decisdes e
na fiscalizagdo do setor de transporte coletivo (agdo 4). Sua atuacdo esta atrelada a
realiza¢do de congressos; seminarios; cursos; comissdes técnicas permanentes ¢ prémios de
gestdo da qualidade para as empresas do setor, para a capacitagio gerencial, de técnicos,
operadores (agdo 3) e para a gestéio participativa (agéo 4). Ainda, secretaria as atividades
do Forum Nacional de Secretarios de Transporte Urbano; de alguns féruns regionais e o
Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte (MDT), que retine cerca de 350 entidades

e instituigdes (ANTP, 2006a).



Tabela 3.1: Estratégias e acdes para a modernizag@o na gestdo e na operagdo do transporte

e do transito.

institucional, regulatério
¢ da gestdo no setor.

Estratégias Acdes
I- Promog@o do 1- Coordenar agdes para a integragdo das politicas de
aperfeicoamento mobilidade de desenvolvimento e de prote¢io ao meio

ambiente.
2- Formulacdo de uma politica nacional de transporte
urbano, com unificacdo das a¢gdes de transporte e transito.

II- Capacitag@o humana.

3- Capacitar gerentes; técnicos € operadores.

I11- Promogéo da
cidadania e da inclusdo
social, com aumento da

4- Adotar a participa¢do da comunidade nas decisdes e na
fiscalizagéo do setor.
5- Promover a transformacdo da tarifa em instrumento de

inclusdo social e distribui¢do de renda.
6- Adotar fontes alternativas de custeio do transporte
publico, através de fundos municipais e metropolitanos.
7- Incentivar a implantagdo de politicas para grupos com
restri¢do e baixa mobilidade.
8- Promover desenvolvimento nas areas de controle
operacional; gestdo; geo-processamento de informagdes e
tecnologias ndo poluentes.
9- Implementar programas para a qualidade no transporte
publico e para a seguranga e educagfo no transito.
10- Desenvolver diagndsticos e pesquisas de origem-
destino para analisar a questéo urbana do transporte.
11- Aprovagio da lei federal de parceria publico - privada.
Poder Publico e a 12- Participagfio das empresas privadas, em projetos
iniciativa privada. sociais e urbanos.

Fonte: elaboragdo propria, a partir de: ANTP (2006a e 2006b); ANTT (2006); Lei n°

11.079 (2004); Ministério do Meio Ambiente (2000a e 2000b) e Pfeiffer (2001).

mobilidade urbana.

IV- Promogéo do
desenvolvimento
tecnolégico.

V- Implementagdo de
programas especiais.
VI- Desenvolvimento de
estudos para transporte.
VII- Parceria entre o

A estratégia IITI, proposta pela ANTP (2006b) e Ministério das Cidades (2006),
guarda estreita relagio com o desenvolvimento territorial, que de acordo com Pfeiffer
(2006), consiste num conjunto de processos interdependentes e complementares que se
realizam no territorio em torno de trés dimensdes: formagio de capital humano e social,
desenvolvimento produtivo do territério e gestdo compartilhada do desenvolvimento, com
participagfo ativa da populagio.

Através da elaboragio do geo-processamento de dados do municipio, (estratégia IV)
com base em andlise espacial do municipio, é possivel elaborar metodologias e
procedimentos de andlise alternativos que incorporem os aspectos ambientais, politicos e

sociais dos problemas de transporte e transito.



A adocfo de Fundos Municipais e Metropolitanos de Transporte (agdo 6 da mesma
estratégia), proposta pela ANTP (2006b), em detrimento da constraprestagdo pecuniaria
dos usuarios tem como intuito a transformag&o da tarifa em instrumento de incluséo social
e distribuicdo de renda (agdo 5), promovendo, também, condi¢cdes de acessibilidade ao
trabalho, ao lazer e aos servicos e equipamentos urbanos especializados relacionados a
saude e a educagdo.

A promogdo de desenvolvimento tecnologico (estratégia IV) devera ser aplicada
especialmente nas 4reas de controle operacional; de sistemas de gestdo, de informagdes e
de tecnologias ndo poluentes. De acordo com a ANTP (2006b) e Ministério das Cidades
(2006), a implementagdo de programas especiais (estratégia V) deve ser direcionada para a
qualidade no transporte publico (envolvendo 6rgdos publicos e empresas operadoras) e
para a seguran¢a e educagdo no transito (agfo 9). Para isso devem ser desenvolvidos
estudos, baseados em diagnésticos, para subsidiar projetos de melhoria (estratégia VI)

A acdio 11 da estratégia VII esta diretamente ligada a lei da parceria ptblico- privada
(PPP) Lei n°11.079, de 30 de Dezembro de 2004, que institui a parceria como um contrato
administrativo de concessdo envolvendo a contraprestagdo pecunidria (financeira) do Poder
Publico, através do pagamento de tarifas (usudrio ou poder publico ou solugéo mista). Os
contratos sdo acima de 20 (vinte) milhdes de Reais e os periodos de prestagdo de servigo
estdo entre cinco e trinta e cinco anos (Lei n° 11.079, 2004). A PPP brasileira pode ser
vista como uma operagio de “project-finance” ou “lease purchase”, definida como uma
parceria, onde a iniciativa privada necessariamente projeta, financia, constroéi e opera
(Strategic Public Private Partenering, sem data).

