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Resumo executivo



Ao abordarem os fatores de risco, as intervencgdes tradicionais em segu-
ranga viaria enfatizam aspectos comportamentais dos usudrios das vias,
prescrevendo medidas centradas em agdes educativas e fiscalizacao.
Contudo, a Organizagédo Pan-americana da Saude/Organizacao Mundial da
Saude (OPAS/OMS) no Brasil, alinhada as suas contrapartes no Ministério
da Saude e a sociedade civil, tem enfatizado que os ambiente de circu-
lagdo influenciam as condutas no transito. A proposigao de intervengdes
voltadas ao desenho urbano, entretanto, requer que a pauta dos entornos
seguros e saudaveis seja internalizada e adotada na agenda das cidades.
Nesse sentido, a OPAS/OMS BRA prop6s um encontro estratégico, reunin-
do representantes de instituicoes e atores envolvidos no tema

O Semindrio para fortalecer a implantagdo de medidas voltadas & mobilida-
de sustentavel em cidades brasileiras foi realizado na sede OPAS/OMS em
Brasilia-DF, em 16 de agosto de 2018. O objetivo foi subsidiar os coor-
denadores e apoiadores do Programa Vida no Transito, coordenado pelo
Ministério da Saude, com apoio da OPAS/OMS no Brasil, com informagdes
que facilitem a adocao, nas cidades, de medidas voltadas a mobilidade
sustentavel. O evento consistiu em apresentagdes, debates e recomenda-
gOes. No encontro, os participantes trouxeram experiéncias e evidéncias
sobre o impacto de politicas e medidas voltadas a seguranca, em especial
aos entornos seguros e saudaveis, potenciais resisténcias a implantagédo
de medidas e formas de vencé-las.

O primeiro painel trouxe o panorama da morbimortalidade no transito, os
desafios do Programa Vida no Transito e formas potenciais de apoios as
iniciativas almejadas neste semindrio. O segundo painel demonstrou lo-
gros, ligdes aprendidas e recomendacdes a partir da experiéncia de uma
grande capital brasileira (Fortaleza) e um municipio de porte médio do inte-
rior do Estado de S&o Paulo (Sorocaba). O terceiro painel reforgou o papel
do Transporte Publico nas iniciavas de seguranga viaria. Em um quarto pai-
nel foi trazido um conjunto de desafios a implantagéao de entornos seguros
e saudaveis, experiencias, estratégias e recomendagdes. O quinto e Ultimo
painel indicou caminhos para comunicar eficientemente as iniciativas pro-
postas nos painéis anteriores.



O Seminario: contexto
e estrutura



Antecedentes

Desafios a expansao
do PVT

Desde meados do século passado, as lesdes e as mortes no transito tém
relacdo com o setor saude. Mas, somente a partir dos anos 2000, a OPAS/
OMS envolveu-se mais intensamente com a tematica, em resposta ao
mandato conferido pelas Nagdes Unidas.

No Brasil, ndo obstante incursdes pegressas, o tema “seguranga viaria” passou
a ser tratado pelo setor salide mais intensamente em 2010, com o Projeto
Vida no Transito (PVT), coordenado pelo Ministério da Saude (MS), com o
apoio técnico da OPAS/OMS, e de um consoércio de parceiros internacionais.

O PVT foi idealizado como nome brasileiro do projeto global “RS-10", fi-
nanciado em parte pela Bloomberg Philanthropies, com intermediagao da
OPAS/OMS Brasil, e em parte pelo MS.

Entre 2010-2014, o Projeto foi apoiado por um consdrcio de parceiros in-
ternacionais (Bloomberg; Global Road Safety Partnership — GRSP; World
Resources Institute — Embarg/WRI e a Johns Hopkins University), com
o objetivo de subsidiar gestores nacionais e locais no fortalecimento de
politicas de prevengéo de lesdes e de mortes no transito. A inciativas foi
implementada em cinco capitais brasileiras, por meio da qualificagao, pla-
nejamento, monitoramento e avaliagao.

Na etapa inicial, o PVT direcionou as agdes nos fatores de risco “beber e
dirigir” e "velocidade excessiva’, além de qualificar as informacdes difusas
sobre a morbimortalidade no transito, organizando-as em planos e agoes.

O PVT firmou-se como marco inovador, consolidando o protagonismo do
setor salde em uma area tradicionalmente restrita a seguranca publica, a
administragdo ou as engenharias. Os resultados, medidos e verificados,
mobilizaram o governo brasileiro a expandir a iniciativa as demais capitais
transformando-o, em 2015, no Programa Vida no Transito.

Posteriormente, outras cidades e estados foram incluidos. Essa nova fase
do PVT foi consolidada com uma linha de financiamento do Ministério da
Saude aos estados e municipios com a manutengao metodologia original
e agdo intersetoriais efetivas.

Para atender a expanséao da iniciativa, a Coordenagao Geral de Vigilancia de
Doengas e Agravos nao Transmissiveis e Promogao da Saude da Secretaria
de Vigilancia em Saude do MS da Saude (CGDANT/SVS/MS) recorreu ao
aperfeicoamento de mecanismos remotos de formagao, atencdo e moni-
toramento das agdes nas cidades, além da contratagdo de uma equipe de
apoiadores. Apesar dos avangos, destacam-se outros desafios:

1. Aadaptagao dainiciativa as cidades de pequeno e de médio porte, que ndo
dispGem da estrutura institucional como os maiores centros, e aos esta-
dos, uma vez que o Programa foi criado a partir de uma légica municipal.

2. O envolvimento da sociedade civil organizada de maneira mais efetiva, pois
aintersetorialidade lograda no PVT foi mais no ambito intragovernamental.

3. O avancgo desde a qualificagdo dos dados para as politicas e as agdes de
prevengao, com proposicoes que visem, além da prevencgao das lesdes e
mortes no transito, a promogao da saude da populacao.



Proposta da OPAS/
OMS BRA ao PVT

Fundamentacao
do Seminario

A OPAS/OMS BRA propds dedicar-se especialmente a promover discus-
sOes que evoluam a visdo de “prevencgéo de acidentes” para a de "mobilida-
de sequra, saudavel e sustentavel”.

Ao abordarem os fatores de risco, as intervencdes tradicionais em segu-
ranga viaria enfatizam aspectos comportamentais dos usuérios das vias,
entendendo os equivocos do “fator humano” (e.g. negligencia, imprudén-
cia, impericia) como causas fundamentais dos acidentes. Em decorréncia,
prescrevem-se medidas centradas em agdes educativas ou punitivas.

A abordagem que a OPAS/OMS BRA prop&e ndo ignora os comportamen-
tos como fatores decisivos, mas prima por agir na ambiéncia que influen-
cia as condutas — em particular na natureza do ambiente de circulagao.
Nesses casos, mais que prescrever comportamentos seguros, cumpre in-
tervir efetivamente nos entornos que, por exemplo, favorecem a alta veloci-
dade dos veiculos, aumentam o risco para os pedestres ou desestimulam
o uso do transporte publico coletivo.

A énfase nessa perspectiva é dada em fungao de proporcionarem redes de
deslocamentos de pedestres convidativas; formas alternativas de locomo-
ver-se apds o consumo de alcool; calgadas/ciclovias seguras e a integragao
com o transporte publico. Além de seus beneficios diretos, essa abordagem:

+ Agrega e marca a atuacao diferenciadas da area de satde.

+ Reforga avisdo promotora da salde, enfatizando os determinantes sociais.

+ Enfatiza a equidade, cerne dos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel
(ODS) e do Plano Bienal da OPAS 2014-2019.

+ Promove o transporte ativo e avanga em diregao a agao voltada as
Doengas Crénicas Nao Transmissiveis (DCNT).

+ Prop0e alternativas, além de fazer criticas.

Essa abordagem implica em proporcionar aos municipios informacao e
meios efetivos para executarem acgdes voltadas a uma ambiéncia segura
e saudavel. Ou seja, mais que aporte técnico e apresentacdo de medidas
recomendadas (moderagao de trafego, rede de calgadas/vias ciclaveis, en-
tre outros), cumpre identificar resisténcias e desafios, apontar caminhos,
recursos, e auxiliar a construgao de estratégias de implementagao.

As acdes protagonizadas pela saude em nivel federal sdo fundamentais.
Mas, ndo prescindem de atividades intersetoriais realizadas com outros
ministérios em especial, com setores que lidam com setores de mobilidade
e transportes. O didlogo intragovernamental pode auxiliar na identificagdo
de pardmetros e de informagdes sobre fontes de recursos.

No conjunto de instituicdes nao estatais voltadas a mobilidade sustentavel,
como ONGs, institutos, associagdes, academia, além de atores de reconhe-
cida dedicagao ao tema, é possivel identificar meios para que a pauta dos
entornos seguros e saudaveis possa ser adotada na agenda das cidades.
Entendeu-se, portanto, que a dedicagao e experiéncia dessas instituicdes
e atores junto as gestdes municipais, bem como a dos proprios gestores,
podera, a partir da pratica e ligbes aprendidas, inspirar outras iniciativas.



Conceito e desenho
do seminario

Neste contexto, a OPAS/OMS BRA propés realizar um seminario onde re-
presentantes de diferentes setores de governo, de instituigdes ndo-gover-
namentais e da academia trouxessem elementos e reflexdes para a identi-
ficacdo dos desafios a operacionalizagdo do avango do PVT, com destaque
as agdes voltadas a ambiéncia fisica (entornos/infraestrutura) em favor da
seguranga viaria e mobilidade e sustentavel.

A proposicao de intervencdes voltadas ao desenho urbano requer que a pauta
dos entornos seguros e sauddveis das infraestruturas de mobilidade urbana e
circulagao sejainternalizada e adotada na agenda das cidades. Dessa forma, o
encontro foi idealizado para subsidiar os coordenadores e apoiadores do PVT
com informagdes que facilitem a adogao, nas cidades, de medidas voltadas a
mobilidade urbana considerando a construgao de cidades sustentaveis.

Essa agenda é composta pela implementacdo de medidas consonantes com
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana' que preconiza a priorizagao de mo-
dos ativos e do transporte publico coletivo, além de estimular o uso de instru-
mentos de gestao para a migragao das viagens de automaével e de motos para
o transporte publico e ativo, em distancias compativeis com esses modos.

Dado que os deslocamentos nas cidades requerem a integracao de diver-
sos modos de transporte, a seguranca no sistema de mobilidade urbana re-
quer atengado ao ambiente construido, onde se dao essas conexdes, garan-
tindo que ao longo dos deslocamentos seja empregado o conhecimento
disponivel para torna-lo o mais seguro possivel. Assim, deve se considerar
tanto o planejamento, a implementacao e a operacgado das diversas infraes-
truturas e veiculos utilizados na mobilidade urbana.

O seminério foi estruturado com painéis com apresentacdes e debates
abordando os temas acima discutidos.

O primeiro painel foi idealizado para que os coordenadores do PVT apre-
sentassem os desafios atuais.

Na sequéncia, um painel focado nos logros, nas ligdes aprendidas e nas
recomendacdes para a implementagdo de medidas segundo os represen-
tantes dos municipios presentes.

O terceiro painel versdo sobre o transporte publico, sob uma perspectiva
gue a seguranca no transito nao pode mais ser vista dissociada das macro
politicas de mobilidade urbana.

O quarto painel tratou sobre o conjunto de desafios para a implantacao de
entornos seguros e saudaveis, experiencias, estratégias e recomendagdes.

Por fim, o quinto painel apresentou reflexdes e caminhos para a comuni-
cacao eficiente.

Este documento traz a sintese das apresentagdes e dos debates realizados
pelos participantes do evento. Na Figura 1 o programa do evento.

1 LeiFederal n®12.587/12.



NOTRANSITO

Painel 1: Programa
Vida no Transito e a
Mobilidade Urbana
Sustentavel no
Governo Federal



Vida no Transito:
Progresso do Programa
e 0s novos desafios

O objetivo deste painel foi promover a reflexdo sobre a articulagdo ne-
cessaria entre as agbes desenvolvidas pelo MS, responsavel pelo PVT e
pelo Ministério das Cidades?, responsavel pela elaboracao das Diretrizes
Nacionais da Politica de Mobilidade Urbana®. Este painel foi mediado por
Katia de Pinho Campos* da OPAS/OMS no Brasil.

O Ministério da Saude, em apresentacao feita por Cheila Marina de Limab®,
re-gistrou o consideravel aumento da frota de veiculos ocorrido no Brasil
nos ultimos anos. No periodo de 2000 a 2016 houve um aumento de 216%
na frota de automodveis e 527% na de motocicletas, que passou a corres-
ponder a 27% da frota de veiculos no pais®. Neste periodo, as mortes no
transito passaram a ser a segunda causa entre as externas, com maior
ocorréncia entre os jovens e adultos entre 15 e 39 anos.

Para o MS, o PVT possui relevancia por se tratar de um Programa ja im-
plantado, validado e com resultados, que podera ser articulado ao Plano
Nacional de Reducdo de Lesbes e Mortes no Transito”. O PVT também é a
principal resposta a demanda da Década de Seguranga no Transito (2011-
2020) da ONU, que visa a redugdo de 50% dos 6bitos até 2020, e contri-
bui para a implementacéo dos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel
(ODS), principalmente o ODS 3.6 e da Carta de Brasilia, aprovada na
Conferéncia Global de Alto Nivel sobre Seguranga no Transito, realizada em
Brasilia no ano de 2015.

0 desenvolvimento do PVT esta baseado em uma metodologia com quatro
pilares: (i) articulagéo intersetorial de atores, (ii) qualificagao e integragao
de dados, (iii) agbes integradas de seguranga no transito e (iv) monitora-
mento e avaliagéo.

No periodo de seu desenvolvimento nas cinco cidades que integraram sua
fase piloto® houve uma importante redugao na taxa de mortalidade de aci-
dentes de transporte terrestres (ATT), quando comparados aos periodos de
cinco anos antes e depois da implementagao do PVT (Figura 1).

O MS destacou os seguintes avangos e oportunidades associadas ao PVT:

1. A qualificagao da informagao:
- 0 avango estd concentrado na integragdo de diferentes bancos de dados,
sendo assim possivel identificar as fragilidades de cada fonte de informagao
estimulando sua melhoria e qualificagdo. Melhora ainda a qualidade do SIM,

2 As atribuigdes cidades n os temas abordados passaram, em 2019, a ser assumidas pelo
Ministério da Infraestrutura.

3 Além da Mobilidade Urbana, o Ministério das Cidades é responsavel pela atuagdo do
Governo Federal na politica nacional de Habitagdo e Saneamento Ambiental.

