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RESUMO

O planejamento na mobilidade urbana tem a relacdo entre o desenvolvimento territorial
e oportunidades sociais para a populacdo, principalmente se levarmos em consideracdo a
acessibilidade. A pesquisa tem como objeto a mobilidade urbana no municipio de Séo
Gongalo/RJ, considerando o contexto da segregacdo espacial e do planejamento estratégico da
cidade, identificando os seus problemas e as suas consequéncias. O objetivo geral é analisar o
planejamento estratégico para a mobilidade urbana, verificando as condi¢cdes de
desenvolvimento das politicas publicas de mobilidade urbana e com o desenvolvimento
socioecondmico e social, a exemplo das ferramentas utilizaveis para formacdo de politicas e
apresentadas pela legislacdo dos trés entes federativos em que € aplicavel, de modo que verifica
sua capacidade de sanar os problemas relativos a temaética, gerado carater positivo o
desenvolvimento socioeconémico para a populacdo do municipio. Para alcancar este objetivo,
elencamos especificamente a construcdo de referencial tedrico sobre o planejamento da
mobilidade urbana, identificando os envolvidos; descrevemos as caracteristicas de S&o
Goncgalo, como também no uso de politicas publicas; apontamos as consequéncias da
desorganizacdo da mobilidade; e buscamos dados da relacdo entre mobilidade, politicas
publicas e desigualdades afim de avaliar solu¢des para a regido neste contexto. A metodologia
utilizada é a pesquisa bibliografica, documental, de carater descritivo e analitico, retratando o
uso de contetdos cientificos para analisar S&o Gongalo/RJ com o apoio de técnicas quali-quanti.
Diante desse cenario, a pesquisa aborda, analisa e avalia os problemas na mobilidade urbana na
cidade, bem como os contextos da desigualdade social na mobilidade urbana e os documentos
normativos que orientam o planejamento estratégico municipal na cidade desde 2015. A partir
dos resultados destacamos que as condicdes relativas ao modo de como as politicas publicas
para a mobilidade urbana no municipio de Sdo Gongalo estruturadas no contexto de seu
planejamento estratégico ndo fornecem meios de desenvolvimento socioecondémico e social de
modo equitativo de forma a causar impactos positivos para 0 conjunto da sociedade. Portanto,
a cidade apresenta lacunas de planejamento para mobilidade, além de pouca capacidade
de articulacdo de acOes conjuntas para problemas que a cidade, por si s6, ndo € capaz de

resolver.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana; S&o Gongalo; Plano Diretor; Politicas Publicas;

Desigualdade Social.



ABSTRACT

Urban mobility planning has the relationship between territorial development and social
opportunities for the population, especially if we take accessibility into account. The research
aims at urban mobility in the municipality of S8o Gongalo in the State of Rio de Janeiro,
considering the context of spatial segregation as a problem in the city and its consequences of
the lack of planning. The general objective comprises the conditions for the development of
public urban mobility policies, such as the tools and the legislation of the three federative
entities in which it is applied, so that it verifies its capacity to solve problems related to the
theme, generating a positive character for socioeconomic development for the population of the
municipality. To achieve this objective, we specifically list the construction of a theoretical
framework on the planning of urban mobility, identifying those involved; we describe the
characteristics of Sdo Gongalo, as well as the use of public policies; we point out the
consequences of disorganized mobility; and we seek data on the relationship between mobility,
public policies and inequalities in order to evaluate solutions for the region in this context. The
methodology used is bibliographic, documentary, descriptive and analytical research,
portraying the use of scientific content to analyze Sdo Gongalo / RJ with the support of quali-
quanti techniques. Given this scenario, the research addresses, analyzes and evaluates the
problems in urban mobility in the city, as well as the contexts of social inequality in urban
mobility and the normative documents that guide the municipal strategic planning in the city
since 2015. From the results we highlight that the conditions related to the way in which public
policies for urban mobility in the municipality of S&o Gongalo structured in the context of its
strategic planning do not provide a means of socioeconomic and social development in an
equitable manner in order to cause positive impacts for society as a whole. Therefore, the city
has planning gaps for mobility, as well as little capacity to articulate joint actions for problems
that the city, by itself, is not able to solve.

Keywords: Urban mobility; Sao Goncalo; Master plan; Public policy; Social inequality.
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INTRODUCAO

O tempo gasto em transito, seja no uso do transporte publico ou privado, além de
preocupacao relevante, gera impacto na qualidade de vida. As cidades brasileiras apresentam
condicdes precarias nos sistemas de transporte publico, oferecendo servicos de baixa qualidade,
trajetos sem infraestruturas, falta de seguranca, entre outros problemas. Tal contexto implica
planejamento estratégico de mobilidade urbana, ponderando que parte significativa das cidades
brasileiras se caracterizam pela logistica e fluxo inadequados para o uso do espaco urbano, fato
que ocorre especificamente no municipio de Sdo Gongalo, no Estado do Rio de Janeiro, objeto
desta dissertacéo.

O municipio de Sdo Gongalo/RJ apresenta diversos problemas relacionados ao
planejamento urbano, principalmente na mobilidade urbana. Essa cidade, no ambito destes
problemas, carece de politicas publicas voltada a mobilidade urbana de modo igualitario, seu
estudo avaliaria tais problemas, e poderia fornecer também sugestdes de planejamentos a longo
prazo, como ocorrido com estudos parecidos na cidade de S&o Paulo. Nesse ultimo municipio
0 projeto Plano Integrado de Transportes Urbanos para 2020 (PITU 2020) promoveu menos
tempo em transporte, com investimentos em metr6 e rodovia, além de melhorias nos espacos
urbanos. Observamos, assim, que existem estratégias sendo aplicadas e que poderiam ser
alternativas se contextualizada-para Sdo Gongalo.