Também os esforcos visando ao desenvolvimento local sustentdvel vdo na mesma
direcdio da estratégia VII, uma vez que, de acordo com Pfeiffer (2001), ele possibilita a
imediata participacio das empresas privadas na direg@o da resolugéo de problemas sociais
e relativos a constru¢do e manutengdo de infra-estrutura urbana, dentre outras acdes
consideradas relevantes no nivel local e até entdo de responsabilidade da administragio
publica municipal. Valoriza, portanto, a adogdo de parceria publico-privada e busca
envolver um numero maior de participantes na solugéo dos problemas urbanos, inclusive

de transporte coletivo de passageiros e suas infra-estruturas.



3.2Reducdo dos impactos ambientais da infra-estrutura de transportes
Na estratégia VIII da tabela 3.2, relativa aos impactos ambientais dos transportes,
destaca-se a necessidade de exigir, quando da elaboragéio de planos diretores municipais, o
Estudo de Impacto Ambiental — EIA e o Relatério de Impacto sobre o Meio-Ambiente —
RIMA (agdo 14) para a implementagéo de pdlos geradores de trafego (shopping centers;
universidades; hospitais, aeroportos, dentre outros empreendimentos), que pela sua
magnitude podem potencializar impactos negativos sobre o meio-ambiente e seus

elementos naturais, artificiais, sociais e culturais.

Tabela 3.2: Estratégias e agdes para a reduggo dos impactos ambientais da infra-estrutura

de transportes.

Estratégias Acdes '
VIII- Diminuir a 13- Fortalecer os mecanismos de controle e fiscalizagéo
construgdo de infra- para a mitigag@io dos impactos ambientais.
estrutura rodovidria. 14- Exigir, nos planos diretores municipais, EIA-RIMA

para construcdo de polos geradores de trafego.

IX- Desestimular o 15- Avaliar o impacto da infra-estrutura viaria sobre o
transporte rodovidrio. meio ambiente.
X- Minimizar 0s 16- N#o ocupar fundos de vale, com vias, controlando a
desastres de impermeabilizagio e escoamento dos excessos de agua. em
escoamento das aguas | favor da criagdo em fundos de vale de espagos de lazer, de
pluviais. areas verdes, de ciclovias e de passagem de pedestres.
XI- Controlar, os 17- Garantir a inclusio de critérios ambientais na
impactos territoriais dos | concessdo dos financiamentos governamentais destinados a
grandes investimentos | criagdo de infra-estrutura de transporte.
publicos e privados.

Fonte: elaboragéio propria, a partir de Ministério do Meio Ambiente (2000a; 2000b) e
Plano Diretor Decenal da Cidade (1993).

A infra-estrutura de transporte do Brasil é composta pelas modais dutovidrio,
rodoviario, ferroviario, aeroportudrio e portuario, com predominéncia da utilizagdo do
modal rodovidrio para 96,15% do percentual dos passageiros transportados por quildometro
(GEIPOT, 2005). Este fato aliado a pesquisas que demonstram ser o sistema de transportes
o setor da economia que mais contribui para a polui¢do atmosférica global, revelam a
importancia em desestimular o transporte rodovidrio (estratégia IX) e da reducdo dos
impactos ambientais da infra-estrutura de transportes para o desenvolvimento sustentavel

objetivo das estratégias X e XI, referindo-se a primeira especialmente em fundos de vale.



3.3Redugdo do consumo de energia.

O aumento da eficiéncia operacional do veiculo (estratégia XII) engloba seguranga
operacional para o usuario e eficiéncia energética. Os principais fatores responsaveis pela
seguran¢a operacional sdo: desempenho do veiculo; dire¢dio correta e pavimentacdo das
vias. A eficiéncia energética depende do desempenho do veiculo e principalmente do tipo
de combustivel. Deve-se salientar que, nas cidades Brasil, apesar de ter crescido a
eficiéncia energética dos veiculos, a eficiéncia energética por passageiro diminuiu, pois a
taxa de motorizagdo, através do veiculo particular, continua crescendo (RIBEIRO, 2005).

Esse fato evidencia que o aumento da eficiéncia operacional do veiculo, como
estratégia isolada nfio implicarda em um menor consumo global de energia e que outras

medidas para aumentar a eficiéncia energética por passageiro sdo fundamentais e urgentes.

Tabela 3.3: Estratégias e agdes para a redugéo do consumo de energia.

Estratégias Agdes
XII- Aumento da 18- Apoiar programas relacionados com a qualidade fisica
eficiéncia operacional do | e a seguranca do sistema viario.
veiculo. 19- Incentivar estados e municipios a adquirirem frotas

com maior eficiéncia energética.

XIII- Otimizagdo das 20- Priorizar o transporte coletivo publico, em faixas
modalidades do sistema de | exclusivas, para veiculos, com maior taxa de ocupagéo.
transporte. 21- Racionalizar a produgéo e a operagéio dos sistemas de

transporte coletivo, com sistemas tronco-alimentadores.
22- Uniformiza¢do do material rodante, visando obter

ganhos de escala.
XIV- Racionalizag@o da 23- Eliminar os subsidios ao transporte individual.
utilizacdo dos veiculos 24- Disciplinar o uso do automoével particular mediante o
particulares. gerenciamento da demanda.
XV- Estimulo 4 utilizagdo | 25- Restringir os estacionamentos nas areas centrais de
do transporte coletivo. negocio.
XVI- Estimulo ao 26- Induzir novos hébitos de transporte, como o incentivo

transporte ndo motorizado. | ao uso de bicicleta, vinculado ao uso do transporte
XVII- Redugédo dos coletivo.

congestionamentos.