4 Coordenadora Unidade Técnica de Determinantes da Saude, Doengas Crdnicas Nao
Transmissiveis e Satide Mental.

5 Coordenagdo de Doengas e Agravos Nao Transmissiveis e Promog&o da Saude do Ministério
da Saude.

6 Maiores dados sobre a evolugdo da frota veicular no Brasil podem ser obtidos nas duas
edigdes do Inventario Nacional de Emissbes Atmosféricas por Veiculos Automotores
Rodovidrios — Ministério do meio Ambiente

7 Lein®13.614de 11/01/2018.

8  Belo Horizonte, Campo Grande, Curitiba, Palmas e Teresina.



Figura 1 — Resultados do PVT em capitais piloto

2010.

Resultados no PVT nas cinco capitais piloto: comparagao das taxas de
mortalidade por ATT, 5 anos antes e 5 depois da implementagdo, em

Fonte: MS/SVS/DANTPS - Sistema de Informag8es sobre Mortalidade (SIM)
e Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

Redugdo
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em todas as
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Fonte: Apresentagdo Cheila Marina, Ministério da Saude.

SIH e de outros, inclusive pela reducéo das vitimas de acidentes que ndo ha
especificagao.

Possibilita uma informag&o Unica para municipio, o que qualifica as interven-
¢des pela consisténcia da informacao.

Identifica os fatores de risco para intervencdes e identifica as prioridades para
cada agao e programa.

2. Governanga

Um método unico de trabalho que recomenda como implantar e implementar
o0 Programa. Desde a formatagao de comités e comissdes, passando para in-
tegragao, qualificacdo e andlise das dos dados e informagdes, pela elaboragédo
do plano de ag&o integrado e o monitoramento e avaliagao.

A publicagao de material especifico (Guia Vida no Transito)°® e a realizagéo de
cursos de qualificagao financiados pelo MS e executado pela UFG, e com tuto-
ria das apoiadoras e apoiadores — EAD Vida no Transito.

Existéncia de Plataforma de Monitoramento do PVT e Instrumento de Gestdo
e pactuagao tripartite (Portaria MS 183/2014).

Intersetorialidade, com a formagdo de comités e comissdes institucionaliza-
das, com possibilidade de participagao para além do governo. O PVT possibili-
ta a inclusao do tema seguranga no transito como agenda importante para as
decisOes de planejamento consideradas seguras para a populagdo, como por
exemplo pensar calgadas, travessias seguras para pedestres.

Planejamento integrado e Plano de agao Unico para a cidade a partir das infor-
magdes qualificadas.

Acdes de monitoramento periédico tanto por parte da gestdo quanto da reali-
zagao de visitas técnicas de apoiadores, pactuagao de indicadores de monito-
ramento do Programa e sua expansao para outros municipios.

9 Disponivel em http://portalarquivos.saude.gov.br/images/pdf/2017/outubro/13/guia-vida-
-transito.pdf



Contribuigoes do
Ministério das
Cidades na mobilidade
urbana sustentavel

0 MS também apresentou os desafios para o aprimoramento do Programa,
relacionado a qualificagdo da informacdo e governanca. No que diz res-
peito a informacgdo, destacam-se o acesso aos bancos de dados (sigilo,
propriedade e outros), a necessidade de profissionais qualificados para
atuarem nas andlises, a uniformizagdo de conceitos e a necessidade da
informacdo em tempo oportuno.

Sobre a governanga, os temas em destaque foram: (i) a fragilidade da inter-
setorialidade e a ndo continuidade nas articulagdes entre os atores; (ii) as
mudangas de atores governamentais que ndo colocam a pauta da reducao
de vitimas como prioritéria, (iii) a ndo adogédo do Programa por uma nova
gestdo, (iv) a fragilidade no planejamento integrado, (v) o Programa cen-
trado nas pessoas, e ndo na instituicao, (vi) a priorizagdo apenas em datas
alusivas ao transito, (vii) a fragilidade nas a¢des de comunicagdo com a
sociedade e; (viii) o pouco envolvimento da sociedade civil.

No debate com os participantes foi apontada a necessidade de aprimorar
a relagdo com o ODS 11.2, considerando os seus desafios para sua imple-
mentagao, acompanhamento e avaliagao de medidas.

O representante do Ministério das Cidades, Aguiar Gonzaga Vieira da Costa,
Analista de Infraestrutura da Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana —
SeMob, focou sua contribuigdo na mobilidade sustentavel. Apresentou as
Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU)™® e sua re-
lacdo com o desenvolvimento urbano, a integragédo dos modos de trans-
porte e a acessibilidade, envolvendo a mobilidade das pessoas e da carga
urbana.

A PNMU estabelece uma hierarquia as necessidades dos pedestres, ciclis-
tas, usuarios do transporte publico coletivo, o transporte de carga e, por
fim, os usudrios de automdveis particulares.

Foram apresentadas também as diferentes responsabilidades das trés es-
feras de governo sobre a mobilidade urbana, conforme Figura 2.

Os temas apresentados pelo Ministério das Cidades relativos a PNMU
foram:

* Direito dos usuarios do transporte publico coletivo: receber o servigo
adequado; participar do planejamento, da fiscalizagdo e da avaliagdo da
politica local; ser informado nos pontos de embarque e desembarque de
passageiros, de forma gratuita e acessivel, sobre itinerarios, horérios, tari-
fas dos servigos e modos de interagdo com outros modais; ter ambiente
seguro e acessivel para a utilizagdo do Sistema Nacional de Mobilidade
Urbana (SNMU).

* Gestao democratica: a participagdo da sociedade civil devera ser asse-
gurada pelos seguintes instrumentos: érgaos colegiados com a partici-
pagao de representantes do Poder Executivo, da Sociedade Civil e dos
operadores do servigo; ouvidorias nas instituigbes responsaveis pela

10 Lei Federal n®12.587/12.



Figura 2 — Atribuicbes das esferas de governo

ATRIBUIGOES DOS ENTES FEDERADOS

UNIAO

Assisténcia técnica e financeira
aos Estados, DF e municipios;

Capacitagdo e
desenvolvimento das
institui¢des nos Estados, DF e
municipios;

Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana;

Fomentar projetos de grande e
média capacidade, nas

ESTADOS

Prestar os servigos de
transporte publico coletivo
intermunicipais de carater
urbano;

Propor politica tributaria
especifica e de incentivos para
a implantagao da PNMU;

Garantir a integracdo dos
servigos nas dreas que
ultrapassam os limites de um
Municipio.

MUNICIPIOS

Planejar, executar e avaliar a
Politica de Mobilidade Urbana;

Promover a regulamentagao
dos servigos de transporte
urbano;

Capacitar pessoas e
desenvolver institui¢des;

Prestar os servigos essenciais
de transporte publico coletivo
urbano.

aglomeragdes urbanas e
regiGes metropolitanas.

Apoiar agdes coordenadas
entre Municipios e Estados em
areas conurbadas.

—

Fonte: Apresentagdo de Aguiar Costa, Ministério das Cidades.

gestdo do SNMU ou nos drgdos com atribuicdes analogas; audiéncias
e consultas publicas; procedimentos sistematicos de comunicagao, de
avaliagdo da satisfacdo dos cidaddos e dos usudrios e de prestagao de
contas publicas.

Politica tarifaria do transporte publico coletivo: a PNMU estabeleceu a
diferenciagdo entre a tarifa publica, que é valor da passagem paga pelo
usuario e a tarifa de remuneragao, que é o valor pago ao operador para a
prestagao do servico de transporte publico coletivo. Os municipios devem
divulgar os impactos dos beneficios tarifarios concedidos (redugao e gra-
tuidades) no valor das tarifas. No caso de existéncia de superavit tarifario,
ele devera ser revertido para o proprio SNMU.

Instrumentos de gestao da mobilidade urbana. A PNMU, em seu artigo
23, estabeleceu um conjunto de instrumentos que podem ser utilizados
pelos municipios, como a restricdo e o controle de acesso de veiculos
motorizados; a estipulagao de padrbes, 0 monitoramento e o controle de
emissao de poluentes; espagos exclusivos para TPC e Nao Motorizados;
tributos sobre o uso da infraestrutura urbana; politica de estacionamen-
tos e controle sobre o transporte de cargas.

Plano de Mobilidade Urbana. A PNMU estabeleceu em seu artigo 24 a obri-
gatoriedade de elaboragao de Plano de Municipal de Mobilidade Urbana'.
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Artigo 24. § To Em Municipios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes e em todos os demais
obrigados, na forma da lei, a elaboragdo do plano diretor, devera ser elaborado o Plano de
Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os respectivos planos diretores ou neles
inserido.

§ 20 Nos Municipios sem sistema de transporte publico coletivo ou individual, o Plano de
Mobilidade Urbana devera ter o foco no transporte ndo motorizado e no planejamento da
infraestrutura urbana destinada aos deslocamentos a pé e por bicicleta, de acordo com a
legislagdo vigente.



Figura 3 — Municipios obrigados a elaborar o plano de mobilidade urbana

CONTEXTUALIZAGAO

- Os municipios até 100 mil habitantes representam aproximadamente 87% do
total de municipios obrigados a elaborar o plano de mobilidade urbana.

Municipios obrigados a elaboragdo do plano de mobilidade urbana
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Fonte: Apresentagéo de Aguiar Costa, Ministério das Cidades.

O Ministério das Cidades possui um programa de apoio a elaboragao dos
planos de mobilidade urbana, que visa prestar assisténcia técnica e finan-
ceira aos municipios. Foi desenvolvida uma metodologia simplificada para
cidades com até 100 mil habitantes'. Além disto, por meio do Programa
Avancar Cidades — Mobilidade, ha possibilidade de financiamento para a
elaboragao de planos pelos municipios. A medida é justificada por este gru-
po ser formado por 1368 cidades, que representam 87,00% das que devem
elaborar seus planos, conforme apresentado na Figura 3.

O Ministério das Cidades tem atuado na assisténcia técnica orientando os
municipios:

1. na elaboracao de diagndstico da mobilidade urbana,
2. no estabelecimento de objetivos, de metas e de agdes estratégicas

3. naavaliagao, revisao e atualizagéo periddica.

As etapas de elaboragdo de um plano sao (Figura 4):

§ 30 O Plano de Mobilidade Urbana deveré ser integrado ao plano diretor municipal, existen-
te ou em elaborag&o, no prazo maximo de 3 (trés) anos da vigéncia desta Lei.
§ 40 Os Municipios que nao tenham elaborado o Plano de Mobilidade Urbana na data de
promulgagao desta Lei terdo o prazo maximo de 3 (trés) anos de sua vigéncia para elabora-
-lo. Findo o prazo, ficam impedidos de receber recursos orgamentdrios federais destinados
a mobilidade urbana até que atendam a exigéncia desta Lei. [O prazo para a elaboragdo dos
planos foi estendido para 2019]

12 BRASIL. Programa de apoio a elaboragdo de planos de mobilidade urbana manual de apoio
a municipios até 100 mil habitantes. Ministério das Cidades. Brasilia. 2017 disponivel em
www.cidades.gov.br



Figura 4 — Estrutura do plano de mobilidade urbana

Sistematica de Avaliacdo, revisao e atualizagcdo periddica
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Fonte: Apresentagéo de Aguiar Costa, Ministério das Cidades.

O conteudo do Plano

O Plano de Mobilidade Urbana devera contemplar os principios, os objetivos e
as diretrizes da PNMU. Temas que devem ser tratados sao: servigos de trans-
porte publico coletivo; circulagado vidria; infraestruturas do sistema de mobili-
dade urbana; acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restrigdo de mobi-
lidade; integracéo dos modos de transporte publico e destes com os privados
e o transporte ativo; operagao e disciplinamento do transporte de carga na
infraestrutura vidria; polos geradores de viagens; dreas de estacionamentos
publicos e privados; dreas e horarios de acesso e circulagéo restrita ou con-
trolada; mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico
coletivo e da infraestrutura de mobilidade urbana. Faz-se necesséria a realiza-
¢3o de avaliagao sistematica, incluindo a reviséo e a atualizagéo periédica do
Plano de Mobilidade Urbana em prazo ndo superior a dez anos.

O programa “Avancar Cidades”

O Ministério das Cidades langou em 2017 o programa “Avancgar Cidades
— Mobilidade Urbana" com os objetivos de melhorar a circulagao das pes-
soas nas cidades e qualificar o transporte publico coletivo por dnibus.

O "Avangar Cidades” tem uma linha de financiamento continua. Os muni-
cipios podem acessar recursos (empréstimos reembolsaveis) a qualquer
momento. O Programa esté organizado em dois grupos. O primeiro é for-
mado por municipios com até 250 mil habitantes e o segundo por munici-
pios com mais de 250 mil habitantes.

As acles que podem ser realizadas nas cidades do primeiro grupo sao: pavi-
mentagao; sinalizagdo viaria e medidas de moderag&o de trafego; abrigos, termi-
nais ou estagdes; calgadas, vias exclusivas para pedestres; ciclovias, ciclofaixas
e paraciclos; acessibilidade: pontilhdes e passarelas e Planos de Mobilidade.



Debate do Painel 1

Para o grupo dois sdo possiveis: vias segregadas, vias exclusivas, faixas
exclusivas e corredores; abrigos; terminais ou estagdes; calgadas, vias ex-
clusivas para pedestres; ciclovias, ciclofaixas e paraciclos; gerenciamento
de obras; CCO, ITS e bilhetagem eletrénica; EVTEA, projetos basicos e exe-
cutivos e os Planos de Mobilidade.

O debate do painel 1 permitiu as seguintes observagdes:

+ As quedas em calgadas sdo importantes causa de vitimas com seque-
las e alto custo para a salde. Faz-se necessario o registro de tais dados.
Observa-se um numero crescente das quedas nas calgadas como causa
de acidentes. Algumas cidades tém trabalhado este tema no Programa e
observa-se a inclusao do tema nos planos de mobilidade urbana.

+ O PVT tem carater pedagdgico, € intersetorial e trabalha pontos criticos.

+ A associagao dos elementos alcool, direcdo e redugao de velocidades
também sao alvo do programa.

+ Em algumas cidades, em momentos de periodo eleitoral, estes temas en-
tram no debate com questionamentos sobre as medidas ja implantadas
e o risco de retrocesso. E necessério responsabilizar o gestor, pois o au-
mento da velocidade aumenta o risco e a severidade dos acidentes.

+ Ha determinagao social das mortes e dos feridos no transito. Esses efei-
tos ndo atingem a populacdo da mesma forma.

+ E possivel ter uma acdo coordenada do Ministério das Cidades e do
Ministério da Saude nas cidades que integram o PVT.

+ A abordagem comum aponta a falha humana como principal fator dos
acidentes, o que reduz a responsabilidade do Estado na prevencao.
Iniciativas recentes, como o aumento das multas, reforgam esta viséo
sobre as falhas humanas.

+ S&0 necessérias alteragbes na legislagdo e na compreenséo do Poder
Judicidrio sobre os infratores, para que ndo haja impunidade nos crimes
de transito e favorega a mudanga de comportamento.