Sao Gongalo, como a grande maioria das cidades do Brasil, ndo possui um Plano de
Mobilidade Urbana, menos ainda se articulando ao seu Plano Diretor, o que acaba afetando o
desenvolvimento econémico da cidade. O presente estudo, ao avaliar as condi¢6es de aplicacdo
das politicas de mobilidade urbana no municipio, marcaria os beneficios e os problemas de
como € articulado a gestdo que administram os seus servigos com as condi¢cdes materiais e

sociais da cidade.

Este estudo tem como objetivo a analisar o planejamento estratégico para a mobilidade
urbana no Municipio de Sdo Gongalo e sua correlacdo com o desenvolvimento socioecondmico
e social. Pretende-se compreender de que modo as politicas publicas e a legislacdo atuam nas
trés esferas (federal, estadual e municipal) para solucionar problemas e possiveis
melhoramentos de sua mobilidade. Assim, o problema da pesquisa é o apontamento de qual
modo as politicas publicas para a mobilidade urbana no municipio de Sdo Gongalo fornecem
condigdes de desenvolvimento socioecondmico e social de modo equitativo causando impactos

positivos para 0 conjunto da sociedade. A hipotese e o0 desenvolvimento da pesquisa
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demonstrardo a importancia da mobilidade urbana, como também focada em como o transporte
publico influencia o desenvolvimento territorial e urbano da cidade. Sera demonstrado o modo
do uso do espaco, da fiscalizagdo e do recurso publico, se estdo sendo investidos e utilizados de

forma eficiente! de acordo com os recursos da cidade.

O problema da pesquisa é: as condices relativas ao modo de como as politicas publicas
para a mobilidade urbana no municipio de Sdo Gongalo sdo estruturadas no contexto de seu
planejamento estratégico sao capazes de fornecer meios de desenvolvimento socioeconémico e
social de modo equitativo de forma a causar impactos positivos para 0 conjunto da sociedade?

O problema de pesquisa considera de que forma a existéncia da ineficiéncia na
mobilidade urbana em S8o Goncgalo teria associagdo com medidas para ampliar o
desenvolvimento socioeconémico e social via mobilidade. Identificamos que a cidade apresenta
lacunas de documentos de planejamento para mobilidade, além de pouca capacidade de
articulacdo de a¢des conjuntas para problemas que a cidade, por si s6, ndo é capaz de resolver.

Para tanto, dividimos a dissertacdo em quatro capitulos basicos. O primeiro trata do

referencial tedrico:

O primeiro capitulo trata da sistematizacao do objeto de pesquisa, a saber, a mobilidade
urbana e seus impactos na perspectiva do desenvolvimento social. Aqui apresentamos nossa
justificativa acerca da necessidade do estudo, assim como 0 processo de pesquisa, a
metodologia adotada, os principais referenciais tedricos que balizam a pesquisa, além das

contribui¢Ges que se almeja alcancar.

O segundo capitulo, tratando do referencial tedrico, relacionado a Mobilidade Urbana
(Leis, fundamentos e processos institucionais), apresenta as finalidades dos instrumentos
publicos de intervencdo do Estado na esfera do planejamento da mobilidade urbana, que se
destacam no planejamento adequado da mobilidade urbana, observando o espaco com
qualidade, tanto no urbano e rural, identificando também o perfil da cidade, se é industrial,
dormitorio, turistica e histérica. O planejamento da mobilidade urbana pode diminuir a
desigualdade social, buscando a diminuicdo das taxas, com servi¢os de qualidade no transporte
coletivo. Essa possiblidade € alcancada a partir da analise dos dados dos indicadores, revelando

0s problemas e solugdes.

! Eficiente — quando algo é executado no melhor modo possivel, ou seja, com menos desperdicio ou/e em menor
tempo.
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O terceiro capitulo, intitulado “Mobilidade e Desigualdades”, discute instrumentos de
mobilidade e planejamento urbano, assim como as caracteristicas e evolucao da desigualdade
social na mobilidade urbana. Para isso, apontara as iniciativas do governo brasileiro em busca
do que melhorar, como na mudanca do sistema ferroviario para o rodoviario, que atualmente
ndo é capaz de usufruir e desempenhar a demanda. A concentracdo do sistema viario como
centro de mobilidade facilitou a desigualdade social e a segregacéo espacial, principalmente em
torno das regides metropolitanas, que concentram as agdes econdmicas, culturais, servigos e
etc. O desordenamento do uso do espaco se deu pela falta de planejamento, pelo crescimento
desordenado, sendo necessario politicas publicas para reformular o espago para a melhoria da
qualidade de vida para a geracdo atual e futura.