XVIII- Adogdo de 27- Implantar programas de inspegdo de emisséo veicular.
combustiveis 28- Incentivar o incremento da participagdo dos

limpos, em transporte combustiveis menos poluentes.

coletivo, em detrimento 29- Promover programas e campanhas educativas que

dos combustiveis fosseis. | vinculem os efeitos positivos da diminui¢do da emissdo
do efeito estufa e do aquecimento global.
Fonte: elaboragdo propria, a partir de ANTP (2006b); Ministério das Cidades (2006);

Ministério do Meio Ambiente (2000a e 2000b), Ministério de Minas e Energia (2002) e
Ribeiro (2005).




A eficiéncia energética dentro de um sistema de transporte além de considerar o
volume de combustivel despendido por veiculo, deve considerar o volume de combustivel
por modal, utilizado no sistema ferroviario, metroviario ou rodovidrio, considerando o
combustivel despendido em todo o trajeto do passageiro e, principalmente, o volume de
combustivel despendido por passageiro.

Portanto, somado ao aumento da eficiéncia operacional do veiculo (estratégia XII),
deve-se otimizar as modalidades do sistema de transporte (estratégia XIII), com
priorizagdo do transporte coletivo publico (agdo 20) em sistemas tronco-alimentadores
(acdo 21).

As modalidades de transporte urbano coletivo, utilizadas no Brasil sdo: kombi, van,
dnibus, barcas, trem e metrd. O carro consiste na principal modalidade de uso individual e
privado. Deve-se priorizar o transporte de passageiros publico e coletivo, através da
criacdo de faixas exclusivas (via segregada, com ou sem barreira), para veiculos com maior
taxa de ocupagdo (agdo 20), com adogdo de sistemas tronco-alimentadores, com carros,
vans ou mini-onibus alimentando os veiculos em faixa exclusiva (agéo 19).

De acordo com ANTP (2006b), recomenda-se em sistema troncal, a adog¢do de
dnibus-tipo, em desenvolvimento no Brasil (80 passageiros por veiculo), do trolebus (100
passageiros) e do veiculo leve sobre trilho - VLT (250 passageiros). A propulsdo do
trolebus pode ser a diesel, sobre trilho ou sobre a via, ou através de rede de alimentagéo
elétrica, (aérea ou com utilizagdo de baterias) Ja o VLT representa um veiculo sobre trilhos
com menor bitola, que pode circular em via segregada, semi-segregada ou sobre a via.

Racionalizar a utilizacdo dos veiculos particulares (estratégia XIV) ndo apenas
significa estimular a utilizagdo do transporte coletivo (estratégia XV) ou a utilizagdo de
transporte ndo motorizado (estratégia XVI). Estas medidas podem ou ndo resultar na
redugdo dos congestionamentos (estratégia XVII), representando estratégias diferentes,
porém, com agdes complementares, tendo sido por este motivo agrupadas.

Mas, também consistem em agdes de racionalizagdo da utilizagdo dos veiculos
particulares, objetivo da estratégia XIV, a redugdo ou elimina¢do dos subsidios ao
transporte individual (agdo 23); o disciplinamento do uso do automével particular,
mediante restrides legais (rodizios de carros) ou por adesdo voluntaria (transporte

solidario) (agio 24) e a restri¢do aos estacionamentos de veiculos nas areas centrais (agdo

25).



Essas ac¢des s3o chamadas de medidas de gerenciamento da demanda ou da
mobilidade, ou Travel Demand Management, e tém como objetivo aumentar a mobilidade
final dos usudrios, sob a ética tanto da integragdo dos elementos de transporte quanto da
reorganizagio da demanda, constituindo-se em medidas de imediato e curto prazo.

Outras medidas representam um fator decisivo para todas as estratégias ¢ a¢Oes de
reducdo do consumo de energia, tais como induzir novos habitos de transporte, como 0 uso
de bicicleta ou do pedestrianismo (modalidades ndo motorizadas) e estimular a ado¢do do
sistema de transporte coletivo publico nas viagens de lazer, educacdo e trabalho (ag¢do 26),
visando a integragiio modal dentro de um planejamento de médio e longo prazo. De acordo
com Richards (1990), em Calgary (Canadd), um sistema elevado de vias climatizadas
interligando vias de pedestre e terminais ferrovidrios e rodovidrios permite que 45% das
viagens sejam realizadas por transporte publico. No Rio de Janeiro, o transporte publico
representa 26% das viagens, contra 70% das viagens realizadas de carro (SECTRAN,
2000).

A estratégia XVIII prevé a adog¢fio de combustiveis limpos, em transporte coletivo,
em detrimento dos combustiveis fosseis. Os combustiveis utilizados no sistema de
transporte no Brasil s3o: a gasolina; o diesel; o dlcool; o géas natural veicular; a eletricidade
e 0 bio-combustivel. Sdo classificados de combustiveis fosseis a gasolina, o diesel e 0 gés
natural veicular, que além de serem menos limpos por gerarem residuos e calor langados
no meio ambiente (com exce¢do do gds natural veicular), tém estoques finitos na natureza.
Os demais, portanto, sio mais adequados do ponto de vista da sustentabilidade ambiental.