+ Ha numero elevado de pessoas que adquirem deficiéncia permanente
como resultado da violéncia no transito. Este problema normalmente é
“invisibilidade”. Cerca de 20,00% das internacgdes decorrentes da violéncia
do transito geram sequelas.

+ A educaco para o transito é um bom instrumento para as criancas. A
populagdo adulta cabe maior rigor na fiscalizagao, considerando que sdo
devidamente habilitados.

+ Ha baixa efetivagdo de elaboracdo dos planos de mobilidade urbana:
9,00% das cidades. Informagao sobre a baixa efetividade dos planos cha-
ma a atengdo para a necessidade de esforgos de gestéo.

+ A comunicagdo tem papel importante e deve estar aliada a fiscalizagdo
para favorecer a mudanca de comportamento. E um desafio, pois muitas
campanhas sdo dissociadas da realidade e nao ha avaliagédo de resultado.

+ O empoderamento da sociedade civil ¢ fundamental para o maior controle
das ag¢des do governo e da demanda para a redugao da violéncia no transito.

+ A PNMU traz instrumentos importantes para a organizagédo do transpor-
te publico e implantagao de medidas para o transporte ativo, apesar da
predominancia da narrativa sobre o transporte publico. Hd uma histdrica
falta de importancia dada a estes temas por parte da maioria das cidades.

+ Os programas atuais do Ministério das Cidades contemplam fundamen-
talmente o financiamento por meio de empréstimos e os repasses nio
reembolsaveis estao cada vez mais dificeis.
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Palnel 2 Experiencia
nos Municipios
transformando o
desenho urbano



Mobilidade Urbana:
Desafios e Inovagoes
em Fortaleza

0 segundo painel, mediado pela Professora Michelle Andrade’®, teve como
objetivo apresentar as experiéncias de duas cidades que implementaram
projetos que melhoraram a infraestrutura de mobilidade urbana voltados
para a promocao da seguranca, a melhoria do transporte publico coletivo e
dos meios ndo motorizados de transporte (a pé e por bicicleta).

Fortaleza, como apresentou o Secretario de Conservagdo e Servigos
Publicos da capital cearense, Luiz Alberto Saboia, realizou um esforgo en-
tre 2014 e 2018 para implantar projetos que transformassem a mobilidade
urbana da cidade.

Mesmo em um cenario de crise, a gestdo municipal conseguiu criatividade
ao desenvolver agdes de baixo custo com grande impacto e potencial de
“replicabilidade”. Esta experiéncia obteve reconhecimento internacional.

Dentre as principais agdes desenvolvidas no periodo, destacam-se:

100 km de faixas exclusivas de 6nibus;
165 km de infraestrutura ciclovidria, totalizando 232 de vias; quatro areas
de transito calmo; quatro sistemas de bicicletas publicas com grande uti-
lizagao por parte dos moradores;
43 prolongamentos de calg¢adas;
44 faixas elevadas de pedestres;
coordenagao de fontes de dados de acidentes e vitimas reunindo esfor-
gos dos setores de policia, saude publica e trafego;
12 milhdes de pessoas atingidas por campanhas de uso de capacete e
respeito a Lei Seca;

+ formalizacdo do Observatério e do Comité de segurancga viaria e reali-
zagdo de 12 entrevistas coletivas de imprensa sobre mobilidade urbana
com a presenca do prefeito.

O resultado do esforgo se expressou em 260 vidas salvas entre 2014 e
2018, decorrente da redugao de vitimas no transito da cidade.

0 sucesso da implementagao das medidas em Fortaleza foi atribuido a trés
principais fatores:

1. forte suporte politico para as iniciativas;
2. agbes orientadas por demanda da sociedade e,
3. corpo técnico qualificado.

As atividades foram iniciadas em 2014, com a elaboragédo do Plano de
Acdes Imediatas de Transporte e Transito (PAITT) com quatro diretrizes
alinhadas a Politica Nacional de Mobilidade Urbana:

1. promogao da equidade no uso das vias;

2. priorizagao do transporte coletivo;

3. priorizagao dos transportes ativos sobre os motorizados €;
4. promogao da seguranga no transito.

13 Programa de Pds-Graduagdo em Transporte da Universidade de Brasilia



Dado os resultados do PAITT, ele se transformou em um departamento da
administragao municipal.

As agdes foram definidas a partir de trés principais premissas:

+ abordagem por meio de projetos pilotos e intervengdes temporarias,

+ agdes de curto prazo e baixo custo, sem a necessidade de obras de
infraestrutura,

+ adogao de solugdes exitosas adaptadas ao contexto local.

Foram realizados projetos pilotos com o objetivo de testar conceitos e que-
brar os paradigmas anteriormente estabelecidos.

Um dos paradigmas vigentes era o de planejamento para o atendimento
prioritario das necessidades de circulagao de veiculos particulares. Com o
piloto, estabeleceu-se a prioridade de atendimento para os pedestres, para
o transporte publico e ciclistas, prestagdo de servico e negdcios e por fim,
o transporte individual.

Um exemplo de projeto piloto foi o Bindrio Santos Dumont e Dom Luiz
(Figura 5). Neste caso houve a reconquista de 36% do espago vidrio para
modos de transporte sustentavel, com a implementagao de faixa exclusiva
de 6nibus e ciclovia. O sucesso da intervengao encorajou a expansao da
rede ciclovidria e das faixas exclusivas de dnibus para outras partes da
cidade. A intervengéo também ampliou e consolidou a cultura da bicicleta
da cidade e impulsionou o sistema de bicicletas compartilhadas.

Figura 5 — Binarios Binario Santos Dumont e Dom Luiz, em Fortaleza

A DIVISAO EQUITATIVA DO ESPAGO VIARIO

Fonte: Apresentacao de Luiz Saboia, Prefeitura de Fortaleza.



Apesar de todos os avangos alcancados, destacam-se alguns desafios
como a opinido publica, a diminuigcdo de estacionamento, a revisao das
diretrizes dos projetos de sinalizagao (redugao da largura das faixas de tra-
fego) e o financiamento dos projetos.

No que diz respeito ao financiamento de projetos, foi aprovada uma lei
municipal destinando os recursos arrecadados na “zona azul” (estacio-
namento rotativo) exclusivamente para agdes voltadas para expansao do
Programa Bicicletar e implantag&o de ciclovias e ciclofaixas. Uma inovagéo
proposta foi é o sistema de bicicletas compartilhadas para as criangas.

Para o desafio das redes de Faixas Exclusivas de Onibus foram adotadas
trés premissas: (i) implantagdo em vias com no minimo trés faixas de tra-
fego, (ii) vias com elevado volume de dnibus (veiculos/hora) e (iii) vias com
congestionamento elevado. Nesta tematica ha que se trabalhar com a opi-
nido publica e o desrespeito as faixas. Recentemente a implantagédo de
faixas exclusivas foi ampliada para as vias de das faixas de trafego.

Para as melhorias para a travessia de pedestres foi realizado um projeto
piloto de faixas elevadas, ou “lombofaixas” (Figura 6), em quatro pontos do
bairro Messejana, que foram expandidas para 44 locais espalhados pela
cidade. Desenho urbano e das intervengdes nas faixas mostram a impor-
tancia dada aos pedestres. Houve aumento do respeito dos condutores as
faixas de pedestres, pois quando ndo eram pintadas/sinalizadas, apenas
4% davam prioridade ao pedestre, nivel que foi para atuais 65%.

As ligdes aprendidas pela equipe que coordena o projeto em Fortaleza fo-
ram resumidas nos seguintes pontos:

1. 0 mapeamento de atores e seus interesses é fundamental para diminuir
conflitos durante e apés a implantagdo de um projeto;

2. amensuragao do impacto das agdes favorece o convencimento dos ges-
tores e da opinido publica;

3. amidia espontanea regular é fundamental para deixar a mobilidade urba-
na na agenda da cidade e para mudar comportamentos.

Neste ultimo caso foram realizadas entrevistas coletivas, visitas as reda-
¢Oes e um workshop de sensibilizagdo de jornalistas, além de eventos de
impacto em datas chave.



Figura 6 — Lombofaixa em Fortaleza
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Fonte: Apresentacao de Luiz Saboia, Prefeitura de Fortaleza.

As agbes implementadas resultaram na redugao do nimero de mortes no
transito, registrando em a terceira queda anual consecutiva desde 2014,
quando a cidade teve 377 mortes, contra 316 em 2016, 281 em 2016 e 256
em 2017 (9,7/100 mil hab.).

0 caso de Fortaleza mostra que é possivel implementar, de forma gradual e
sistematica, politicas publicas de forte impacto na construgdo de um novo
modelo de mobilidade urbana.

Mobilidade Urbana: A cidade de Sorocaba possui 660 mil habitantes, é a 42 cidade mais popu-
Desafios e Inovagoes losa do interior do Estado de SP e apresenta uma densidade populacional
em Sorocaba de cerca de 1.465 hab./km?2.

Diariamente, informou José Carlos de Almeida, da Secretaria de
Planejamento e Projetos do municipio, sdo realizadas 1.031.716 viagens no
seu sistema de mobilidade urbana. A divisdo modal é de 32% para os ndo
motorizados; 26% para o transporte coletivo e 42% individual motorizado.

Almeida apresentou a experiéncia de desenvolvimento de um sistema ci-
cloviario, implementado desde 2005, quando a nova administragao da ci-
dade elaborou seu planejamento estratégico, definindo uma abordagem de
Cidade Saudavel e Educadora.



Foram quatro os desafios iniciais, envolvendo a obtengdo de consenso
técnico entre os integrantes da prépria administragdo municipal, sobre a
forma de desenvolvimento da proposta, a criagdo de uma rede estrutural
de ciclovias interligando diversas regides da cidade, o incentivo ao uso da
bicicleta (atividade fisica/mobilidade urbana) e causar uma mudanga com-
portamental para a mobilidade urbana.

No inicio foi formada uma equipe multiprofissional e fizeram a capacitagéo
técnica da equipe para o desenvolvimento de intervengdes, baseadas nas
técnicas de intervencdes e experiéncias nacionais e internacionais.

A politica cicloviaria foi dividida em trés fases: (1) implantagao de infraes-
trutura, (2) realizagdo de um programa permanente de incentivo e (3) pro-
mocao de integragdo modal. Adotou-se a premissa de que vias com ve-
locidade a partir de 50km teriam que ter ciclovias segregadas e seriam
implantadas ciclofaixas em vias com velocidade maxima de 40km/hora.

As maiores dificuldades apresentadas referem-se ao compartilhamento de
areas com pedestres. Todas as vias novas ou reformadas receberam ciclo-
vias e, recentemente, tratamento de calgadas.

A partir de 2009 foram iniciadas a¢des para o incentivo do uso da bicicleta
como atividade de lazer e passeios ciclisticos. Os percursos eram iniciados
em quatro pontos da cidade e convergiam para um espacgo de encontro
especifico. A prefeitura buscou apoio na iniciativa privada para doagao de
brindes, como uma forma de incentivo, e atualmente, esta agdo tém 35
apoiadores.

As agOes de educagao e de comunicagado envolveram a abordagem do
ciclista, a capacitagao, a distribuigao de material, a realizagao de passeios
noturnos em vias compartilhadas que evoluiram para 3.000 participantes.
Criaram também o Pedala 24horas que envolve a participagéo de equipe de
revezamento de ciclistas.

Atualmente a cidade conta com uma rede de 128km de vias para o0 uso
da bicicleta, sendo 122 de ciclovia e seis de ciclo faixa, e uma expanséo
prevista de 28km, como pode ser observado na Figura 7. Os 128km da rede
sdo iluminados, permitindo seu uso noturno. Foi implantado um corredor
de 6nibus compartilhado com uma ciclovia, com velocidade méaxima de
40km/h. Foram realizadas capacitagdes com “vivéncia” para motoristas
dos 6nibus operarem neste corredor.



Figura 7 — Mapa da rede ciclovidria de Sorocaba

POLITICA CICLOVIARIA — SOROCABA
REDE — INFRAESTRUTURA

REDE CICLOVIARIA = 128 km

[ ] CICLOVIA =122 km
FAIXA EXCLUSIVA = 06 km
PROGRAMAGAO

I 7R ¢ = 28km

R
Fonte: Apresentagao de J. C. Aimeida, Prefeitura de Sorocaba.

O sistema de bicicletas compartilhadas da cidade possui cerca de 40.000
cadastrados, 500.000 deslocamentos realizados desde sua implementa-
G¢ao e uma média de 300 viagens/dia. Essas viagens possuem tempo mé-
dio de 35 minutos e deslocamentos num raio de 8 km, sendo que 34% inte-
gram com transporte coletivo. No inicio do programa de compartilhamento
houve uma tentativa de implantagao por meio de patrocinio, que nao teve
éxito. Atualmente o sistema é custeado pela prefeitura, é gratuito para o
usudrio e funciona das 6h as 22h.

Em 2016 foi aprovado o Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade
por meio da Lei n® 11.319/16, com propostas para tratar o transporte publi-
co coletivo, o transporte ndo motorizado, o transporte de cargas, a prioriza-
¢ao do sistema viario para os modos coletivos e ndo motorizados, combi-
nados com planos urbanisticos e gerenciamento da demanda de viagens.
O objetivo é aumentar a participagao do transporte coletivo e ndo motoriza-
do na divisdo modal da cidade, que é o maior desafio para a administragao.



Debate do Painel 2

Os debates realizados apds as apresentagbes permitiram a elaboracao de
uma sintese de ligbes aprendidas pelas duas cidades:

+ Asciclovias e ciclofaixas tém que ser implementadas em locais de gran-
de movimento.

+ 0O convencimento (Advocacy) interno é fundamental para implementar
acoes.

+ Uma equipe técnica engajada e multidisciplinar é fundamental para o de-
senvolvimento de boas solucdes. E necesséria uma visdo integrada do
tema.

+ O planejamento deve-se focado em pontos criticos das cidades.

+ Aimplementagao e os ganhos progressivos contribuem para a aceitagao
das medidas e sucesso dos programas. Quando possivel, este pode ser
um bom caminho para aumentar a velocidade de aceitagdo por parte da
populagao.

+ 0 apoio de organizagdes nacionais e internacionais € importante.

+ Aimportancia da mensuragao dos resultados. As intervengdes contaram
com totem de votacao para captar avaliagdo da populagéo (Fortaleza).

+ As medidas de comunicacdo sdo fundamentais, como por exemplo, as
visitas a imprensa, entrevistas coletivas, workshops de sensibilizagdo e
eventos de impacto contribuem para o sucesso das agdes.