O quarto capitulo, propositivo, trata da andlise da mobilidade e impactos nas
desigualdades de S&o Gongalo, onde percebemos que a cidade carece de politicas publicas na
mobilidade urbana. O capitulo apresenta as medidas para se ter o Plano de Mobilidade Urbana,
tais como: os objetivos; técnicas de trabalhos; plano; produtos; recursos humanos; materiais;
cronograma; viabilidade; orcamento; pagamento; e, acompanhamento, onde as coletas de dados
séo fundamentais para avaliar o projeto. A cidade de Sdo Gongalo sofreu da segregagéo espacial
pelo centro da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, se tornando refém dos produtos e
servigos do centro da regido. O uso do espaco nesse municipio tem crescido, necessitando de
novas fontes de empregos na propria cidade. Em S&o Gongalo, a mudanca do sistema ferroviario
pelo sistema rodovidrio fez com que ocorresse a modificacdo do espaco na cidade,
principalmente pela iniciativa privada em incentivo a esse sistema, por fazer parte dele, mas
com o passar do tempo gerou a desorganizacdo do transporte publico coletivo, ocorrendo
congestionamentos e polui¢des, afetando diretamente na qualidade de vida das pessoas.

Entendemos que a mobilidade urbana deve ser igualitiria e ndo discriminatdria,
independente dos contextos socioecondmicos a que estejam associados. Os indicadores de
desenvolvimento econémico e da mobilidade sdo Uteis, neste ponto, para a analise e proposicado
de melhorias na estrutura da mobilidade, que considere também a participacdo social como
meio de cobranca dos gestores responsaveis pelas suas fungoes.

Diante dos conceitos e cenario de mobilidade urbana, desigualdade social e politica
publica no contexto da mobilidade urbana em Sdo Gongalo verificou-se que 0 municipio tem
conceitos de mobilidade urbana claros no plano diretor, assim como tem precaria aplicacdo de

politicas e planejamento inconsistente. ldentificou-se distintos problemas na mobilidade
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urbana, como no tempo e distancias em congestionamento, custos com poluicdo, acidentes e
ruidos, quantidade de frotas de fabricadas, além de lacunas de planejamento em gestéo publica.

Sao Gongcalo apresenta contextos de desigualdades determinantes na mobilidade que,
associados a falta de planejamento municipal frente as desigualdades e mobilidade, constroi
ambiente que impacta na capacidade de reivindicacdo por direitos, além de prejuizos no
desenvolvimento de planos de vida de moradores da regido de Sdo Gongalo. O planejamento
municipal de prefeitura de Sdo Gongalo se orienta para planejamento da mobilidade de massa,
exclusivamente rodoviério. A prefeitura pouco desenvolve ac¢des previstas na PNMU, primeiro
por ndo possuir um plano de mobilidade, segundo por seu plano diretor ndo incorporar,
estrategicamente, a mobilidade como fundamento para combate as desigualdades e elemento
critico ao desenvolvimento.

Neste aspecto, “desenvolvimento” aparenta ser palavra de dificil compreensdo no
planejamento do municipio, em que a clara falta de planejamento estratégico para mobilidade
de longo prazo impacta nas desigualdades e estruturacdo de desenvolvimento para 0 municipio.
Neste sentido, quando o planejamento de S&o Gongalo se demonstra incipiente, com pouca ou
nenhuma diversificacdo de mobilidade e concentragdo em um Unico modal, isto desponta em
contexto de desigualdade que orienta condic¢des insuficientes para o desenvolvimento de
politicas publicas para mobilidade que estruturem mudancas positivas na sociedade. Portanto,
Sdo Gongalo ainda ndo tem planejamento municipal que se paute na mobilidade como
fundamento estratégico de desenvolvimento social.

Diante desses pontos, verificamos que uma mobilidade urbana inadequada e distante do
cumprimento de politicas estruturantes, tanto constitucionais, quanto programaticas localmente,
gera agravamento das condi¢des de desigualdades. Ao considerar o planejamento estratégico
municipal, este deve ser orientado pela cidadania e a dignidade das pessoas, iniciando assim a
construcdo da sociedade livre, justa e solidaria, centrada em diminuir a pobreza, a
marginalizacdo e a desigualdade social e regional. Para o planejamento municipal é necessario
0 uso do plano diretor, que é uma ferramenta que deve ser aproveitada pelos atores politicos,
devendo ter estudos aprofundados e de acordo com o objeto de pesquisa.

Ao mesmo tempo deve-se ter politicas publicas finalisticas para sanar os problemas do
transporte publico e da mobilidade urbana, apontando também as precariedades que se tem no
seu uso na cidade de Sdo Goncalo. O resultado e analise desta pesquisa abordou também que o
uso do Plano Diretor, via plano de mobilidade urbana, necessita da utilizacdo dos recursos da

Unido e do Estado para compor e melhorar o uso do espaco na cidade e da mobilidade urbana,
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seguindo as diretrizes do Estatuto da Cidade (lei n°® 10.257/2001), da PNMU (lei n°
12.587/2012) e do Estatuto da Metropole (lei n® 13.089/2015).
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1. PROBLEMATIZACAO DO OBJETO DE ESTUDO

O projeto apresentado com o titulo “Politicas publicas de mobilidade urbana no
municipio de Sdo Goncalo/RJ: anélise das condigdes para desenvolvimento econémico e social
para o conjunto da sociedade” tem como objetivo a analise do planejamento estratégico para a
mobilidade urbana no Municipio de S&o Gongalo e sua correlacdo com o desenvolvimento
socioecondmico e social. Buscamos identificar como as politicas pablicas e a legislagcdo atuam
nas trés esferas governamentais para solucionar problemas e possiveis melhoramentos.