Ndo é sabida a quantidade de petréleo existente na Terra. Existem somente
estimativas de reservas provadas (volume de petroleo de reservatdrios conhecidos, que
pode ser explorado sob a viabilidade técnico-econémica vigente) e estimativas do maximo
dos recursos inexplorados mundiais. De acordo com o balago energético nacional do
Ministério de Minas e Energia (2002), as reservas provadas de petréleo para o sudeste sao
suficientes para os proximos dezenove anos, enquanto as reservas de gés natural atenderdo
18 anos, evidenciando a importancia da imediata e significativa redugdo do consumo de
combustiveis fosseis.

S@o consideradas alternativas mais limpas de combustivel aqueles que produzem
menores emissdes de poluentes atmosféricos, localmente, quando da sua utilizagéo. Sdo
eles: o alcool; o gas natural veicular, a eletricidade e o bio-combustivel (formado a partir
das fontes de biomassa primaria, como a lenha e residuos de bagago de cana-de-agucar;

caldo de cana; melago; 6leos e plantas, como a mamona).



No Brasil, a politica de alcool destina-se a veiculos particulares, com baixa aplicagio
em transporte coletivo, diferentemente do gas natural veicular que vem sendo utilizado
além das frotas de carros, também, nas de onibus. A eletricidade consiste no combustivel
mais utilizado no sistema de transporte, sendo utilizada, principalmente, na operagéo de
veiculos do sistema ferrovidrio e metroviario. O bio-combustivel pode ser utilizado de duas
formas: misturado ao diesel ou puro. A aplicagdo misturada do bio-diesel em até 2% ao
diesel, proveniente do petrdleo, ja representa medida legal no Brasil. Sua utilizagdo pura
como combustivel (100% de bio-diesel,) ainda est4 em teste e estudo.

Deve-se salientar que uma analise energética de um determinado modo de transporte
vai além da verificagio do seu uso final e seus impactos no meio-ambiente, mas se deve
realizar uma analise de ciclo de vida do combustivel, cobrindo o uso da energia desde a
extracdo do recurso energético, seu processamento, manufatura, até o uso final, assim
como avaliar a provisdo de energia indireta no setor, que ¢ substancial, principalmente a
energia elétrica, utilizada nos sinais, nos terminais e na principal fonte de energia embutida

na produgdo de veiculos de todas as modalidades.

3.4Racionalizagdo dos deslocamentos motorizados

A racionalizagdo dos deslocamentos motorizados sucede-se, principalmente, a partir
da coordenagdio das agdes referentes ao uso e a ocupagéo do solo e as de transporte e
transito (estratégia XIX), a partir da proposi¢do de modelos de desenvolvimento urbano
sustentavel que reduzam as distdncias médias de percurso e a dependéncia de transporte
motorizado, promovendo o deslocamento de pessoas e ndo de veiculos de modo a priorizar
no espago, a gestdio da circulagdo. Suas agdes sdo caracterizadas por a¢des de médio e
longo prazo (agdes 30, 31 e 32), exigindo grande complexidade de interagdo entre diversos
agentes para sua aplicagdo. Todavia, atingem o cerne da questéo urbana do transporte de
passageiros, sendo de grande eficiéncia e eficacia.

A introdugdo de medidas de curto prazo, como traffic calmming (agdo 33) constituem
importante contribuicdo ao estimulo do uso do espago publico, complementado as agdes
coordenadas de transporte e uso do solo. O traffic calming consiste em medidas de projeto
urbano, como alteragio na geometria das vias para a reorganizagdo do trdnsito, sendo
normalmente aplicadas em 4areas residenciais, no intuito de transformar estas areas em

locais mais seguros a partir da redugfio da velocidade dos veiculos.



R. J.

VT
] [ ] :: r:ii

i By
S

u. F.

RIR)

O transporte de massa possibilitard sempre o uso de menor volume de combustivel
por modal, racionalizando os deslocamentos motorizados (estratégia XX). Sdo
considerados modalidades de passageiros urbanos de massa: a barca, o trem e o metrd.
Todavia, sua aplicagdo € restrita, tanto em fun¢do de sua pouca flexibilidade (exige a
adogdo de outras modalidades, para sua alimentagéo), quanto em fungdo do seu valor de
investimento. Enquanto o custo médio internacional de implementacdo de sistemas de
dnibus é de duzentos mil dblares por quildmetro, o trem de superficie custa dez milhdes de

délares por quildmetro e o metrd subterraneo custa cem milhdes de délares por quildmetro.

Tabela 3.4: Estratégias e a¢bes para a racionalizag@o do nimero de deslocamentos

motorizados.

Estratégias

Acoes

XIX- Coordenagdo das
acOes referentes ao uso e a
ocupacdo do solo e as de
transporte e transito,
visando reduzir o
crescimento desorganizado
e otimizar o uso do
sistema de transportes.

30- Elaborar planos diretores e projetos urbanos
integrados e coordenados com as agdes de transporte e
transito.

31- Colaborar com a formag&o e consolidagdo de sub-
centros urbanos.

32- Desenvolver a telematica e a informatica.

33- Implantar projetos de reorganizagdo do transito, com
base em medidas de traffic calming.

XX- Estimulo ao
transporte de massa.

34- Priorizar os investimentos em transporte de massa
ou corredores de média capacidade.

XXI- Revisdo dos critérios
técnicos de financiamento
existentes para o setor de
transporte.