Painel 3: Transporte
Publico e 0 ODS 11.2
em pratica



O objetivo deste painel, mediado pelo Arquiteto Nazareno Affonso', foi dis-
cutir a contribuigao do transporte publico coletivo para implementagao dos
ODS para a implementagéo da Agenda 2030 adotada pela Organizacao das
Nagbes Unidas em 2015.

Em 2016 os ODS foram incorporados a estratégia de desenvolvimento
sustentavel das cidades pelo Programa das Nagdes Unidas voltado para
o Desenvolvimento dos Assentamentos Humanos (UN-Habitat). Esta in-
corporacao foi realizada na sua terceira Conferéncia Mundial realizada em
Quito (Equador). Esta agenda passou a ser conhecida como a Nova Agenda
Urbana.

Os ODS sao compostos por 17 objetivos com 169 metas, que orientam as
acoes dos paises, tanto na agenda internacional como na agenda domésti-
ca. O Objetivo relacionado especificamente para as cidades é 0 “11. Tornar
as cidades e os assentamentos humanos inclusivos, seguros, resilientes
e sustentaveis”. Este ODS foi dividido em sete objetivos tematicos, sendo
que o 11.2 é sobre transporte:

Até 2030, proporcionar 0 acesso a sistemas de transporte sequros, acessiveis,
sustentaveis e a prego acessivel para todos, melhorando a seguranga rodovia-
ria por meio da expansao dos transportes publicos, com especial aten¢édo para
as necessidades das pessoas em situagéo de vulnerabilidade, mulheres, crian-
cas, pessoas com deficiéncia e idosos.

A primeira apresentagao, feita por Marcos Bicalho dos Santos'® abordou a
situacdo atual do transporte publico coletivo no Brasil e sua contribuicdo
transversal para a implementagao dos ODS.

O Brasil possui uma divisdo modal na qual predomina a participagdo dos
deslocamentos a pé e aqueles realizados por meio do transporte publico,
conforme pode ser observado na Figura 8, que abarca as cidades com
mais de 60 mil habitantes.

O transporte publico operado por 6nibus representa 20% dos desloca-
mentos didrios observados neste conjunto de cidades, correspondendo
a 85,7% de participagao no transporte coletivo. Sdo transportados diaria-
mente 38.484.369 passageiros, por uma frota operacional de 93.600 6ni-
bus. Atualmente 2901 municipios possuem sistemas de 6nibus urbanos
operados por 1800 empresas.

O setor tem passado por um cenario de retragdo de passageiros transpor-
tados nos ultimos anos. No periodo de 2013 a 2017 houve uma redugao
de 25,9% no total de passageiros e o setor decresceu de 389,9 milhdes de
passageiros/més para 303 milhdes/més.

14 Coordenador do Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte Publico de Qualidade para
Todos (MDT).

15 Diretor Administrativo e Institucional Associagdo Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos (NTU)



Figura 8 — Distribuicao modal das viagens

1. Grandes nimeros do transporte publico coletivo urbano no Brasil @

Distribuicdo percentual das viagens por modo de transporte, 2016

" Ape
® Bicicleta

Motaocicleta a Bals
nidus
Trilho

= Automovel

N

& 2%

® Transporte
coletivo 24%

U

85,7% é a participa¢ao do 6nibus no transporte coletivo
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Dentre as principais causas estao:

i. Operacional — baixo nivel de priorizagéo do transporte publico por oni-
bus; alto indice de motorizagao das cidades; intensificagdo dos conges-
tionamentos; queda da velocidade operacional dos 6nibus e baixo nivel
de conforto,

ii. Financiamento — aumento das gratuidades (auséncia de programas de
financiamento dos beneficios tarifarios); inexisténcia de uma politica de
financiamento para o transporte publico; e qualidade do transporte publi-
co limitada pela tarifa,

. Socioecondmicos — elevado indice de desemprego do pais e impacto da
tarifa na renda mensal dos brasileiros,

iv. Juridicos — falta de seguranga juridica dos contratos.

Citando o Relatério “Mobilizando o Transporte Sustentavel pelo
Desenvolvimento’, do Grupo Consultivo sobre Transporte Sustentavel da
Secretaria Geral da ONU, Bicalho destacou que “Transporte néo é finalidade
em si, mas um meio que permite as pessoas o acesso a qualquer necessidade:
emprego, mercados e bens, interagdo social, educagéo e uma série de servigos
que contribuem para vidas saudaveis e plenas.”

Uma das principais externalidades negativas dos sistemas de mobilidade
urbana apontada pela NTU é o elevado nuimero de mortos e de feridos. A
organizagdo da mobilidade urbana em torno de transporte publico coleti-
vo contribui efetivamente para o aumento da seguranga e a redugao de
vitimas.



O 6nibus é o modo mais seguro. Segundo dados do Ministério da Saude
para 2016, por apenas 0,48% das vitimas fatais no transito (1 em cada
200). O aumento de sua participagdo na divisdo modal das cidades au-
menta a seguranga vidria, reduz o nimero de vitimas, reduz o impacto nos
sistemas e orgamentos de saude e a perda de anos produtivos causados
por sequelas e incapacitacgoes.

O transporte publico também contribui para a redugao das emissdes de gases
de efeito estufa. O setor de Transporte é o maior emissor de gases estufa do
Brasil no segmento Energia/Processos Industriais/Uso de produtos com 204
MtCO2 em 2016, correspondendo a 39% do total'®. Desse total 50% esta as-
sociado ao transporte de cargas e 50% ao transporte de passageiros. Quando
consideradas as emissdes no transporte terrestre de passageiros, o transpor-
te coletivo é responsavel por 23% das emissdes de gases de efeito estufa e o
transporte individual por 77% das emissdes. Os 6nibus emitem até 7,8 vezes
menos que carros e até 4,4 vezes menos que motos'’. Portanto, a migragdo do
transporte individual para o transporte publico aumenta a eficiéncia dos des-
locamentos, reduz as emissdes de gases de efeito estufa, combate ao aqueci-
mento global e reduz a prevaléncia doengas cardiorrespiratorias.

A NTU ponderou ainda que, devido as vantagens do transporte publico, a
ONU elaborou um conjunto de recomendacgdes para o desenvolvimento da
sustentabilidade nos transportes:

+ Planejar e direcionar investimentos baseados em trés dimensdes do de-
senvolvimento sustentavel: desenvolvimento social, impactos ambientais
e crescimento econémico;

+ Integrar os esforgos de planejamento de transportes sustentaveis com
um balango apropriado dos modos de transporte: integragao vertical en-
tre niveis de governo e horizontalmente entre modos, territérios e setores;

+ Criar estruturas institucionais, legais e regulamentares de apoio para pro-
mover o transporte sustentavel eficaz;

+ Desenvolver a capacidade técnica dos planejadores e implementadores
de transportes, especialmente em paises em desenvolvimento, através de
parcerias com organizagdes internacionais, bancos multilaterais de de-
senvolvimento e governos em todos 0s niveis, para garantir acesso equi-
tativo a mercados, postos de trabalho, educacao e outras necessidades;

+ Reforgar iniciativas e esforgos na prevengado de mortes e lesdes de
transito.

+ Sensibilizar e engajar a populagdo como parceiro crucial para o avango
das solugdes de transporte sustentavel;

+ Estabelecer estruturas de monitoramento e de avaliagdo do transporte
sustentavel e criar capacidade para coletar e analisar dados e estatisticas
sélidas e confidveis;

+ Promover fontes de financiamento diversificadas e estruturas fiscais
coerentes para promover sistemas, iniciativas e projetos de transporte
sustentavel;

+ Ampliar o financiamento internacional para o desenvolvimento do trans-
porte sustentavel;

16 Fonte: Sistema de Estimativas de Emissdes e Remogdes de Gases de Efeito Estufa (SEEG)
17 Emissdes de CO2 equivalente por passageiro.km. Fonte: IPEA)



+ Promover tecnologia de transporte sustentavel por meio de investimen-
tos governamentais orientados por resultados e politicas que incentivem
investimentos do setor privado, e agdes por meio de diversas estruturas
de estimulo.

A melhoria do transporte publico, para que sejam potencializados seus
beneficios para a sociedade, passa pela sua priorizagdo no sistema via-
rio. Existem trés principais medidas, que s&o a implantagado de BRT (Bus
Rapid Transit) junto aos canteiros centrais das principais vias de trafego;
Corredores Exclusivos, que podem ser implantados do lado direito ou es-
querdo das vias e as Faixas Exclusivas de énibus, comumente no lado direi-
to davia. As figuras 9, 10 e 11, descrevem suas vantagens.

Figura 9 —Vantagens BRT

4. Priorizacdo no espago vi
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Fonte: Apresentagéo de Marcos Bicalho, NTU.

Figura 10 —Vantagens Corredor de dnibus

4. Priorizagdo no espago Vi

CORREDORES DE ONIBUS
VANTAGENS:
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Fonte: Apresentagéo de Marcos Bicalho, NTU.



Figura 11 —Vantagens Faixas Exclusivas

4. Priorizagdo no espaco viario

FAIXAS EXCLUSIVAS
VANTAGENS:

Implantagdo em curto prazo.
- Aumento da velocidade operacional.

Redugédo dos tempos de viagens.

Diminuicdo do tempo do passageiro no interior dos
veiculos.

N&o ha necessidade de desapropriagdes.
Baixissimo custo de implantagdo.
Utilizagdo da frota ja em operacdo.

Reducédo do consumo de combustivel.

- Reducdo da emissdo de poluentes.

Fonte: Apresentagédo de Marcos Bicalho, NTU.

A NTU apresentou também suas preocupagdes com a substituigao do die-
sel na operagao dos 6nibus. As principais dificuldades para implementacgao
de mudancgas sao: a auséncia de uma politica nacional de longo prazo e
com metas factiveis e claras definida para esta area; a inexisténcia de pro-
gramas de financiamento robustos e permanentes para incorporagao dos
altos custos de novas tecnologias; nivel de amadurecimento de algumas
tecnologias ainda ndo é o necessario e o investimento em pesquisa e de-
senvolvimento no plano nacional ainda é timido.

A superacdo das dificuldades estruturais do transporte publico é estratégi-
ca para adogao de novas tecnologias e, dentre elas, destacam-se:

+ Aimplantagéo e a melhoria da infraestrutura;

+ A priorizagdo do transporte publico;

+ Uma politica de custeio; seguranga juridica; financiamento das
gratuidades;

+ A capacitacdo dos gestores e;

+ A elaboragdo e a implantagéo de bons planos diretores e de mobilidade
urbana.

Em funcao da realizagao das elei¢gdes nacionais em 2018, a NTU preparou
uma proposta para os candidatos a Presidéncia da Republica composta
por 6 iniciativas denominada “Por um transporte publico de qualidade com
transparéncia e pregos acessiveis aos passageiros”. O website (www.ntu.
org.br) da NTU detalha as propostas.



Politicas de concessoes
de equipamentos de
transporte podem
constituir novas
centralidades

urbanas e melhorias

de acessibilidade

Nno seu entorno

A segunda apresentacdo do 3° painel, feita por Luiz Carlos Mantovani
Néspoli'é, focou a iniciativa de implantacdo de instrumentos previstos no
Plano Diretor Estratégico da Cidade de S3o Paulo (PDE 2014) e a sua rela-
gao com a implementagéo dos ODS.

O PDE estabeleceu os “Projetos de Intervengdo Urbana (PIU)" que s&o os
estudos técnicos necessarios para promover o ordenamento e a reestrutu-
racdo urbana em dreas subutilizadas e com potencial de transformacéo.
Seus objetivos sado: sistematizar e criar mecanismos urbanisticos que me-
lhor aproveitem a infraestrutura urbana; aumentar as densidades demo-
graficas e construtivas; permitir o desenvolvimento de novas atividades
econdmicas como por exemplo a criagdo de empregos e a produgao de
equipamentos publicos para a populagao.

A combinacao deste instrumento com o “Direito Real de Laje", introduzido
pela alteragado no Caédigo Civil (Lei n° 13.465, de 11 de julho de 2017) cria
oportunidade de desenvolvimento de novos empreendimentos nos termi-
nais de 6nibus e nas estagdes do Metrd.

Atualmente estao sendo elaborados projetos piloto de intervengdes nos
terminais urbanos de passageiros de Capelinha, Campo Limpo e Princesa
Isabel. A ideia é melhorar os arredores dos terminais estabelecendo a obri-
gacdo de elaboragao de um Projeto de Intervengado Urbanistica (PIU) para o
perimetro de abrangéncia de cada terminal, num raio de 600m (Figura 12)
com melhorias urbanisticas associadas a concessao. A concessao tem o
objetivo de tornar o terminal um vetor de desenvolvimento urbano e uma
centralidade regional.

A minuta de contrato autoriza a constituicdo de direito de laje sobre o ter-
minal, estando a concessionaria autorizada a alienar a laje ou unidades
construidas sobre a laje. Quando a concessionaria realizar a venda, tera
qgue pagar um percentual para ao Municipio pela a venda, além de incre-
mentar a garantia de execugao do contrato. As areas dos terminas devem
receber prédios de até cinco andares para abrigar comércios e postos de
servigos, como Poupatempo e creches.

As fontes de receitas previstas para a realizagédo dos investimentos sao:

+ a exploragao comercial, direta ou indireta, de toda a area pertencente ao
terminal, o que inclui o direito a utilizagdo comercial do espago fisico in-
terno das suas atuais instalagdes, bem como de seus respectivos anexos
e ampliagoes;

18 , Superintendente da Associagdo Nacional de Transportes Publicos — ANTP

19 Art. 1.510-A. O proprietdrio de uma construgdo-base podera ceder a superficie superior ou
inferior de sua construgdo a fim de que o titular da laje mantenha unidade distinta daquela
originalmente construida sobre o solo.
§ 1° O direito real de laje contempla o espago aéreo ou o subsolo de terrenos publicos ou
privados, tomados em projegao vertical, como unidade imobilidria auténoma, ndo contem-
plando as demais dreas edificadas ou ndo pertencentes ao proprietdrio da construgéo-base.
§ 4° Alinstituigdo do direito real de laje ndo implica a atribuig&o de fragéo ideal de terreno ao
titular da laje ou a participagéo proporcional em dreas ja edificadas.
§ 5° Os Municipios e o DF poder&o dispor sobre posturas edilicias e urbanisticas associadas
ao direito real de laje.



Figura 12 — Licitacdo de terminais em projetos pilotos
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Fonte: Apresentagao de Luiz Carlos Nespoli, ANTP.

+ a exploragdo comercial, direta ou indireta, de edificagcbes a serem cons-
truidas no terreno da estagao ou na area de abrangéncia do perimetro do
raio;

+ apublicidade, inclusive multimidia, a ser realizada nas novas edificagdes e
na area da estacao, observada a legislagdo vigente, além de outras fontes.