O problema da pesquisa é: as condices relativas ao modo de como as politicas pablicas
para a mobilidade urbana no municipio de Sdo Gongalo sdo estruturadas no contexto de seu
planejamento estratégico sao capazes de fornecer meios de desenvolvimento socioeconémico e
social de modo equitativo de forma a causar impactos positivos para o conjunto da sociedade?
O problema de pesquisa era considerar de que forma a existéncia da ineficiéncia na mobilidade
urbana em S&o Goncalo teria associacdo com medidas para ampliar o desenvolvimento
socioecondmico e social via mobilidade. Identificamos que a cidade apresenta lacunas de
documentos de planejamento para mobilidade, além de pouca capacidade de articulagdo de
acOes conjuntas para problemas que a cidade, por si s0, ndo é capaz de resolver.

A hipétese do trabalho parte da importancia da mobilidade urbana e do transporte
publico, como também a sua contribuicdo com o desenvolvimento territorial e urbano da cidade.
Demonstrando 0 modo do uso do espaco, da fiscalizacdo e do recurso publico, se estdo sendo
investidos e utilizados de forma eficiente de acordo com os recursos da cidade.

O municipio de Sdo Gongalo/RJ apresenta diversos problemas no planejamento e na
mobilidade urbana, logo, demanda politicas publicas voltada a mobilidade urbana e ao
transporte publico de modo equitativo. Conforme IBGE (2017), o municipio de Sdo Goncalo
possui uma populagdo de mais de um milhdo de habitantes e de acordo com as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana Brasil (BRASIL, 2012), cidades com mais de 500.000
habitantes devem ter um plano de transporte urbano, dentro das propostas do Estatuto da
Cidade, o que ndo ocorre em S&o Gongalo. Nesse municipio poderia existir um planejamento
com o servi¢o de linhas férreas e BRT, o que facilitaria a demanda por maiores deslocamentos,
gerando desenvolvimento urbano na cidade com novos investimentos.

A Lei federal de Diretrizes da Politica de Mobilidade Urbana (12.587/2012) veio
estabelecer padrGes de como uma cidade para sanar os problemas citados. Segundo Gomide

(2008), a lei tem como objetivo geral estabelecer principios, diretrizes e instrumentos para que
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0s municipios possam executar uma politica de mobilidade urbana que promova 0 acesso
universal a cidade e as suas oportunidades, contribuindo para o desenvolvimento urbano
sustentavel. Neste ponto, a analise de como é a utilizacdo do planejamento estratégico
municipal, deve considerar como se buscam alternativas a atual logistica para os transportes e
se verifica quais as consequéncias de melhorias estdo atreladas as politicas publicas
desenvolvidas. A cidade de Sdo Gongalo tem precariedades no uso do espaco para mobilidade
urbana por causa da descoordenacdo do seu desenvolvimento territorial (como é assumido em
seus documentos oficiais), e como alternativa é sugerido politicas publicas espelhadas em
outras cidades que poderiam propor solugdes ao seu problema de desenvolvimento territorial.

O municipio de Sdo Gongalo, como a grande maioria das cidades do Brasil, ndo possui
um Plano de Mobilidade Urbana, menos ainda articulado ao Plano Diretor do municipio, o que
acaba afetando o desenvolvimento econémico da cidade. Segundo Rolnik (2013), as politicas
de transporte publico precisam ser pensadas de forma integrada, articulando diferentes modais,
e conectada com as demais decisbes do plano diretor da cidade, como as relacionadas ao uso e
ocupacdo do solo e a habitacéo.

O objetivo geral da pesquisa é analisar o planejamento estratégico para a mobilidade
urbana no Municipio de Sdo Gongalo e sua correlacdo com o desenvolvimento socioeconémico
e social. Os objetivos especificos da pesquisa sao:

> Apresentar referencial tedrico sobre planejamento estratégico, mobilidade urbana,
transportes publicos e desenvolvimento socioecondémico.

> Identificar os principais atores governamentais e ndo-governamentais envolvidos no
planejamento estratégico para a mobilidade urbana no Municipio de Sdo Goncalo.

> Apresentar e contextualizar a mobilidade urbana de Sado Goncalo, escrevendo o
desenvolvimento em que se encontram as principais politicas pablicas do tema e demais
propostas voltadas ao planejamento estratégico para a mobilidade urbana no Municipio
de S&o Goncalo.

» Coletar informacdes de atores envolvidos pela politica publica do municipio.

> Apresentar como o Plano Diretor pode utilizar a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana e o Estatuto da Cidade de modo eficiente em seu planejamento.

> Apresentar as consequéncias geradas pela desorganizagdo da mobilidade urbana e a
desigualdade social.

> Apresentar determinadas solugdes para o Municipio de Sdo Gongalo que foram

utilizadas em outras cidades e quais seriam os beneficios.
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2. REFERENCIAL TEORICO

O desenvolvimento territorial possui, dentre os seus pilares, a mobilidade urbana e o
municipio tém a funcdo de planejar e executar de melhor forma possivel as politicas. No Art.
18 da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587/2012), sdo estabelecidas as
atribuicbes dos Municipios, como planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana,
promovendo resultado e regulamentando os servigos de transporte urbano.

Os politicos possuem um papel fundamental no planejamento estratégico, na
identificacdo dos problemas e aplicando politicas publicas em beneficio da sociedade. Segundo
Secchi (2010), as politicas publicas compreendem os policymakers e os policytakers, sendo 0s
primeiros os atores que realizam a elaboracdo de uma politica pablica, enquanto que os
segundos sdo os destinatarios de uma politica publica. Identificar os atores envolvidos na
politica pode ser o primeiro passo para o planejamento estratégico, buscando suas diretrizes,

visao, objetivos e quais resultados esperados para o desenvolvimento territorial.