35- Aperfeigoar as formas de concessdo dos servigos de
transporte para o setor privado.

36- Estimular o uso de fontes alternativas de
financiamento pelos poderes locais.

37- Criar categoria tarifaria especial de energia elétrica
visando estimular a expansdo de sistemas de transporte
de massa eletrificados nfio poluentes.

Fonte: elaboracdo propria, a partir de ANTP (2006b); Ministério das Cidades (2006);
Ministério do Meio Ambiente (2000a; 2000b).

Como a racionalizagio dos deslocamentos motorizados constitui estratégia de médio
e longo prazo, exigindo grande complexidade agdes, ¢ mister a revisdo dos critérios
técnicos de financiamento existentes para o setor de transporte, para a sua viabilizagio

(estratégia XXI).



3 O Plano Diretor de Transporte Urbano da Cidade do Rio de Janeiro

3.1 Apresentacio

A Constituicio de 1988 estabeleceu um marco importante no processo de
redemocratizacdo do pais, tanto pelo envolvimento de movimentos sociais, em sua
elaboracio, a partir de emendas populares, como a emenda Popular pela Reforma Urbana,
proposta pelo Movimento Nacional de Reforma Urbana (MNRU), quanto pelos seus
resultados, ao consagrar o principio da fungfo social da cidade, a ser definida pelos Planos
Diretores municipais, pelas Leis Organicas e pelo o Estatuto da Cidade.

De acordo com Cardoso (1977), pelas constituigdes anteriores, 0 municipio era
considerado apenas como uma unidade administrativa, componente do estado. Ao passar a
ser considerado como unidade politica, o municipio adquire poderes para a formulagédo da
sua lei fundamental, a Lei Orgénica, anteriormente, elaborada pelo Poder Legislativo
Estadual (Assembléia Legislativa).

A elaboragiio dos Planos Diretores passa a ser prerrogativa do Poder Executivo € 0
Plano Diretor passa a representar o principal instrumento de intervengéo planejada nos
espagos urbanos, sendo de competéncia municipal, a ser aprovado, pela Camara Municipal,
para cidades, com mais de vinte mil habitantes, vinculando-se aos termos do plano, a
utilizagdo de outros instrumentos que possam possibilitar a relativa subordinacdo da
propriedade do solo urbano as necessidades coletivas, como o proprio Estatuto da Cidade e
os Planos Diretores Especificos. Os planos diretores especificos, como o Plano Diretor de
Transporte Urbano, passam a auxiliar o Plano Diretor da Cidade, norteando as discussdes e
balizando as a¢des dos municipios, para a drea de transportes.

O PDTU da cidade do Rio de Janeiro foi desenvolvido pela Secretaria Municipal de
Transportes (SMTR), em estreita colaboragdo com o Instituto Pereira Passos (IPP) e a
Secretaria Municipal de Transportes Urbanos (SMTU) (Plano Diretor de Transportes da
Cidade do Rio de Janeiro, 2005).

A analise comparativa das estratégias e agdes sistematizadas, no capitulo 3, baseadas
nos fundamentos do desenvolvimento sustentavel, sendo de natureza social e ambiental,
com as estratégias propostas pelo Plano Diretor de Transportes da Cidade do Rio de

Janeiro (2005) consiste no objeto de andlise de estudo de caso do presente trabalho.



3.2Andlise do PDTU do Rio de Janeiro para o desenvolvimento

sustentavel

Analisando-se a introdugdo do Plano Diretor de Transportes da Cidade do Rio de
Janeiro (2005), observa-se em seu discurso a priorizagdo do transporte publico, a atengéo
com o transporte ndo motorizado e a sustentabilidade ambiental, econémica e financeira, o
que revela que a sustentabilidade ambiental ja ¢ considerada, no municipio, aspecto
importante, nas politicas de transporte e transito.

Aponta-se, também, na sua introdugdio, o agravamento da situacdo critica dos
transportes, na cidade, conforme dialogado, na introdug#io do presente trabalho. De acordo
com PDTU do Rio de Janeiro (2005) o agravamento da situagfo critica dos transportes se
sucede em funcfio de: desorganizagdo operacional e falta de articulacéo entre os sistemas;
inadequagdio da infra-estrutura de suporte ao transporte publico e auséncia de
regulamentagio e de agfio do poder publico. Seu foco consiste, principalmente, na
racionalizagéio de todo o sistema de transportes (PDTU Rio de Janeiro, 2005, p.4, 2°, 3°, 4°
e 5° paragrafos).

Serfio analisadas trés etapas apresentadas no plano: diagndstico; diretrizes € as
alternativas propostas (corresponde as agdes). As etapas de: prognéstico (metodologia de
geracio de viagens); resultados das simulagdes do progndstico e de programa de
investimentos ndo serfio analisadas, pois se baseiam em metodologias de ampliagdo da
infra-estrutura; com base em andlises econdmico-financeiras, que ndo convergem com as
acdes e estratégias do presente trabalho.

A formulagio do diagnéstico de transporte e transito do PDTU, Rio de Janeiro (2005)
avanca no sentido da adogfio de pesquisa de origem e destino domiciliar, conforme
proposto na agdo 10. Avangou-se, também, quando da verifica¢éo da distribuigdo desigual
dos beneficios do sistema de transporte, aos contatar que algumas édreas densas, ndo sdo
atendidas pelo sistema, nas regides Norte e Oeste; enquanto trechos, caracterizados pela
baixa densidade, entre a Zona Oeste e o Recreio sdo atendidos pelas linhas de 6nibus.