A concessionaria sera responsavel pela realizagdo das obras do perimetro
de abrangéncia contemplando:

+ a requalificagcdo das calgadas, compreendendo nivelamento de guias
e adequacdo de declividades, implantagao de mobilidrio urbano e
arborizacao

+ o alargamento das calgadas e a implantagédo e/ou melhoramento da sina-
lizagao horizontal e vertical nos cruzamentos, visando a adequagao das
travessias aos requisitos de acessibilidade

+ aimplantagao de travessia de meio de quadra e dos dispositivos de sina-
lizagao e

+ aimplantagao de bicicletarios.

Os principais resultados das intervengdes propostas séo o desenvolvimen-
to de novas atividades econémicas, a criagao de empregos e a produgao de
equipamentos publicos para a populagéo, o aumento do adensamento de
atividades em torno dos eixos estruturais de transporte publico, aumentan-
do sua demanda e a cobertura dos custos operacionais e de manutengao
dos terminais.




Debate do Painel 3

As informagdes apresentadas mostram que quanto maior a participagéo
do TP, maior é a segurancga do transito.

As redes de transporte publico devem atender caracteristicas de um ser-
vico publico essencial: universalidade, continuidade, pregos madicos, 24
horas/dia e atender toda a cidade. Para isso, os deslocamentos maiores
sdo subsidiados pelos deslocamentos menores (subsidio cruzado).

A concorréncia com do transporte por aplicativo é predatdria nas curtas
distancias. Como nao sao regulados pelo Estado, eles ndo tém as mes-
mas obrigagdes que o transporte publico coletivo (ex. gratuidades, des-
contos tarifarios, oferta mimima)

E necessario incorporar no transporte publico por énibus as vias segre-
gadas, a organizagdes dos pontos de parada, o conforto e a regularidade
para melhorar a oferta e enfrentar servigos que oferecem concorréncia.
A proposta de S&o Paulo é importante pois expressa uma PPP. O planeja-
mento das intervengdes de melhoria da circulagéo é do poder publico e a
iniciativa privada pode construir até 600m no entorno, respeitando o que
disp&e a Lei de Uso e Ocupacgdo do Solo (LUOS)

O Programa Vida no Transito oferece precisas para a reducado de vitimas
e tem demostrado resultados quando se compara os nimeros das 5 ci-
dades com outras capitais. O Brasil ndo consegue, contudo, reunir infor-
macgdes que permitam uma andlise global do que esta acontecendo nas
cidades e que resultados estao gerando. O Estado ndo se organizou para
obter isso. Para ter uma visdo geral, é necessario realizar levantamento
periédico em todas as cidades e estados.






Painel 4: Entornos
seguros e saudavesls:
experiencias,
estratégias e
recomendacoes



A Mobilidade a Pé:
Conceito e Infraestrutura

Este painel, mediado pela Professora Ana Paula Borba Gongalves Barros da
UniCEUB, teve o objetivo de apresentar possiveis formas de intervengdes
na mobilidade urbana que favorecem a redugéao da morbimortalidade no
transito.

A primeira apresentagao feita pela Arquiteta Meli Malatesta?® abordou o
conceito e a infraestrutura para a mobilidade a pé.

O planeta tem passado por um por processo de urbanizagéo e, a partir
dos anos 2000, a populagéo urbana ultrapassou a populagao que vive nas
areas rurais. As projegdes indicam que em 2050 80% da populagao vivera
em areas urbanas, o que correspondera a cerca de 8 bilhGes de pessoas.
Portanto, todos temos a obrigag&o de utilizar de forma responsével os re-
cursos que as cidades oferecem —principalmente o espaco urbano para
morar, estar, circular, viver. Esta responsabilidade passa pela politica de
mobilidade, pois 0 espago é um recurso limitado. E a melhor forma de uti-
lizagcdo de espago de circulagao se da por meio do transporte publico e do
transporte ativo (a pé e bicicleta) como pode ser observado na Figura 13.

Figura 13 — Pessoas que circulam por hora e por tipo de transporte no mesmo
espaco
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Fonte: Apresentagéo de Meli Malatesta, Pé de Igualdade.

Em uma faixa de transito de 3,5 m de largura em uma via é possivel trans-
portar um maior nimero de pessoas por meio do transporte publico, com
cerca de 25 mil pessoas por hora. Consequentemente, o automovel é o
maior consumidor de espaco viario.

Por outro lado, a mobilidade a pé é a que utiliza os espagos publicos de
circulagdo com maior economia segundo estudo canadense. Quando com-

20 Comissao Técnica de Mobilidade a Pé e Acessibilidade da ANTP.



parados os custos diretos e indiretos envolvidos nos diferentes modos de
transporte 0 modo a pé é o que custa menos para as pessoas e para a
sociedade como um todo, como mostra a Figura 14.

A mobilidade a pé, ao proporcionar maior circulagao de pessoas nos espa-
Gos publicos melhora as condigbes de seguranga. Caminhar também tem
efeitos positivos na salde das pessoas ao proporcionar atividade fisica,
combatendo o sedentarismo. Toda viagem realizada, seja por qual modo
for, comeca e termina a pé. Andar a pé é o mais primordial e 0 mais realiza-
do modo de transporte.

O deslocamento a pé e o motorizado tem diferentes ldgicas de planeja-
mento pois, 0 modo a pé se organiza de forma légica, livre e flexivel e se
adapta as situagdes do ambiente em que ocorre, comportando-se de forma
semelhante a agua néo canalizada.

A mobilidade motorizada, por sua vez, se organiza de forma previsivel, rigi-
da e submetida a limites fisicos e legais, tendo dificuldade ou até impossi-
bilidade de se adaptar as mudancas repentinas no ambiente, similar a agua
canalizada. Portanto, as duas mobilidades tém légicas e necessidades di-
ferentes e ndo sdo podem e nem devem solucionadas da mesma forma.

Foi apresentado um pequeno histérico da mobilidade a pé, no qual é possi-
vel compreender que o homem se distinguiu das demais espécies quando
adquiriu a habilidade de se deslocar utilizando somente os pés. Ao contra-
rio do transporte sobre rodas que evoluiu muito através dos tempos (veicu-

Figura 14 — Custos dos modos de transporte
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los, motores e combustiveis), os instrumentos de caminhar ndo mudaram
muito ao longo dos anos (sanddlias, sapatos e ténis).

Um exemplo mostrado em uma cidade na antiguidade, a cidade de
Pompéia, era possivel observar a separacao entre o espago dos veiculos e
dos pedestres, que era demarcada pela diferenga das alturas entre eles e j&
existia uma espécie de “faixa de travessia’.

Na Idade Média, as cidades se concentraram e se fecharam em defesa as
invasdes. O desenho urbano se caracterizou por vias tortuosas, estreitas
sem haver definigdo ou separagao fisica entre fluxos a pé e de veiculos.

No Renascimento, o ressurgimento das cidades abertas traz de volta pro-
postas para organizar seus espacos publicos que sado expressadas em
obras de Leonardo Da Vinci “...pelas ruas altas ndo devem passar os carros
nem coisas semelhantes, assim pois, sera SO para 0s gentis-homens; pelas bai-
xas devem passar carros e outras cargas para uso e comodidade do povo...
Pelas vias subterrdneas devem evacuar os residuos e demais coisas fétidas”.

No lluminismo, com o crescimento das cidades e do trafego das carrua-
gens e de pedestres surgem os registros de conflitos com pedestres e a
necessidade de haver segregagao fisica entre eles.

No Modernismo, marcado pela urbanizagao de Le Corbisier, hd uma segre-
gacdo total entre os percursos veiculares e a pé. Epoca que foi marcada por
setorizagdo da cidade — planejada para a escala da mobilidade motorizada
e ndo da mobilidade a pé, cujo exemplo no Brasil é o urbanismo segregado
de Brasilia.

No Pds-Modernismo ha o surgimento dos calgaddes e muitas cidades
europeias, em especial cidades alemas, no processo de reconstrugdo do
pbs-guerra, investiram no conceito de proximidade social promovida pela
circulacdo a pé e fecharam suas areas comerciais para o tréafego veicular,
criando os calgaddes.

Atualmente verifica-se uma tendéncia de implantacdo de areas compar-
tilhadas ou "woonwerfs". Algumas cidades europeias resolveram adotar o
conceito de convivio compartilhado entre pedestres, ciclistas e veiculos de
transporte coletivo como os trams (bondes). Posteriormente também ad-
mitiram a presenca de veiculos nestas dreas, ficando estabelecida a priori-
dade a mobilidade ndo motorizada: pedestres e ciclistas.

Como referido no painel anterior, os dados do Sistema de Informacgdes da
ANTP (2016), as viagens realizadas a pé nas cidades brasileiras com mais
de 60 mil habitantes representam 41% do total, variando de 36% nas cida-
des com mais de 1 milhdo de habitantes e atingindo 46% nas cidades entre
60 e 100 mil habitantes.

As viagens a pé sao responsaveis por 8% das distancias percorridas nestas
cidades e 28% no consumo de tempo gasto em deslocamentos. Por ndo
usarem nenhuma fonte de energia, ndo emitem poluentes locais ou gases
de efeito estufa. Quando sdo analisadas as caracteristicas socioeconémi-



Reflexoes e estratégias
para a medidas de
mobilidade sustentavel

cas dos pedestres, observa-se que maioria € mulher, estd na faixa etaria
mais jovem ou acima de 60 anos, situa-se nas faixas de renda C e D e tem
nivel escolar fundamental.

Em linhas gerais, o deslocamento a pé é o tipo de mobilidade mais pratica-
do nas cidades brasileiras e 0 menos contemplado com politicas publicas.
E o tipo de mobilidade que mais tem contato com o ambiente urbano e as
pessoas tém grande chance de nao serem habilitadas e, portanto, nao ter
conhecimento de seus direitos e deveres. Possuem faixa de renda mais
baixa, menor grau de instrugédo e estao em maior exposicao direta aos ris-
cos porque deslocam-se em velocidade menor em relagdo ao trafego mo-
torizado e em contato direto. Por serem os usuarios mais vulneraveis das
vias, devem ser sempre priorizados.

A vulnerabilidade das pessoas é um aspecto fundamental para o planeja-
mento da mobilidade. Os atropelamentos e seus efeitos tém relagéo dire-
ta com a velocidade dos veiculos: a 32 Km/h, 5% dos pedestres atingidos
morrem, 65% sofrem lesdes e 30% sobrevivem ilesos. A 48 Km/h, 45% dos
pedestres atingidos morrem, 50% sofrem lesdes e 5% sobrevivem ilesos. A
64 Km/h, 85% dos pedestres atingidos morrem e os 15% restantes sofrem
com algum tipo de lesao.

Os atropelamentos fazem parte das estatisticas de acidentes e vitimas do
transito no Brasil, mas o mesmo ndo ocorre com as quedas nas calgadas.
Segundo estudo Hospital das Clinicas da Faculdade de Medicina da USP, o
atendimento nas unidades de Pronto Socorro por quedas nas calgadas é
maior do que o de acidentes de transito. Em 2010 foram registrados 6.648
atendimentos no setor de Traumatologia do HC/SP, com as quedas corres-
pondendo a 26,9% do total.

Para a expositora é possivel identificar exemplos de cidades que investi-
ram na qualificagdo urbana através de intervengdes voltadas a Mobilidade
a Pé, como Bogota, Seul e Nova lorque.

A segunda apresentacdo deste painel, realizada por Danielle Hoppe?' focou
em "Reflexdes e estratégias para a implantacdo de medidas de mobilidade
sustentavel”. Danielle apresentou inicialmente uma sintese da histéria da
engenharia de trafego (Figura 15).

E possivel observar que a preocupacio em estabelecer o caminho mais
direto e racional entre a origem e o destino de um deslocamento foi trans-
ferido, ao longo dos anos, do modo a pé para o automoével e os modos ndo
motorizados e o transporte publico acabam tendo os trajetos mais longos
e, muitas vezes, descontinuados.

O planejamento de transporte tem gerado vitimas no transito, congestiona-
mento, sedentarismo e sensacgao de inseguranga. Faz-se necessario repen-
sar o modelo de cidade, que considere o uso misto do solo, 0 adensamento

21 Gerente de transportes ativos, responséavel por projetos relacionados com mobilidade a pé
pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP)



Figura 15 — Breve sintese da histéria da engenharia de trafego

Fonte: Copenhaguenize, 2013

Fonte: Apresentagao de Danielle Hoppe, ITDP

populacional, bairros compactos e areas conectadas, combinados com a
promogao do deslocamento a pé, por bicicleta, transporte publico e medi-
das que desestimulem o uso do transporte individual motorizado.

Faz-se necessario também redistribuir o espago urbano, pois o automaovel
é responsavel por cerca de 30% das viagens, mas consome entre 70% e
90% do espago vidrio. Citando Henrique Pefialosa, ex-prefeito de Bogota,
lembrou-se que "0 espaco € o recurso mais valioso de uma cidade”. O espago
usado por um automavel pode ser comparado com a necessidade de ou-
tros modos e atividades (Figura 16).

Em média, os carros ficam estacionados a maior parte do tempo, e quando
comparado o uso de espago vidrio para circulagao por pessoa, nos diversos
modos de transporte, hd uma clara predominancia do transporte individual.

Os varios problemas observados nas cidades mostram que nao se pode con-
tinuar com a mesma légica de cidade, e, como afirmou Albert Einstein, “Os
problemas significativos com os quais nos deparamos ndo podem ser resolvidos
no mesmo nivel de pensamento em que estavamos quando eles foram criados.”

As Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, instituida por
meio da Lei 12.587/12, estabelece uma clara inversdo de prioridades para
a promogao da mobilidade, que deve privilegiar os pedestres e 0s usuéarios
do transporte publico em detrimento do transporte individual motorizado
(Figura 17).



Figura 16 — Comparativo de espacos
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Fonte: Apresentagéo de Danielle Hoppe, ITDP

Figura 17 — Abordagem da PNMU

Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Lei 12.587/2012

Infografico: ITDP Brasil

Fonte: Apresentagéo de Danielle Hoppe, ITDP




0 desenvolvimento de uma politica de mobilidade urbana requer escolhas
dos governantes, que resultem na promogao do transporte ativo e do trans-
porte publico e desestimule o uso do transporte individual motorizado.
Porém muitas medidas nesta direcao encontram resisténcia por parte de
segmentos da populagao e dos dirigentes publicos, que usam argumentos
contrarios comuns. A seguir estdo descritos alguns exemplos.

A resisténcia;

+ "Medidas de moderacado de trafego, reducdo de velocidade, fechamen-
to ou estreitamento de vias causam ainda mais congestionamento”.
‘Precisamos atender a todos os usuarios da via, 0 motorista ndo pode ser
prejudicado, ele também paga seus impostos”.