2.1 Mobilidade Urbana (Leis, fundamentos e processos institucionais)

A mudanca do campo para a cidade no Brasil, intensificada a partir de 1950,
principalmente pelo processo de industrializagdo contrasta no século XXI com os dados do
IBGE (2010) que apontam que mais de 80% das pessoas vivem nas cidades. A mudanca
territorial impactou no aumento da demanda populacional pelo sistema de transporte, tendo
como principal meio de deslocamento os 6nibus. A baixa qualidade do transporte publico na
escolha pelo transporte individual, diminuindo a qualidade das locomocdes, intensificando a
quantidade de veiculos nas ruas (BRASIL, 2015a).

De acordo com Silva (2016), a mobilidade urbana refere a possibilidade de
deslocamento fisico e social, implicando em interacdes que viabilizam movimentar-se em
ambitos sociais diferentes, impedindo a construcdo de paredes invisiveis de bloqueio social de
uma determinada regido com outra.

Ao longo das décadas de 1970 a 2000, os investimentos em mobilidade urbana
privilegiaram o transporte individual, obras de ampliacdo do sistema viario, construcdo de
pontes, tlneis e viadutos. O objetivo era remediar os problemas de i(mobilidade) em curto prazo
(BRASIL, 2015a)
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A orientacdo para a Mobilidade Urbana é prevista pela Constituicdo Federal de 1988,
em seu inciso Art. 21. Compete a Unido: XX - instituir diretrizes para o desenvolvimento
urbano, inclusive habitacdo, saneamento basico e transportes urbanos. O texto também em Art.
182 indica a politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico municipal,
conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento
das funcdes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes (BRASIL, 1988)

As leis que regem as politicas publicas para mobilidade urbana e que circundam o
municipio de S&8o Gongalo sdo: a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (lei n® 12.587, de 03
de janeiro de 2012); o Estatuto da cidade (lei n® 10.257, de 10 de julho de 2001); os pontos da
mobilidade urbana no Plano Diretor de Sdo Goncalo (Lei Complementar n® 01/2009) e a
atuacdo dos gestores e a participacdo popular para a melhoria do desenvolvimento da
mobilidade urbana.

A figura 1, retrata os principais pontos de trabalhados na pesquisa, onde serdo apontadas
as propostas legislativas brasileira sobre a mobilidade urbana, medidas a serem tomadas e
executadas pelos entes federativos utilizando politicas pablicas, como também alternativas para

os problemas publicos, para que assim diminua a desigualdade social no pais.

Figura 1. Conjunto de leis que envolvem mobilidade urbana no municipio de S&o Gongalo/RJ.

Constituicao PL n° Estatuto da Cidade Politica Nacional de Mobilidade
Federal 1974/1996 Lei n° 10.257/2001 Urbana Lei © 12.587/2012
1995 1999 2009 2015
i m 2020 ...
1988 1996 2001 2012
PLn° PL n° Plano Diretor de Sdo Gongalo Estatuto da Metrépole
694/1995 2234/1999 Lei Complementar n° 01/2009 Lei n° 13.089/2015

Fonte: Realizada pelo autor.

O Ministério das Cidades (extinto em 2019) foi o responsavel por politicas e sistemas
que viabilizaram o investimento financeiro coerente e integrado, publico e privado, nos entes
federativo, esperando eliminar os desperdicios publico, assim buscando a diminui¢do da

desigualdade social e a sustentabilidade ambiental. Dentro da Iégica do Ministério das Cidades,

24



foi fundamental a qualificacdo dos atores na gestéo publica, especialmente no desenvolvimento
do territério a partir do uso do espaco, pensando no modo como atingir o desenvolvimento a
partir das diretrizes estabelecidas e como um dos principais focos na mobilidade urbana. O
investimento em mobilidade urbana motivaria o desenvolvimento da cidade e assim
alcancariam beneficamente as pessoas. A estrutura hierarquica do Ministério das Cidades esta

distribuida no organograma da Figura 1.

Figura 2. Organograma do Ministério das Cidades (extinto em 2019).

SPOA - Subsecretaria de
Planejamento, Orgamento
= Adming 2

DECIS - Departamento de DEAP - Departamento de
Cidadania e Inclusio Social Politicas de Acessibilidade
e Planejamento Urbano

DEMOE - Departamento de
Mobilidade Urbana

DEREG - Departamento de
30 e Gestio

ﬁ

DAGMT - Departamento de
Apoio a Gestao Municipal
e Territorial

LEGENDA:
Subordinac_io
-------------- Orgaos Colegiados

Fonte: www.cidades.gov.br (2015)

A importancia do ministério a época é vista por tratar os problemas sociais, como o
saneamento basico, urbanizacdo e a mobilidade urbana, a partir de investimentos financeiros e
planejamentos. Sua estrutura organizacional aponta articulacédo sistémica entre 6rgaos diretivos

da tematica da mobilidade. A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana —
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SeMob, por exemplo, tem como objetivo a implementacédo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana de modo sustentavel, utilizando assim o modo correto do espaco de forma democratica,
seguindo as diretrizes da lei 12.587/2012.