De outro lado, a metodologia de diagndstico proposta ndo avanga no sentido de néo
considerar, também, os padrdes de viagens relacionados a: compras; servigos; lazer; saude
¢ institucional (igrejas; trabalhos voluntérios, etc), dado que o padrdo de viagens dos
Gltimo dez anos se tornou muito mais complexo. Estimou-se a demanda de transporte,
somente, a partir dos indicadores de demografia; emprego e matriculas escolares que

caracterizam o padrdio de viagens casa-trabalho e casa-escola.



N&o foram considerados, também, o desejo ¢ as necessidades de deslocamento da
prépria comunidade, que ndo participou do processo decisério. As linhas de desejo de
deslocamento foram consideradas, somente, como fruto dos fluxos de viagens do
transporte motorizado.

Apresenta-se a necessidade de integragdio entre os sistemas de transporte, cujas
modalidades (van; dnibus; trem e barcas) operam em concorréncia umas com as outras. As
linhas de 6nibus operam em concorréncia com o trem e com as barcas, cujos volumes de
passageiros estdo muito abaixo do seu potencial atual. O sistema hidrovidrio apresenta
decréscimo de demanda, desde 2001. Da mesma, forma o transporte alternativo (vans)
opera em concorréncia com o 6nibus. De outro lado, constata-se que a integragdo das
linhas do metrd e do 6nibus resultou num acréscimo de demanda de passageiros, no metrd.

Correlacionando-se as estratégias sistematizadas no presente trabalho, com as
alternativas (a¢des) propostas pelo PDTU do Rio de Janeiro (2005), analisar-se-4 o nivel de
aderéncia destas ultimas alternativas com as estratégias propostas para os aspectos de
modernizagio na gestdo na operagéo do transporte e do trénsito; de redugdo dos impactos
ambientais da infra-estrutura de transportes; de redugdo do consumo de energia e de

racionalizacdo do nimero de deslocamentos motorizados.

3.3 .1. Modernizagdo na gestdo e na operagdo do transporte e transito.

De acordo com o PDTU do Rio de Janeiro (2005), constata-se um esforg¢o no sentido
da promocdo do aperfeicoamento institucional, regulatério e da gestéio do setor (estratégia
I), da capacitagio humana (estratégia II) e da parceria entre o Poder Publico e a iniciativa
privada (estratégia VII), em seu modelo institucional, através de:

e Concepcio de modelos de parceria privada, para o investimento em infra-estrutura.

e Da gestdo integrada desde o planejamento até a operagdo do sistema, entre municipio e
Regiio Metropolitana do Rio de Janeiro; com elevado grau de entendimento das
esferas municipal, do Governo do Estado e da iniciativa privada.

e Estruturagio da Secretaria Municipal de Transportes.

o Realizagio de competéncias, para a regulagdo do relacionamento, entre os diferentes
niveis decisorios.

e Estruturagfio de um 6rgfo gestor de transporte que promova: a integragdo de politicas
publicas de transporte, a integra¢do do planejamento e gestédo da rede de transporte ¢ as

integragdes institucionais, operacionais e tariférias.



Todavia este esforgo, nas alternativas propostas, ndo se traduz, para a coordenagéo
das agdes com as politicas de desenvolvimento e da prote¢dio do meio-ambiente (agdo 10);
apesar do discurso das diretrizes evidenciarem esta preocupacéo. “A questdo do transporte
urbano deve ser encarada em um contexto mais amplo, o da mobilidade da populagéo e que
reflete uma relacéio de qualidade de vida, a inclusfio social e o alcance as oportunidades da
cidade” (PDTU, Rio de Janeiro, 2005, p. 77).

Observa-se que € considerado, somente, parte dos grupos com restricdo e baixa
mobilidade (agdo 7), para promogio da cidadania e de inclusdo social, pois ndo contempla
os grupos de baixa renda e as mulheres. Enfatiza-se, somente, a necessidade de incluséo
dos idosos e dos portadores de necessidade especiais, classificadas em deficiéncias fisicas,
mentais, sensérias, orglnicas e multiplas, através da implantagio dos preceitos de
acessibilidade universal, no transporte coletivo publico.

No diagndstico e nas alternativas apresentadas, ndo se identifica o padréo
diferenciado de mobilidade das mulheres, que através do transporte coletivo publico,
necessitam atender suas multiplas rotinas didrias, associadas as atividades de tarefas
domésticas, compras e servigos.

A transformagéo da tarifa ndo € promovida em instrumento de inclusdo social, ao
propor um modelo tarifario injusto do ponto de vista social, em seu modelo institucional,
quando aplica uma maior taxagfio para o usudrio que percorre a maior distancia e que
realiza a viagem intermunicipal, apesar da integragdo do sistema e da tarifa, privilegiando
aqueles que residem nas dreas centrais, em detrimento da populagdo de baixa renda que
habita a periferia do municipio e os municipios da baixada fluminense.

Assim, o sistema de bilhetagem eletrénica, com integragfo tarifaria limita-se apenas
a viabilizar o modelo fisico-operacional; cujo objetivo consiste em mudar a situagdo atual
de concorréncia predatoria entre os diversos sistemas, para uma situagéo complementar dos
diferentes modos, ndo contemplando os aspectos sociais dos residentes do municipio.
Deve-se destacar que a participagdo dos diferentes agentes da comunidade local ndo ¢
adotada, na elaboracdo de suas politicas publicas.