Alternativas:

+ "Evaporagado de trafego” menos espago vidrio e menos estacionamento
resulta em menor utilizagdo do carro. O indicador mais importante é a
lentidao do trafego de automdveis? A quem ela afeta? (i) tempo de des-
locamento no transporte coletivo, (i) % de pessoas proximas a rede de
transporte coletivo, (i) nimero de mortes no transito, (iv) nUmero de via-
gens em bicicleta e (v) atraso do pedestre nas travessias. Nao se pode
esquecer que cerca de 40% das viagens diarias nas cidades com mais de
60 mil habitantes séo realizadas pelos modos ativos de transporte (a pé e
bicicleta) e 29% pelo transporte publico coletivo.

A resisténcia;

nou

+ "Asciclovias estdo vazias”, “Ninguém vai usar as ciclovias, aqui nao temos

essa cultura’, “Ninguém vai usar a rua fechada’, "Aqui quase ndo tem pe-
destre, nao precisamos de travessia."

Alternativas:

+ Segundo dados do LabMob, no estudo “Perfil do ciclista 2018", 38,4% das
pessoas gue usam a bicicleta apresentam como principal motivo sua fle-
xibilidade e praticidade, 25,8% os beneficios para a satde e 22,1% seu bai-
X0 custo. A motivagdo para pedalar mais é a existéncia de infraestrutura,
para 47,6% dos usuarios e seguranga no transito, para 30,3% dos usua-
rios. Estudo dos efeitos da ciclovia na Av. Berrini, em Sao Paulo, mostra
que 33,5% das viagens de bicicleta na avenida ndo eram realizadas no pe-
riodo anterior a ciclovia. Quando perguntado para os usuarios como eram
realizadas as viagens antes da implantagao da ciclovia, 42,5% usavam
0 automaovel particular, 29,5% o 6nibus, 12,9 o trem, 5,8% o0 metr6, 4,3%
outro modo, 29 % a pé e 2,2% de UBER.

A resisténcia;

nou

+ "A culpa foi do pedestre que ndo atravessou na faixa”, “Vocé n&o viu que
tinha um carro dando ré?" “O gesto da mao como politica publica.



Alternativa:

+ Nem sempre ha faixas de pedestres nos locais de interesse de travessia
dos pedestres

A resisténcia;

"

+ "Se retirarmos o estacionamento, o comércio vai fechar”Todos os meus

U

clientes vém de carro”, “Se meu cliente ndo puder estacionar em frente a
loja, ndo vai voltar’, “Temos tanto espago na calgada, e em pragas para
colocar a estagao de bicicleta compartilhada, porque precisamos retirar

vagas, que ja sao tao escassas?”

Alternativas:

+ Habitos de consumo e modos de deslocamento naregiao de Parkdale mos-
traram que ciclistas e pedestres tendem a consumir mais.? Intervengao
permanente realizada na Vanderbilt Avenue, Prospect Heights, Brooklin,

Nova York mostraram resultados positivos sobre o comércio (Figura 18)

Figura 18 — Medidas em Nova York

Medidas implantadas
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estacionamento para
aumentar rotatividade

Fonte: Apresentag&o de Danielle Hoppe, ITDP

22 Business Improvement Area https://parkdalevillagebia.com/



A resisténcia;

+ "Nao podemos restringir o automaovel antes de ter transporte publico de

qualidade”, “Ndo estamos na Europa nem nos Estados Unidos, néo vai
funcionar’, e "Aqui sempre fizemos assim.”

Alternativa:

+ A greve dos caminhoneiros ocorrida no primeiro semestre de 2018 resul-
tou na falta de combustiveis nos postos de abastecimento. Sem poder
usar o automovel, as pessoas tiveram que buscar alternativas de trans-
porte e a semana de 21 a 26 de maio foi a de maior fluxo na histéria da
ciclovia da Av. Faria Lima, com um total de 33.487 viagens. Comparando
com a semana imediatamente anterior, 0 aumento foi de 17,5%, com qua-
se 5 mil viagens a mais. 2.

+ A prefeitura tem implementado intervengdes temporarias para promover
a melhoria da circulagao de pedestres e ciclistas, como em Sdo Miguel
Paulista (Sabado, 19 de novembro de 2016 — Praga Getulio Vargas Filho),
em Santana (S&bado, 17 de setembro de 2017), José Bonifacio (maio de
2018). Foi implementada também, de forma permanente, a Rota Escolar
Segura no Conjunto Habitacional José Bonifacio, que tem sido aprovada
pela populagao.

LicOes aprendidas:

+ Coordenacgdo de esforgos entre responsdveis por planejamento e im-
plantagdo de intervengbes desde o inicio é crucial para a apropriagéo do
projeto;

+ Aproveitar os ciclos e as oportunidades existentes;

+ Investimentos e obras sdo oportunidades para justificar retirada de “es-
pago do carro”;

+ Estudos e coletas de dados podem ser incluidos em contratos;

+ O fator "teste” da intervencdo tempordria pode suspender temporaria-
mente a resisténcia. “Vamos testar sé alguns dias, se ndo funcionar,
retiramos”;

+ Intervengdes tempordrias podem acelerar processos internos, tanto pelo
engajamento da equipe e experiéncia vivencial quanto pela criagao de de-
manda da populagao;

+ Sensibilidade no momento de introduzir novos conceitos: saber respeitar
os limites pessoais e tempo de aprendizagem dos técnicos: — ganho de
confianca através do respeito ao conhecimento local e institucional;

+ Engajar liderangas é importante, mas a mudanga a longo prazo esta na
equipe técnica que permanece independente da gestao;

+ Aliangas com a sociedade civil organizada sao essenciais para a pereni-
dade e monitoramento de iniciativas;

+ Sociedade civil e academia sdo parceiros importantes na producéo de da-
dos, estudos e evidéncias para orientar a decisao;

+ Persisténcia e resiliéncia sdo imprescindiveis. A mudancga é estrutural e
de longo prazo.

23 Fonte: CET/EcoCounter



Sustentavel e Seguro: A terceira apresentacado do painel, realizada por Marta Obelheiro? trouxe

estratégias para zerar a discussao da énfase exagerada no comportamento da vitima ha muito

as mortes no transito” tempo aliviou a pressao sobre os governos de assumir a responsabilida-
de pelas mortes e lesGes graves no transito e de agir para proteger seus
cidadaos.

Essa mentalidade, referiu a expositora, precisa mudar, em termos de expec-
tativa publica e percepgdes politicas e profissionais de responsabilidade.
Sustentou-se que devem ser empregados cinco principios para a implanta-
gao de sistemas seguros:

1. Os seres humanos cometem erros;

2. Aresponsabilidade é compartilhada;

3. Os seres humanos sao vulneraveis a lesoes,
4. Nenhuma morte/leséo grave é aceitavel;

5. Proativo x Reativo.

Ha a necessidade de uma mudanga de paradigma que saia de uma visdo
tradicional para a visdo de um Sistema Seguro, como ilustra a Figura 19:

Figura 19 — Mudanca de paradigma

Tradicional Sistema Seguro

Qual é o problema? fsco de acidente

Quais s30 as causas? Fatores humanos [Improdéncka Humanos cometem eros e s8o Frdgeis

Responsabilidade? Usubrios da via 0d0% 05 envolvidos No HTema «

Qual a demanda por HBUHSNCA VISTI N0 & sOlWICICH
seguranca viaria? ' ;

Qual & meta

. Ninero 0f sentivel do TR Pt tE |
adequada? elimi ¥

SOOtE SO, VA 0% Metertn 50T Svmiih THralor ASTAEEEiOr (IR a0 AsSewry /e
LUitkana Seotenber Deta. VA 7 Tagee and T Vedeg 2012 “isos Jem A foas WRI BRASII

Sukty Tokcy Voowtion " amatons Souna of bywry Costedl and Defty Prometien 18 O 1749

Fonte: Apresentagdo de Marta Obelheiro, WRI Brasil.

Foram apontadas oito areas de atuagao de um sistema seguro:

1. O plangjamento do uso do solo;
2. 0 desenho de ruas e de engenharig;

24 Coordenadora de Seguranga Viaria do WRI Brasil.



. Amelhoria das opg¢des de mobilidade;

. A gestao da velocidade;

. Afiscalizagao, leis e regulamentagéo;

. Educacao e capacitagao;

. O desenho e a tecnologia de veiculos;

. 0 atendimento de emergéncia e o cuidado pds-acidente.

O ~No ok~ w

Na implementagao de projetos no Brasil ha um conjunto de ligdes aprendi-
das pelo WRI, que foram apresentadas:

1. Aruadeve ser de todos, nao é uma cruzada contra os
carros (ex.: Ruas Completas)

O modelo de Ruas Completas propde uma visao holistica do ambiente
urbano, que atende necessidades locais e influencia a mudanga de para-
digma nas cidades, transferindo a prioridade dada ao automovel para as
pessoas.

Atributos de Ruas Completas: sdo medidas moderadoras de trafego, aces-
sibilidade universal, sinalizacdo orientada ao pedestre, mobilidrio urbano,
faixas de seguranga, estreitamento das travessias e ilhas de refugio para
pedestres, diminui¢do da oferta de estacionamento gratuito, ciclovias e/ou
ciclofaixas, prioridade ao transporte coletivo e acesso seguro ao transporte
coletivo

2. “Qual é a musica”: Descubra o argumento que convence o
gestor. Qual é a pauta: inovagao? Emprego?

Sistema com alto grau de segurancga resulta em beneficios sociais mais
amplos na saude publica, acessibilidade, atividade fisica, qualidade do ar,
mudangas climaticas e sustentabilidade ambiental.

3. Busque aliados. Adapte o discurso e aceite ter varios
donos de um projeto

Os projetos podem ser financiados por varias fontes de recursos, como
as Secretarias de Transportes, Desenvolvimento Urbano, Saude, Meio
Ambiente, Educagdo, Turismo e Cultura. Varios parceiros responsaveis for-
talecem as medidas e potencializam os resultados

4. Comece por onde é mais facil. Conquiste apoio.

Ha locais em que as intervengdes sao incontestaveis, como areas proxi-
mas a hospitais ou escolas. Os resultados positivos nestes locais podem
contribuir para a expanséo das intervengdes em outras areas da cidade.

5. Pense em etapas, mudando a realidade em busca de
apoio.

Intervengdes preliminares permitiram a rapida implementagao do projeto,
enquanto sdo buscados os recursos para construgao definitiva e o envolvi-
mento de diferentes secretarias



6. Pare de criar novos problemas.

Incorpore os principios de seguranga nos Novos projetos e intervencgoes
em andamento. E importante incorporar metas de seguranca nos planos
de mobilidade urbana e incorporar Auditorias de Seguranga Viaria que en-
volva exame formal de vias e projetos, no qual um examinador qualificado
e independente avalia o potencial de acidentes de um projeto e o seu de-
sempenho em seguranca. A auditoria considera o comportamento real dos
usuarios da via (Figura 20), e ndo como eles devem se comportar: quem
aprova os projetos tem um olhar de seguranga? Ou s6 a fluidez conta?

7. Nao é s6 o custo. Mais barato nao significa mais facil de
pagar. Mais custo: dificuldade ou oportunidade?

E possivel ter diferentes escalas temporais de solugdes, que variam con-
forma a capacidade de investimento: demonstragéo (de 1 dia a 1 semana),
Projeto Piloto (até 1 ano), Projeto Piloto (de 1 ano a 5 anos) e definitivo
(de 5 a 50 anos). Intervengdes de mais baixo custo podem ser custeadas
pelo orgamento de uma Secretaria ou patrocinios, enquanto intervengdes
maiores exigem orgamento de varias Secretarias, financiamento de outras
esferas de governo ou de organismos internacionais

8. Esteja preparado. E impossivel convencer um gestor sem
um bom projeto

Ha vérias fontes de informacgdes para subsidiar a elaboragao de um projeto
ou um amplo programa de intervengoes.

Figura 20 — Exemplo de area de travessia

Fonte: Apresentagéo de Marta Obelheiro, WRI Brasil.



Debate do Painel 4

A seguir um resumo das principais reflexdes deste Painel.

Repensar o modelo de cidade é possivel, com a aplicagao dos oito princi-
pios de planejamento;

E necessario redistribuir o espaco, apropriado majoritariamente pelo
transporte individual;

Muitos projetos recentes de mobilidade urbana ndo levaram em conside-
racao as necessidades do pedestre;

Os indicadores de eficiéncia s&o elaborados a partir do uso do automaével
e ndo das necessidades do transporte publico e do deslocamento a pé. E
necessaria uma revisdo na forma de avaliacao;

A demanda da bicicleta também deriva da implantacdo de infraestrutura;
Sensibilizagéo e vivéncias de tomadores de decisao sdo fundamentais
para o sucesso das intervengoes;

O tratamento para pedestres deveria ser assumido pelo Poder Publico nas
vias de maior circulacao;

E necessdrio ter uma visdo de rede de caminhabilidade (conexdes entre
calcaddes, calgadas, travessias, acessos a infraestrutura de transporte
publico);

Intervengdes para integragao fisica do transporte publico, que contem-
ple deslocamento a pé para acessar outra linha, devem considerar as
necessidades dos pedestres — calgadas, tipo de pavimento, travessias e
sinalizagdes;

Mostrar o tempo de deslocamento por modo pode evidenciar que o des-
locamento a pé, em muitos casos, pode ser mais rapido que o transporte
motorizado.
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Estratégias de
Comunicagao:
intervengoes

temporarias e
dados Abertos

Este painel, mediado pelo Professor David Duarte Lima?®, teve como objeti-
vo abordar a importancia da comunicagao para o sucesso da promogéao da
mobilidade urbana sustentavel e suas agdes de seguranga

A primeira intervengao, apresentada conjuntamente por Carla Navarrete® e
Pedro do Carmo Baumgratz de Paula?, focou em agdes de comunicacao de-
senvolvidas na capital paulista, nos projetos de intervengdes temporarias.

As intervencgbes temporarias sao iniciativas que objetivam demostrar os
beneficios das alteragdes no espago de circulagdo para a promogao da
seguranga. As intervencgdes possibilitam novas relagdes, fortalecendo o
bairro; permitem que a populacdo experimente as mudancas fisicamente;
aumentam o engajamento da comunidade; evidenciam o que funciona ou
nao em um projeto antes de ele ser definitivamente implementado; propor-
cionam melhorias de baixo custo e rapida implementag&o e geram infor-
macgdes que podem ser trabalhadas pelos meios de comunicagao.

A escolha dos locais para implementagao das intervengdes temporarias
deve considerar aspectos como: inseguranga, desvalorizagédo e subutiliza-
cao. Eimportante que o projeto tenha escala gerenciavel, possibilite o teste
de solucdes inovadoras, funcione como etapa intermedidria do projeto de
longo prazo e crie espagos que possam ser ocupados pelas pessoas.