O Ministério das Cidades foi extinto? em 2019 pela gestdo federal de Jair Bolsonaro,
resultando na sua fusdo com o também extinto Ministério da Integracdo Nacional e criando,
assim, o Ministério do Desenvolvimento Regional (MDR). O MDR uniu os objetivos de
politicas publicas dos ministérios extintos com adaptacfes para otimizar a administracdo de
programas, recursos e financiamentos. Os instrumentos do projeto aqui citados e 0s que seréo
continuam mantidos pelo novo ministério, na busca de melhorias na mobilidade urbana. Logo,
a gestdo continua a busca de melhorar a acessibilidade e o repasse financeiro para as prefeituras
para as cidades que tenham em seus planos diretores de mobilidade urbana. E um conjunto de
leis continua ativo. Contudo, citamos que a SEMOB ainda faz parte do MDR na gestdo federal.

Uma das politicas ainda ativas € a Lei n°. 12.587/2012, (Politica Nacional de Mobilidade
Urbana — PNMU), constituida por politicas urbanas atrelando responsabilidades das trés esferas
de governo, sociedade civil e as entidades publicas e privadas, garantindo as funcdes
econdmicas e sociais da cidade e o desenvolvimento dos cidaddos. Essa politica foi criada a
partir do Projeto de Lei (PL) n° 694/1995, PL n. 1974/1996 e o PL n. 2234/1999, abrangendo
sua estruturacdo ao longo de 17 anos no governo federal.

As proposicdes da PNMU orientam no sentido de promover o planejamento urbano,
identificando problemas, como a qualidade de deslocamento. Sdo destacados incentivos a
locomocdo a pé ou ndo motora ou transporte publico coletivo, permitindo a redugdo da
ocupacdo do espaco nas vias, e o desincentivo ao uso particular de veiculos (BRASIL, 2012).

Para Santana (2011), o transporte publico coletivo é o servico que garante o
deslocamento do publico em geral, cujo volume de passageiros mobilizados é baixo ou médio.
Assim, a PNMU situa que os incentivos as rodovias impactam o uso do espaco, e devem
considerar a previsdo sobre os problemas decorrentes. O aumento do transporte particular, por
exemplo, sem planejamento, impacta nos congestionamentos, afetando dimensdes desde
poluicdo, aos acidentes e congestionamentos urbanos.

De acordo com Rubim e Leitdo (2013), esta politica tem o mérito de trazer a obrigacao
dos gestores das cidades, priorizando e incentivando outros modais. Apresenta também a

determinacédo de que os municipios com mais de 20 mil habitantes elaborem, até abril de 2015,

2 Conheca o Ministério do Desenvolvimento Regional (MDR). Disponivel em: <https://www.mdr.gov.br/ultimas-
noticias/6635-conheca-o-ministerio-do-desenvolvimento-regional-mdr>. Acessado em: 03 de margo de 2020.
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um Plano de Mobilidade Urbana (PMU), com a contribuicdo da sociedade civil, em curto,
médio e longo prazo para a facilitacdo dos deslocamentos dos bens e pessoas na cidade.

O ordenamento da politica ainda é novo, mas em 2001 foi implementado o Estatuto das
Cidades (Lei n. 10.257), ordenando a obrigatoriedade no Plano Diretor para cidades com mais
de 500 mil habitantes elaborassem o seu Plano de Mobilidade Urbana (PMU). De acordo com
a lei: a obrigacdo decorre do contingente populacional: os municipios obrigados e orientados
(acima de 500 mil habitantes), apenas orientados (acima de 20 mil habitantes) e ndo orientados
(com menos do que 20 mil habitantes).

Dos 92 municipios do Estado do Rio de Janeiro, 7,69% sdo obrigados e orientados a
construir o plano, sendo que 71,43% dos municipios (do n° 1 ao 65) séo apenas orientados e ja
0S municipios que ndo sao orientados, representam 28,57% das cidades (dos n°® 66 ao 91).
Nenhum dos 7 municipios obrigados e orientados a fazer o plano o fez, nem mesmo a capital
do Rio de Janeiro. Ja daqueles que sdo apenas orientados a fazer o Plano somente 7 de 65
municipios o fizeram: Armacao de Buzios, Itaocara, Macae, Paty do Alferes, Resende, Rio das
Ostras e Séo Jose do Vale do Rio Preto. Ou seja, dentre dos municipios do Rio de Janeiro que
séo obrigados e orientados e 0s apenas orientados a construir o PMU, apenas 10,77% o fizeram.
Veja nas figuras 3% e 4 a sequir.

Desta maneira, podemos supor gque existem lapsos na implementacdo da PNMU, ja que
poucos municipios realizaram o PMU. Na politica, podemos apontar que no préprio plano diz
que a qualificacdo dos gestores é significativa e os que ndo sao qualificados prejudica no seu
planejamento e implementacdo, mesmo tendo a sua obrigacdo faze-lo. Assim, existe a
possibilidade de que os municipios ndo tenham pessoal qualificado para elaboracao dos planos.
As consequéncias disto afetam diretamente desenvolvimento territorial na cidade, assim como
inibem os beneficios que viriam caso o plano estivesse em execucéo, tais como a reducdo do
transporte motorizado, equidade no transporte publico coletivo, desenvolvimento de modo

sustentavel, dentre outros.

3 Municipio de Angra dos Reis ndo foi disponibilizado pela fonte governamental.
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Figura 3. Estimativa populacional nos municipios do Estado do Rio de Janeiro até 2018.