Constata-se, de outro lado, em seu modelo tecnolégico, a promogdo do
desenvolvimento tecnolégico (estratégia IV), através do aumento da eficiéncia operacional
do sistema (acfio 8). Todavia, ndo se constata a aplicagio do geo-processamento, para

georrefenciamento das informagdes.



3.3. 2. Estratégias para a redugdo dos impactos ambientais da infra-estrutura de

transporte.

O PDTU do Rio de Janeiro (2005) nfo converge, em suas alternativas no sentido da
reducdo dos impactos ambientais da infra-estrutura de transporte, apesar de constatar, em
suas diretrizes, a importincia da prevengdo de problemas ambientais urbanos que venham
a decorrer da falta de agdes de adequagdo da rede de transporte, com reflexos na emissio
de poluentes e na geragio de ruido e a conseqiiente degradacéo das areas urbanas.

Ao contrario, de acordo com seu modelo de infra-estrutura vidria, deverdo ser
consolidados os estudos existentes e propostos a sele¢do de novos projetos rodovidrios,
para o dnibus e para o transporte individual, numa linha de pensamento voltada a expanséo
da infra-estrutura de transportes. E apesar de propor uma rede ciclovidria integrada aos
terminais de integragdo de transporte coletivo publico em suas alternativas; propde-se a
atracdio da demanda das viagens de pequenas distancias, para o transporte motorizado, no
modelo tarifario.

Mesmo sendo indicado que o a implantagfo da infra-estrutura de transporte deva ser
realizada em harmonia com a re-qualificacdo de 4reas degradadas, de urbanizagdo e de
mitigacdo de impactos ambientais, no modelo de infra-estrutura de transporte, ndo séo
apresentadas alternativas para diminuir, controlar ou avaliar os impactos ambientais,
sociais e urbanos da expansio da infra-estrutura de transportes (estratégias VIIL, IX, X e

XI), no PDTU do Rio de Janeiro (2005).

3.3. 3. Estratégias e agdes para a redugdo do consumo de energia.

Com exce¢do da estratégia XIII de otimizagdo das modalidades do sistema de
transporte, foco das diretrizes, diagndstico e alternativas do PDTU do Rio de Janeiro
(2005), o plano ou permeia as diretrizes para as estratégias de redu¢do do consumo de
energia, somente em suas diretrizes, nfio apontando alternativas e a¢des efetivas ou ndo
converge nas estratégias apontadas.

As diretrizes para a adogiio de combustiveis limpos (estratégia XVIII) e para o
aumento da eficiéncia operacional do sistema (estratégia XVII) consistiram: no incentivo a
adocdo de frota para o transporte coletivo, com menor emisséo de poluentes (agé@o 19 e 28)
e o aumento da eficiéncia operacional do sistema viario.

Estabeleceu-se, no modelo fisico-operacional, no intuito de otimizar as modalidades
do sistema de transporte (estratégia XII) uma hierarquizagdo da Rede Unica de transporte,

com base numa sub-rede, constituida de: sistema estrutural de alta capacidade, com a



4 Consideracdoes finais

O tema tratado é de largo escopo e alta complexidade, tanto ao tentar contribuir para
a superagdo das deficiéncias dos procedimentos hoje disponiveis e utilizados,
principalmente no que diz respeito aos elementos mais ricos de andlise, que consideram a
natureza social e a natureza ambiental dos fendmenos do transporte e transito, quanto
porque as nogdes de desenvolvimento sustentével e sustentabilidade urbana ainda estdo em
construgdo. Isso implica em consideragdes finais mais reflexivas do que conclusivas.

Todavia, foi possivel sistematizar no presente trabalho uma base de informagdes, de
escopo didatico simples, que pode apoiar a tomada de decis@o no processo de planejamento
territorial e do setor de transportes municipais, ao enfocar os principais aspectos presentes
na literatura existente para a elaboragdo de politicas publicas de transporte urbano de
passageiros, fundadas na sustentabilidade urbana.

Apesar das contradi¢des e dificuldades enfrentadas na elaboragdo da Agenda 21
Nacional (Ministério do Meio Ambiente, 2000a e 2000b), decidiu-se usar este documento
como base para a definigdo dos critérios de agrupamento das varias propostas existentes na
literatura atual para a adequagdo ambiental dos sistemas de transporte publico de
passageiros. A Agenda 21 Nacional consiste na referéncia oficial e nacional, para o
planejamento de cidades brasileiras, contendo uma visdo holistica e sistémica da nossa
realidade e tendo sido utilizada por diversos estados e municipios tanto para a elaboragdo
das Agendas 21 locais, como na elaboragio de planos diretores metropolitanos e
municipais.

Propde-se nesse artigo que os quatro aspectos selecionados e utilizados na analise
das propostas existentes, quais sejam: a modernizagdo na gestdo e na opera¢do do
transporte e do trdnsito; a redugdo dos impactos ambientais da infra-estrutura de
transportes; a redugdo do consumo de energia; e a racionalizagdo do numero de
deslocamentos motorizados, constituem-se em instrumento Gtil que deve ser usado de
forma sistémica quando da elaboragdo ou avaliagdo de politicas publicas de transporte
urbano de passageiros nas nossas cidades.