Foi apresentado um caso da intervengédo temporaria na Praga Getllio
Vargas, conforme a Figura 21.

Uma pesquisa realizada com as pessoas que transitam pelo local mostrou
que antes da intervengao apenas 6% aprovavam as condigbes de travessia
nas vias, 13% avaliavam como regular e 82% desaprovavam. Apds a inter-
vengdo, 17% se mostraram insatisfeitas, 13% avaliaram como regular e a
aprovagao atingiu 70% das pessoas.

Os desafios apresentados para a comunicagéo estao relacionados ao fato
de que a cidade de Sao Paulo possui alguns dos veiculos de comunicacao
mais importantes do pais, 0 que gera uma grande concorréncia para a vei-
culacdo de noticias em jornais, emissoras de TV e radio, principalmente em
um cenario de crise politica e econdémica, que tende a dominar o noticiario.

As redac0es estdo cada vez mais vazias de profissionais, dificultando para
0 assessor de imprensa “vender” boas histérias, especialmente positivas.
Os jornalistas sédo cada dia mais jovens e menos especializados, o que di-
ficulta a transmissao de histdérias completas, com todo o seu contexto, por
parte do assessor de imprensa. No caso da intervengao em S&o Miguel, ela
foi noticiada basicamente em sites regionais, paginas focadas no tema e
em sites dos parceiros do projeto.

25 Faculdade de Medicina da Universidade de Brasilia

26 Coordenadora de Comunicag&o pela Iniciativa Bloomberg para a Seguranga no Transito em
S&o Paulo (SP).

27 Coordenador executivo pela Iniciativa Bloomberg para a Seguranga no Transito em Sao
Paulo (SP).



Figura 21 — Exemplo intervengdo temporaria
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Fonte: Apresentacao de Carla Navarrete/Pedro de Paula, Iniciativa Bloomberg Sdo Paulo-SP.

Uma alternativa para chamar a atengéo da imprensa para as intervengoes
e a importancia da seguranga tem sido a realizagdo de workshops com
jornalistas convidados. Apds um evento realizado em maio de 2017, uma
das participantes incorporou o tema no Programa Bem-estar (TV Globo) e,
desde entao, a Iniciativa Bloomberg pode contribuir trés vezes com o pro-
grama, além de abrir contato com outros érgaos de imprensa.

Os desafios da comunicacdo também estdo associados ao engajamento
da sociedade e a sustentabilidade das politicas implantadas.

As perguntas que orientam a reflexdo para a superagao das dificuldades
sdo:

i. Como manter o interesse e a pauta de seguranca no transito ativos?

ii. Como possibilitar que a sociedade civil contribua de forma construtiva
para as politicas?

iii. Como garantir que as agdes implementadas baseadas em evidéncias n&o
sofram retrocessos?

iv. Como promover solugdes de mobilidade segura e sustentavel em cenério
de restricdo de recursos?

v. Como a comunicagao pode ser utilizada para promover esses objetivos?



A experiéncia tem mostrado o que funcionou na comunicagao:

+ Realizagao de workshops com especialistas apresentando a importancia
da pauta e o tratamento dos temas adequadamente.

+ Ter acesso a informagdes e dados que evidenciem a importancia e os
resultados das intervengdes. Como exemplo, foi apresentado um grafico
gue mostra 0s meses e 0s horario de ocorréncia de acidentes, que eviden-
ciou que ha maior incidéncia fora do horério de veréo e, consequentemen-
te, a importancia da iluminacao para se evitar acidentes.

+ Implantagao e atualizagao de plataformas de informacgdes para o acom-
panhamento da imprensa. Foi mostrado um mapa que registra a plo-
tagem dos acidentes com vitimas nos Ultimos seis anos na cidade de
S&o Paulo. Eles praticamente reproduzem o sistema vidrio, mas algumas
concentragdes chamam a atengdo e podem direcionar as intervencoes.
Outro exemplo foi a pagina Mobilize: <http://mobilidadesegura.prefeitura.
sp.gov.br> (Figura 22) que mostra o nimero de infragdes registradas na
cidade por tipo de veiculo e tipo de captura?.

Figura 22 — Pagina web “Mobilize”
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Fonte: Apresentacao de Carla Navarrete/Pedro de Paula, Iniciativa Bloomberg Sdo Paulo-SP.

28 Em 2017, 68,09% das infragdes foram realizadas por condutores de automdveis e 24,93%
das autuagdes foram manuais (pelo agente de transito) e 75,07% foram registradas por
equipamentos eletronicos. Verifica-se também que 69,70% dos veiculos ndo tem nenhuma
autuacao de transito e, dos 30,30% restantes, 39,78% tem uma multa, 21,73 tem duas mul-
tas, 12,58% tem 3 multas e 25,91% tem mais de 3 multas no ano.


http://mobilidadesegura.prefeitura.sp.gov.br
http://mobilidadesegura.prefeitura.sp.gov.br

Seguranga viaria:
desafio de todos,
responsabilidade de
cada um de nos.

A segunda apresentagao deste painel foi realizada pela jornalista Adriana
Bernardes?. Inicialmente foi abordada as condi¢des atuais das redagdes,
que estdo cada vez mais enxutas, os repdrteres sao cada vez mais jovens,
hd a necessidade de produgéo de contelido para vérias plataformas, como
o veiculo impresso, site, lives no Facebook e cadernos especiais, combina-
dos com o fim dos “setoristas”, que sdo os jornalistas que possuem certa
experiéncia em determinado assunto.

A “noticia” (Figura 23) também é um conceito subjetivo, que depende do
dia, do momento politico, das afinidades de quem filtra as informagdes, do
editor do caderno e outros fatores. Quando se fala de politicas publicas ou
programas de governo, a situagdo se agrava ainda mais. Segurancga viaria
nao é um tema facil para a cobertura jornalistica.

Tratando-se especificamente sobre transito, o Correio estd entre os veicu-
los que ha mais de duas décadas dedica amplo espaco para a cobertura
sobre o tema, em espagos nobres, como a capa, editoriais, Cidades e em
Brasil, especiais nas duas editorias, inclusive sendo premiado por diferen-
tes trabalhos.

O maior exemplo foi a campanha “Paz no Transito” realizada na década de
1990. O tema foi abragado pelo veiculo desde a “Paz no Transito’, assim
como também adotou a luta contra a grilagem de terras publicas e a edu-
cacdo. Ao longo dos anos, o jornal tem dedicado espago ao tema da segu-
ranga do transito em diferentes formatos, como matérias factuais, artigos,
editoriais e cadernos especiais.

Figura 23 — O que é noticia?

O que ¢ noticia?
CAMINHOS
INTERROMPIDOS

» Conceito subjetivo. Depende do dia, do
momento politico, das afinidades de quem filtra
as informacgaoes, do editor do caderno etc...

» Quando a gente fala de politicas ptblicas,
programas de governo, a situacao se agrava

ainda mais ST et

Fonte: Apresentagdo Adriana Bernardes, Correio Braziliense.

29 Coordenadora de contetdo da Editoria de Cidades, do jornal Correio Braziliense.



O Programa Paz no Transito completou duas décadas de uma mobilizagao
cidada. Ele contou, em 1996, com uma série de reportagens sobre as mor-
tes no transito, foram dedicadas capas de edi¢gdes para o tema, o jornal
dedicou varios editoriais e contribuiu para a "‘mobilizagao dos 25 mil pela
Paz no Transito", que pode ser observada na Figura 24. Nos ultimos 20
anos houve uma significativa redugéo de vitimas — de 652 pessoas mortas
em 1995 para 257 em 2017, 0 que mostra que € possivel reduzir a violéncia
no transito

Do ponto de vista do jornalista, algumas recomendacdes podem ser elabo-
radas para facilitar a comunicagdo dos promotores de agdes de seguranga
no transito com a imprensa:

+ Arealizagdo de coletivas de imprensa nem sempre é a melhor estratégia.
Pode ser mais produtivo um encontro com diretores de redagao, editores,
chefias de reportagem e repdrteres.

+ As matérias exclusivas tém, via de regra, espago nobre na versdo impres-
saouno site. E, podem ser transformadas em matérias especiais de cinco
dias ou uma semana.

+ 0O uso de E-mail e de WhatsApp é bastante eficiente para assuntos coti-
dianos, factuais.

+ Prefira o contato pessoal ou por telefone.

+ A construgao da confianca é o caminho para a comunicagdo. As contra-
dicdes levam ao descrédito.

+ Transparéncia nas informagdes.

+ Ao apresentar uma pesquisa, deixe claro qual foi a metodologia adotada.
Apresentagao de séries histdricas. Metas a curto, médio e longo prazos
assumidas em programas.

Figura 24 — Paz no Transito em Brasilia (1996)

»az no Transito: duas décadas de uma
mobilizacao cidada 2l =

» 1996 - Série sobre as mortes no transito

» Ascapas

» Oseditoriais

» A mobilizacao dos 25 mil pela Paz no Transito

» O programa Paz no Transito

Fonte: Apresentagéo Adriana Bernardes, Correio Braziliense.



+ Estudos de casos, como outros governos tém atuado e quais foram os
resultados alcangados. Por que acredita que a experiéncia de 13 tera su-
cesso aqui?

+ Disponibilidade de fontes (noticia nao tem hora).

+ A equipe de comunicagdo deve estar afinada e ter respostas rapidas.
Muitas vezes, ndo se sabe onde buscar a informag&o. Algumas assesso-
rias, respondem, no fim do dia, que o dado desejado deve ser pedido para
outro setor.

+ Crises: 0 desastre da omissao.

+ Nao atender as demandas da imprensa no momento de crise € uma pos-
tura desastrosa e ndo vai impedir a publicagcdo da noticia “negativa’. O
melhor é sempre comunicar, se posicionar, ainda que o tom da matéria
nao seja o desejado.

+ Informagéo errada e/ou distorcida.

+ Sim, erramos! E ha meios de reparar os erros: publicagao de nova matéria,
artigos, "erramos”.

+ Gestores publicos reclamam que a imprensa so divulga tragédia ou noti-
cia ruim. E que quando os resultados sdo positivos, ndo vende jornal ou
nao da audiéncia. As redagdes, por sua vez, queixam-se que 0s gesto-
res publicos so estéo disponiveis quando esta tudo bem. As duas coisas
acontecem.

+ Fato: as pessoas querem ler, ver e ouvir histérias com finais felizes.

Foi destacada a necessidade de as autoridades publicas informarem pe-
riodicamente os resultados das iniciativas propostas, sejam positivos ou
negativos. Por exemplo, quais foram os avangos da “Década de Acdo pela
Seguranga no Transito 2011-2020? Havia a proposta de projetos multis-
setoriais para se conhecer guem e como as pessoas estdo morrendo. Os
resultados tém sido divulgados? Com que frequéncia? De que forma? E im-
portante lembrar que e-mails para redagéo sdo “um buraco negro”, sendo
necessario o encaminhamento de informagdes de forma adequada.

Outro ponto abordado foi a descontinuidade de projetos sem uma avalia-
¢ao e sua divulgacdo. No Distrito Federal houve o projeto de elevagéo das
faixas de pedestre.

Em maio de 2007 foi langado o edital para contratar empresa que eleva-
ria as faixas de travessia em 4cm, com previsao de alteragdes em 1.140
travessias. Cerca de 200 passaram pela alteragéo e, dois anos depois, a
medida foi abandonada, sem uma explicagao, o que fortaleceria a relagéo
com a imprensa. Em 2010 foi langada a nova pintura das faixas de pedes-
tre que, se aprovada, seria estendido para pontos com grande circulagdo
de pessoas. O Governo chegou a anunciar redugdo de acidentes, mas o
projeto ndo saiu do papel.

Prestacdo de contas é fundamental para conquistar a confianga e um sinal
claro de que os gestores estdo acompanhando e trabalhando nas politicas
e nos projetos.



Debate do Painel 5

Em linhas gerais houve concordancia com o que foi apresentado pelos pai-
nelistas, considerando a experiéncia que tém na comunicagao e as licdes
aprendias. Foram destacados ainda, os seguintes pontos:

+ Ha oportunidades de realizagdo de campanhas usando a frota de 6nibus
como meio de divulgacdo. O Setor pode se engajar mais e esta interessa-
do em contribuir.

+ Os jornalistas sdo pessoas comuns, com habitos e valores que podem
levar a uma certa resisténcia as medidas de seguranca no transito

+ A midia tem papel transformador na redugédo da violéncia do transito.
Vivéncias podem ser desenvolvidas para sensibilizar jornalistas.

+ Campanhas para redugéo de violéncia no transito precisam ocorrer de
maneira continua e ndo apenas em épocas especificas. Nao ha informa-
¢Oes disponibilizadas sobre seus impactos e resultados
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Sintese do conjunto
de painéis

Recuperando-se os objetivos propostos para o evento, 0 seminario aten-
deu, na percepgao dos organizadores, assim como no retorno obtido dos
participantes, aos seus propositos.

A necessidade de ouvir dos expositores ndo apenas os logros, mas — prin-
cipalmente — as resisténcias, dbices e dificuldades enfrentadas em suas
experiencias, proporcionaram um conjunto de premissas a se considerar
nas futuras incursdes voltadas a mobilidade sustentdvel junto as contra-
partes da OPAS/OMS, em seus esforgos voltados ao tema.

Foram antecipadas questbes a se terem em conta previamente as incur-
sOes de seguranga viaria — aspectos a serem ponderados pelas equipes
antes das implementagdes propriamente ditas, e mesmo a ponderagao de
sua oportunidade. Mais que isso, foram trazidos argumentos para vence-
rem-se mitos sobre a inviabilidade de intervengdes, mesmo em cenarios
de restrigbes politicas e orgamentarias, como demonstraram algumas
experiéncias.

Os argumentos e aportes conceituais trazidos fortaleceram e ajudaram a
lastrear as equipes encarregadas de advogar mudangas, com elementos
necessarios ao enfrentamento de resisténcias as mudancgas, em um cena-
rio avesso a promover segurancga e equidade no transito, e abrir mao aos
privilégios do transporte individual motorizado.

Dentre os desafios apontadas no primeiro painel pelo MS, no que concerne
a descontinuidade nas articulagdes entre os atores intersetoriais nas incia-
tivas do PVT, a presenga do Ministério das Cidades (com varias atribuigdes
transferidas para o Ministério da Infraestrutura) sinalizou um oportuno e
necessario reforgo da agao intersetorial desde o nivel federal, a exemplo do
que se fazia de forma mais intensa quando dos primeiros anos do progra-
ma, em sua fase piloto.

O Ministério das Cidades apontou que ha efetivamente instrumentos para
apoiar intervencdes que vao ao encontro da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana e a orientagéo deste seminario no sentido de privilegiar o desenho
urbano seguro e sustentavel. O fato de os programas do ministério, a épo-
ca, contemplarem mais o financiamento por empréstimos, como repasses
nao reembolséveis escassos, representa, no entanto, um desafio.