N° Municipio Populacéo| N° Municipio Populacéo| N° Municipio Populacéo| N° Municipio Populacéo
1 [Rio de Janeiro 6.688.927 |24 [Resende 130.334 |47|Sdo Jodo da Barra 36.138 [70|Rio Claro 18.451
2 |S&o Gongalo 1.077.687 | 25|Itaguai 125,913 |48|Tangua 33.870 |71|Sapucaia 18.205
3 |Duque de Caxias 914.383 |26|Japeri 103.960 |49|Armagdo dos BUzios 33.240 |72|Carapebus 16.039
4 |Nova Iguacu 818.875 |27|Sdo0 Pedro da Aldeia 102.846 |50]Itatiaia 31.537 |73|Sumidouro 15.577
5 [Niteroi 511.786 |28]Itaperuna 102.626 |51|Arraial do Cabo 30.096 ([74|Cambuci 15.496
6 |Belford Roxo 508.614 |29|Barra do Pirai 99.969 |[52|Pirai 28.999 |75|Natividade 15.324
7 [Campos dos Goytacazes | 503.424 [30|Saquarema 87.704 |53|Iguaba Grande 27.762 |76]ltalva 15.113
8 |Sdo Jodo de Meriti 471.888 |31|Seropédica 86.743 |54 |Paty do Alferes 27.678 |77|Quatis 14.165
9 |Petrépolis 305.687 |32|Trés Rios 81.453 |55|BomJardim 27.269 |78|Engenheiro Paulo de Frontin 13.929
10|Volta Redonda 271.998 [33|Valencga 76.163 |56|Miracema 27.195 |79|Cardoso Moreira 12.826
11[Macaé 251.631 |34|Rio Bonito 59.814 |57|Miguel Pereira 25493 |(80]|Areal 12.471
12(Magé 243.657 |35|Guapimirim 59.613 |58|Pinheiral 24,941 |81|Aperibé 11.612
13| Itaborai 238.695 |36|Cachoeiras de Macacu 58.560 |59|Quissama 24.246 (82|Duas Barras 11.454
14|Cabo Frio 222528 |[37|Paracambi 51.815 (60]Itaocara 23.247 [83|Varre-Sai 10.890
15(Nova Friburgo 190.084 |38 |Paraiba do Sul 44,045 |61|Conceicdo de Macabu 23.064 |84|Trajano de Moraes 10.611
16|Barra Mansa 183.976 [39|Mangaratiba 43.689 |62|Cordeiro 21.806 |85|Santa Maria Madalena 10.417
17 |Teresépolis 180.886 |40|Casimiro de Abreu 43.295 |63|Silva Jardim 21.773 |86|Sdo Sebastido do Alto 9.326
18[Mesquita 175.620 |41|Paraty 42.630 |64|Sdo José do Vale do Rio Preto | 21.670 |(87|Rio das Flores 9.222
19([Nilépolis 162.269 |42|Santo Ant6nio de Padua 42.359 |65|Cantagalo 20.177 |88|Comendador Levy Gasparian 8.544
20| Marica 157.789 |43|Sdo Francisco de Itabapoana | 42.201 (66 |Porto Real 19.381 |[89(Laje do Muriaé 7.386
21|Queimados 149.265 (44|Sao Fidélis 38.626 |[67|Carmo 18.755 |[90|Sdo José de Uba 7.134
22|Rio das Ostras 145.989 [45|BomJesus do Itabapoana 36.985 |68|Porcitincula 18.730 [91|Macuco 5.574
23| Araruama 130.439 |46|Vassouras 36.702 |69|Mendes 18.578 [92|Angra dos Reis =

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados disponiveis em: <http://www.aemerj.org.br/index.php/552-rj-chega-a-17-2-milhoes-de-habitantes-em-2018-segundo-estimativa-do-ibge>
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Figura 4. Municipios que tem o Plano de Mobilidade Urbana no Rio de Janeiro até 2018

Municipios que tem o Plano de Mobilidade Urbana no Rio de Janeiro até 2018

N° Municipio Possui 0 Plano| N° Municipio Possui 0 Plano| N° Municipio Possui 0 Plano| N° Municipio Possui 0 Plano
1 |Angra dos Reis Nao 24|Duas Barras Nao 47Nilopolis Nao 70|Santo Antonio de Padua Nao
2 |Aperibe Néo Informado | 25|Duque de Caxias Néo Informado | 48|Niteroi Néo Informado | 71|Sao Fidelis Néo Informado
3 |Araruama Nao 26|Engenheiro Paulo de Frontin |N&o Informado | 49|Nova Friburgo Néo Informado | 72[S&o Francisco de Itabapoana [N&o
4 |Areal Néo Informado | 27|Guapimirim Néo 50|Nova Iguagu Néo Informado | 73[Sd0 Gongalo Néo
_ 28|Iguaba Grande Nao Informado | 51|Paracambi Nao 74|Sd0 Jodo da Barra Nao
6 |Arraial do Cabo Néo Informado | 29]Itaborai Nao 52|Paraiba do Sul Néo 75|Sd0 Jodo de Mereti Nao
7 |Barra do Pirai Nédo 30|Itaguai Néo Informado | 53 |Paraty N4o Informado | 76|S&0 José de Uba Néo Informado
8 |Barra Mansa Nao 31|ltalva Néo Informado
9 |Belford Roxo Nao 55|Petropolis Nédo 78|Sé0 Pedro da Aldeia Nao
10 (Bom Jardim Néo 33|ltaperuna Néo 56|Pinheiral N&o 79|S40 Sebastido do Alto Néo Informado
11{BomJesus do Itabapoana  |Néo 34|ltatiai Néo 57|Pirai Néo 80|Sapucaia Néo
12|Cabo Frio Nao 35(Japeri Ndo Informado | 58(Porciuncula Néo Informado [ 81|Saquarema Nao Informado
13|Cachoeiras de Macacu Néo Informado | 36 |Laje do Muriae Nédo Informado | 59|Porto Real Nao 82|Seropédica Nao
14 |Cambuci Né&o Informado _ 60 |Quatis Nao 83|Silva Jardim Nao Informado
15|Campos dos Goytacazes Ndo 38|Macuco Néo Informado | 61|Queimados Nédo 84|Sumidouro Nao
16 [Cantagalo Néo 39(Mage Néo 62|Quissama Néo 85|Tangua Néo
17 [Carapebus Néo Informado | 40|Mangaratiba Néo Informado _ 86| Teresopolis Néo Informado
18|Cardoso Moreira Néo Informado |41 |Marica Néo 64|Rio Bonito Néo Informado [ 87|Trajano de Moraes Néo Informado
19|Carmo Néao Informado | 42|Mendes Nao 65|Rio Claro Néo 88| Trés Rios Nao
20 |Casimiro de Abreu Néo Informado [ 43|Mesquita Nao 66|Rio das Flores Nao 89|Valencia Nao
21|Comendador Levy Gasparian |Nao Informado | 44|Miguel Pereira Nao _ 90| Varre-Sai Nao
22 |Conceicdo de Macabu Néo Informado | 45|Miracema Néo 68|Rio de Janeiro Néo 91|Vassouras Néo
23 |Cordeiro Néo 46 |Natividade N&o Informado | 69[Santa Maria Madalena |N&o 92|\Volta Redonda Néo