O agrupamento das estratégias em quatro aspectos teve como intuito inicial facilitar a
compreensdo das diferentes estratégias apresentadas nos varios documentos analisados.
Mas sua utilizagio pode contribuir para evitar avaliagdes e proposigdes fragmentadas para

as politicas e agdes relativas ao transporte publico de passageiros no Brasil.



Por outro lado, a estratégia de indu¢do de novos habitos associados a modalidades
ndo motorizadas de transporte (uso de bicicleta e pedestrianismo), interligadas a adogéo do
sistema de transporte coletivo publico, visando a integracdo modal, contribui direta ou
indiretamente em todos os aspectos avaliados para a sustentabilidade do transporte de
passageiros urbano. Deve-se ressaltar, porém, que a ndo implementacéo de infra-estrutura
adequada para essas modalidades de transporte oferece riscos e define os limites para a
efetividade e a continuidade desta estratégia.

Constata-se com a analise do Plano Diretor de Transportes da Cidade do Rio de
Janeiro, que o modelo apresentado, apesar de avangar em algumas ag¢des no sentido das
estratégias de modernizagio e gestdo na operagdo do transporte e transito, de redugdo do
consumo de energia e de agdes para a racionalizagdo do numero de deslocamentos
motorizados, ndo se consegue romper com as limitagdes das andlises tradicionais existentes,
de natureza mais quantitativa do que qualitativa, cujas alternativas propostas buscam
consolidar a ampliacdo de infra-estrutura vidria e de transporte e racionalizar o sistema
existente, mais do que analisar as causas dos problemas existentes e propor novos hébitos
de deslocamento ou novos usos para a infra-estrutura de transportes.

Constata-se, também, que ao ndo incorporar aos métodos tradicionais, outras analises
alternativas que considerem a natureza social e a natureza ambiental dos fendmenos de
transporte e trinsito, ndo s3o incorporados: a racionalizagdo da utilizagdo dos veiculos
particulares, com o aumento dos deslocamentos ndo motorizados em detrimento dos
motorizados e a utilizagdo das viagens por transporte coletivo, com restri¢fo as viagens por
carro, consistindo em estratégias de priorizagdo da sustentabilidade ambiental, através da
gestdo da mobilidade.

Ao nfo tratar de estratégias de coordenagfo das agdes referentes ao uso e a ocupagéo
do solo e as de transporte e transito, restringe-se ao atendimento da demanda, em
detrimento de uma postura de planejamento que permita ao sistema de transporte facilitar
ou induzir o desenvolvimento sustentdvel, a partir da integragio do planejamento de
transporte com o planejamento urbano e regional.

As possibilidades da retomada da relagdo de interdependéncia entre transporte e
desenvolvimeﬁto sustentavel no planejamento dos sistemas estdo relacionadas também aos
muitos beneficios ndo monetérios da eficiéncia energética em sistemas de transportes,
como; melhoria da qualidade do ar e do nivel de ruido; aumento de seguranga; economia

de tempo; maior produtividade no trabalho e desenvolvimento econdmico.



Tais beneficios sdo decorrentes das estratégias propostas de modernizagéo na gestdo
na operagdo do transporte e do trénsito; de redugdio dos impactos ambientais da infra-
estrutura de transportes; de redugéo do consumo de energia e da racionaliza¢do do nimero
de deslocamentos motorizados.

Mas os obstaculos de planejamento para essas estratégias de desenvolvimento
sustentavel dos transportes vdo se tornando maiores, demandando politicas de prazo mais
longas, Ambitos territoriais mais amplos, e envolvendo um nivel de multi-disciplinaridade e
de multi-setorialidade nas suas a¢des que constitui, para muitos, o maior desafio para a
implementagio dessas estratégias, atualmente.

Evidencia-se, finalmente, a importancia da elaboragdo de mapeamentos criticos e
bases de conhecimento de apoio 4 tomada de decis#o, a partir do olhar da sustentabilidade,
pois o PDTU, do Rio de Janeiro (2005), ao ndo incorporar em sua proposta metodologica
analises alternativas, do problema; deixa de tratar de estratégias € agdes importantes para a
questdo urbana do transporte e trinsito e para as questdes socio-politico-culturais e do
meio-ambiente natural.

Recomenda-se a elaboracio de metodologias e procedimentos que incorpore 0s
aspectos ambientais, politicos e sociais dos problemas de transporte ¢ transito, mapeados
no presente trabalho, em detrimento de uma analise funcional-econémico-financeira.

O tltimo aspecto decisivo, para superar as deficiéncias dos procedimentos hoje
utilizados, para elaboragio de politicas publicas de transporte de passageiro urbano
consiste no fortalecimento da sociedade civil e dos canais de participagdo como incentivo e
suporte 4 agdo comunitaria, ndo verificada no PDTU, do Rio de Janeiro (2005),
constituindo-se num principio elementar a ser considerado para a promogao da
sustentabilidade.

Estamos diante de grandes desafios na perspectiva da construgdo de novos
paradigmas de planejamento, capazes de desenvolver novos processos de re-apropriacéo
das cidades brasileiras, por seus habitantes. O uso da oportunidade vai depender das
condigdes politicas locais, da existéncia de foruns e canais institucionalizados de
negociagdo, estimulando-se a participagéo organizada e o envolvimento da populagdo

urbana, em geral, considerando-se o exercicio da cidadania, em seu sentido mais amplo.
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