A experiéncia de Fortaleza, desafiando a I6gica de que cendrios de crise
inviabilizam intervencodes eficazes, reforga o fato de que a agéo técnica
qualificada nao prescinde de suporte politico e da mensuragao dos impac-
tos. Isso facilitard a midia espontanea em suporte as agdes, como seria
reforcado no painel voltado a comunicagdo. No mesmo sentido, o caso de
Sorocaba lembrou, para as futuras agdes do PVT, a importancia da busca
do consenso técnico entre os integrantes da propria administracéao local,
sobre a forma de desenvolvimento das propostas. Os avangos gradativos
— outra ligdo importante — contribuem, ao que tudo indica, para a aceitagéo
das medidas e sucesso dos programas.



Recomendacodes

Ao tempo em que parece haver consenso sobre o papel do transporte publi-
co como promotor inequivoco de mais seguranga vidria e inclusao social, o
cenario trazido pelas associagdes de transporte publico demonstram que
a crise que experimenta o setor requer que solugdes como a PPP proposta
para a cidade de Sao Paulo sdo meios a recorrer. E certo que apoios da NTU
e ANTP devem ser acionados pelas cidades integrantes do PVT quando a
énfase ao transporte publico venha ser enfatizadas.

As falas mais diretamente voltadas aos entornos seguros e saudaveis,
mais do que exemplos praticos — que ja estao disponiveis em manuais —
tiveram a fungao maior de realgar que a mudanca paradigmatica, no olhar
sobre a seguranga viaria, em especial sobre o desenho urbano, como se
requereu das expositoras, é o que pode superar o conjunto de mitos, resis-
téncias e obstaculos a consecugao efetivas do ambiente que buscamos.
O roteiro de ligdes aprendidas nesse ambito, em pontos habilmente sinte-
tizados, prové, muito oportunamente, as premissas com gue se munir nas
iniciativas proximas.

Assim como as solugdes das engenharias, da arquitetura e urbanismo re-
guerem a técnica do profissional da drea, comunicar a intencao, os obje-
tivos e beneficios tampouco prescindem do saber especializados. A ade-
qguada comunicagao da intervengao, capital para a aprovagao, sucesso e
sustentabilidade das iniciativas, teve no seminario um roteiro precioso a
se atentar.

A sequir as recomendacdes das experiéncias discutidas. Estas, embora se
entrelacem, na pratica, divididas metodologicamente em cinco categorias
de modo a atender o objetivo central do seminario:

+ Modelo de gestao intersetorial;

+ Aprimoramento de agdes no territdrio;
+ Transporte publico;

+ Intervengdes no desenho urbano;

+ Estratégias de comunicagao.

Modelo de gestao intersetorial

+ Abusca de integracao intersetorial deve avancgar para além do ambito in-
tergovernamental. Ha que buscar mecanismos de reforgar o envolvimen-
to da sociedade civil.

+ A realizagdo de aliangas com a sociedade civil organizada é essencial
para a continuidade e monitoramento de iniciativas com as alternancias
de governos.

+ 0 mapeamento de atores e seus interesses reduz a resisténcia durante e
apos a implantagao de projetos.

+ O discurso da visdo integrada é mais atraente do que facil. A agao inter-
disciplinar requer esforgo e concess&o nos protagonismos.

+ As relagbes intersetoriais podem ser fragilizadas com o protagonismo de
uma so6 area. Dar espago para atore e setores diversos, como a realizagdo
de encontros na sede de diferentes parceiros é um caminho testado e
bem-sucedido.



A sustentabilidade das incursdes (projetos, programas etc.) ficam com-
prometidas, especialmente em cendrios de mudancas de atores governa-
mentais. Ressalta-se entdo a importancia do fortalecimento institucional,
evitando a personificagédo das inciativas, ainda que os champions (prota-
gonistas que se destacam pelo empenho) sejam fundamentais.

Para a integragéo nos territérios (cidades, Estados) é importante o exem-
plo “de cima": as a¢des coordenadas entre os Ministérios da Saude e o
das Cidades, Justiga, entre outros, devem ser relembradas, reforgadas e
realimentadas periodicamente.

Aprimoramento de a¢cdes no territorio

O apoio politico para implementacao das medidas nas cidades é uma pre-
missa. Ha que buscar sustentagéo para as iniciativas no comando das
gestoes.

O apoio de organizagbes nacionais e internacionais é importante, espe-
cialmente quando da alternancia de gestoes.

0 uso de datas alusivas ao transito (semana do transito, “maio amarelo”
etc.) concentram agdes que podem estar diluidas ao longo de ano.

A mensuracgao do impacto das agdes favorece o convencimento dos ges-
tores e da opiniao publica.

Corpo técnico local qualificado — e mais que isso: sensibilizado — para as
mudancgas paradigmaticas é investimento recomendavel, inclusive para
evitar-se um boicote “interno” antes mesmo da resisténcia externa (midia,
comunidades, corporagdes).

A mudanca sustentavel para modelos que privilegiem a mobilidade volta-
da a usudrios da via mais vulneraveis e modos mais saudaveis, no médio
e longo prazo, se sedimentara na equipe técnica que permanece apos as
mudangas de gestao.

Transporte publico

A melhoria do transporte publico, para que sejam potencializados seus
beneficios para a sociedade, passa pela sua priorizagdo no sistema viario.
BRT, corredor de 6nibus e faixas exclusivas contribuem para isso.

A concorréncia do TP com outros modos recentes (como transportes por
aplicativos) alerta para que as politicas voltadas ao transporte por 6nibus
contem com vias segregadas, organizagdes dos pontos de parada, mais
conforto e a regularidade nos servigos, pois é dificil advogar um servigo
precario.

Intervencao no desenho urbano sustentavel

A mobilidade urbana é beneficiada quando s&o criados mecanismos urba-
nisticos que melhor aproveitam a infraestrutura urbana, como o aumento
das densidades demograficas; com o favorecimento ao desenvolvimento
de novas atividades econémicas, a criagdo de empregos e a producao de
equipamentos publicos para a populagao.

E importante focar (ndo apenas, mas principalmente) o planejamento de
intervengdes em pontos criticos das cidades para a visibilidade que as
inciativas de gestéo requerem.



+ As medidas podem ser melhor aceitas pela populagao com agdes incre-
mentais, isto é, com implementacao e ganhos progressivos.

+ Ha que aproveitar ciclos e oportunidades existentes. Investimentos e
obras sdo oportunidades para justificar retirada de espago superdimen-
sionado do carro.

+ E possivel e recomendavel aproveitar contratos de implantacdo/imple-
mentacdo de medidas voltadas ao desenho urbano do para estudos e
coletas de dados sobre 0 uso e os usuarios do espago de circulagao.

+ Nas intervengoes voltadas a um desenho urbano seguro, equitativo e sus-
tentdvel, o novo pode causar estranhamento ou mesmo assustar. Ha que
respeitar os limites pessoais e tempo de aprendizagem para assimilagao.

+ Intervengdes-piloto (como ruas modelo/ruas completas): o fator “teste”
da intervencao temporaria pode suspender temporariamente a resistén-
cia. "Vamos testar so6 alguns dias, se ndo funcionar, retiramos”.

+ Retrocesso ocorrem. Ha que ser resiliente. A mudanga é estrutural e de
longo prazo.

+ Ser absolutamente contra o uso de carros ndo é estratégia eficiente. Arua
deve ser de todos, ndo é uma cruzada contra os automéveis. O Modelo
‘Ruas Completas “pode ser pedagdgico, nesse sentido.

+ Saber 0 argumento que convence o gestor facilita a agao (qual pauta: ino-
vagao? Emprego?). Aproveitar esta informacgéo para fortalecer os projetos

+ Bons projetos nao garantem, mas facilitam a aceitagao pelos gestores.
Ha que estar preparado (solugdes praticas “a mao”).

Estratégias de comunicacgao

+ Pautar oportuna e cuidadosamente mobilidade urbana na agenda da ci-
dade, favorecendo a midia espontanea regular auxilia os esforgos pela
mudanca de atitudes e comportamentos.

+ Ha que atender adequada e respeitosamente as demandas da imprensa,
e aproveitar para buscar e sensibilizar os meios de comunicagao em cada
oportunidade.

+ Ao buscar apoio da imprensa, ha que, em contrapartida, estar também
disponivel e ter boa vontade, na condigao de fonte de informagao. Noticia
nao tem hora.

+ E boa a estratégia de buscar implantar plataformas de informacdes e
manté-las atualizadas para permitir acompanhamento da imprensa e ou-
tros comunicadores.

+ Coletivas de imprensa nem sempre sdo a melhor estratégia. Pode ser
mais produtivo um encontro com diretores de redagéo, editores, chefias
de reportagem e repérteres.

+ Matérias exclusivas, em regra, tem espago nobre na versao impressa ou
no site. Aproveitar estas oportunidades.

+ Ao lidar com meios de comunicag&o o caminho para comunicar é a con-
fianca. As contradigbes levam ao descrédito.
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Anexo 1: Programacao do Evento

Seminario para fortalecer a implantacao de medidas voltadas
a mobilidade sustentavel em cidades brasileiras

Data: Brasilia, 16 de agosto 2018

Local: Auditério OPAS/Brasilia-DF — Lote 19 — Avenida das Nagdes, SEN — Asa Norte, DF, 70312-970

Objetivo: Fortalecer acdes coordenadas para medidas voltadas a mobilidade sustentavel nas cidades.

Objetivos especificos:

+ Conhecer e discutir modelos, experiencias e evidéncias sobre o impacto de politicas e medidas voltadas a mobili-
dade sustentavel, com foco no desenho urbano.
Identificar oportunidades para a implantacdo de medidas voltadas a mobilidade sustentavel, as resisténcias as
medidas e as formas de superara os obstaculos.

09:00 Abertura

Mesa de Abertura

= Katia de Pinho Campos, Unidade Técnica de Determinantes da Salde, Doencas Cronicas Nao Transmissiveis e Saude
Mental, UTNMH OPAS/OMS

= Marta Roberta Santana Coelho, Coordenacdo de Doengas e Agravos nédo Transmissiveis e Promogdo da Saude,
DVDANTPS/SVS, Ministério da Satide

= Jurandi Frutuoso Silva, Conselho Nacional de Secretarios de Satide — CONASS

Programacdo, Objetivos do Encontro e Métodos
= Victor Pavarino, UTNMH OPAS/OMS BRA

09:40 Painel 1: Programa Vida no Transito e Mobilidade Sustentavel no Governo Federal

= Mediadora: Katia Campos, OPAS/OMS BRA

= Cheila Marina de Lima, Coord. Doencas e Agravos nao Transmissiveis e Promocao da Salde, Ministério da Satde

= Aguiar Gonzaga Vieira da Costa, Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana/ Ministério das Cidades

10:40 Painel 2 Experiéncia nos Municipios transformando o desenho urbano

= Mediadora: Michelle Andrade ENC/PPGT-UnB

= Luiz Alberto Saboia, Secretaria de Conservacao e Servicos Publicos de Fortaleza-CE
= José Carlos Almeida, Secretaria de Mobilidade e Acessibilidade Sorocaba-SP

11:40 Painel 3: Transporte Publico e os ODS 11.2

= Mediador: Nazareno Affonso, MDT

= Marcos Bicalho dos Santos, Diretor Administrativo e Institucional da Associacdo Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos (NTU)

= Luiz Carlos Mantovani Néspoli, Associagdo Nacional de Transportes Publicos — ANTP

12:40 Almoco

14:00 Painel 4: Entornos seguros e saudaveis: experiencias, estratégias e recomendacoes
= Mediadora: Ana Paula B.G, Barros, UniCEUB

= Meli Malatesta, Comissdo Técnica de Mobilidade a Pé e Acessibilidade ANTP/Mobilize Brasil
= Danielle Hoppe, Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento

= Marta Obelheiro, WRI Brasil Cidades Sustentaveis

15:50 Intervalo

16:00 Painel 5: Comunicando as Intervencoes

= Mediador: David Duarte Lima FM/UnB

= Carla Navarrete e Pedro C. B. de Paula, Iniciativa Bloomberg para Seguranga Global no Transito em Sao Paulo
= Adriana Bernardes, Producdo da Editoria de Cidades, Correio Braziliense

17:00 Leitura da Sintese do Relator
= Renato Boareto, Especialista em Politica de Mobilidade Urbana e Meio Ambiente

17:30 Encerramento
= Katia de Pinho Campos, Victor Pavarino, OPAS/OMS BRA




Anexo 2: Lista de participantes

Nome

Instituicao

Adriana Bernardes

Correio Brazilinse

Adriana Modesto

Centro Interdisciplinar de Estudos em Transportes — Ceftru/UnB.

Aguiar Gonzaga Vieira da Costa

SeMob/ Ministério das Cidades

Ana Amélia Galas Pedrosa

Ministério da Salde

Ana Claudia Bazzo Sa

SeMob/ Ministério das Cidades

Ana Paula Borba

UniCEUB

Carla Navarrete

Bloomberg Initiative for Global Road Safety — Sdo Paulo

Cheila Marina de Lima

Secretaria de Satde do Distrito Federal

Danielle Hoppe

Ministério da Salde

Dante Rosado

Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP)

David Duarte Lima

Bloomberg Initiative for Global Road Safety — Fortaleza

Fernanda Cesar

Faculdade de Medicina, Universidade de Brasilia

Jackson Lucena Santos

Departamento Nacional de transito — DENATRAN/MCidades

Janaina Jardim

Secretaria de Mobilidade — SEMOB, GDF

Janilce Guedes de Lima

Secretaria de Saude do Distrito Federal

José Carlos de Almeida

Sec. de Planejamento e Projetos, Prefeitura de Sorocaba-SP

Karla Lindorfer Livi

Ministério da Salde

Katia de Pinho Campos

Organizacdo Pan—Americana da Satde — OPAS/OMS BRA

Lisandro lusry Abulatif

Ministério da Saude

Luiz Alberto Sabdia

Secretaria de Conservacdo e Servicos Publicos de Fortaleza

Luiz Carlos Mantovani Néspoli

Associacdo Nacional de Transportes Publicos — ANTP

Luiza Amorim

Vital Strategies

Marcos Bicalho dos Santos

Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU)

Meli Mallatesta

Mobilize Brasil — Mobilidade Urbana Sustentavel

Maria Sueli Mendes Nogueira

Ministério da Salde

Mariana Alencar Sales

Ministério da Saude

Marli Montenegro

Ministério da Saude

Marta Maria Malheiros Alves

Ministério da Salde

Marta Obelheiro

WRI Brasil Cidades Sustentéveis

Marta Roberta Santana Coelho
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Anexo 3: Fotos do evento

Foto: OPAS/OMS
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