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados disponiveis em: <https://diariodotransporte.com.br/2018/06/07/apenas-193-municipios-brasileiros-possuem-plano-de-mobilidade-urbana-

elaborado/>
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De volta ao contexto das politicas da PNMU, o IBGE indica que somente 55,3% dos
municipios com mais de 500 mil habitantes possuem o PMU. Por outro lado, historicamente a
alocacdo de recursos federais em mobilidade ndo é constante. Entre 2006 e 2010 apenas 4%
dos municipios receberam verbas federais para o setor, de acordo com o Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada (Ipea). Os recursos apresentados ao Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC) eram da ordem de R$52,6 bilhdes no referido periodo e isso ndo foi
convertido na elaboracéo planejada coadunada entre os trés entes federativos (BRASIL, 2015%).
O que vemos na articulacdo da PNMU e os recursos financeiros é que os objetivos, metas e
acOes estratégicas sdo importantes por se diferenciarem em curto, médio e longo prazo, mas
que isso deve ser articulado com planejamento interfederativo, o que é destacado pelo lapso no
Estado do Rio de Janeiro.

Se levarmos em consideragéo os custos anuais da falta de mobilidade urbana veremos
0s impactos determinantes no desenvolvimento regional. De acordo com a Associag¢do Nacional
de Transportes Publicos — ANTP (2018), o transporte coletivo e transporte individual geraram
em 2016 um custo anual alto com poluicéo, acidentes e ruidos, como apontado na Figura 5. Ja
a Figura 6 destaca o percentual dos custos dos impactos da mobilidade. As figuras apontam que
o principal problema do transporte individual € seu alto custo com os acidentes, assim, podemos
afirmar os acidentes gerados pelo transporte individual custam caro para o poder publico e se
fossem evitados os recursos poderiam ser aproveitados em outros setores, como no proprio
incentivo a transi¢do do transporte individual para o transporte coletivo

O incentivo ao transporte coletivo se mostra critico, pela contribuigdo com a diminuigdo
da poluicdo; otimizacdo do uso do espaco e solo urbano e diminuicédo do fluxo de veiculos. Ao
tratar de transporte coletivo ainda é possivel utilizar a tecnologia a favor do transporte, como a
utilizacdo de aplicativos online de transporte coletivo; informacGes por aplicativos dos horarios
de saidas, trajetos e chegadas dos Onibus; fazer integracdo de um transporte com outro; e a
gestdo planejar medidas para executar faixas exclusivas dos transportes coletivos, entre outras

propostas.
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Figura 5. Custos anuais dos impactos da mobilidade por modo de transporte de 2016
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Fonte: ANTP, 2018, p. 68.

Figura 6. Distribuicdo percentual dos custos dos impactos da mobilidade por modo de transporte de 2016
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Fonte: ANTP, 2018, p. 69.

O contexto da PNMU também envolve a relagdo produgdo e consumo. No caso do
Estado do Rio de Janeiro, podemos observar a frota por ano de fabricacéo a partir das estatisticas
do Departamento de Transito do Rio de Janeiro (Detran)*. Observamos no Quadro 1 e nas
figuras 7, 8 e 9 0 seu declinio até 2019, compreendendo os Gltimos dez anos da fabricacdo das

frotas do Estado e dos cinco municipios mais populosos no Estado do Rio de Janeiro, conforme
0 Censo 2010.

4 Detran, Rio de Janeiro. Frota por ano de fabricagdo nos municipios e Estado do Rio de Janeiro. Disponivel em:
<http://www.detran.rj.gov.br/_estatisticas.veiculos/06.asp>. Acesso em 28 de julho de 2019.
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Quadro 1. Frota no Estado do Rio de Janeiro

Frota por ano de fabricacéo

Municipio 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 Total
Rio de
3 . 132.015 151.765 148.898 160.227 155.667 126.015 95.721 95.831 99.141 43.473 1.208.753
aneiro
Sao
17.015 17.750 15.632 15.557 14.108 9.082 6.447 6.889 6.402 2.439 111.321
Gongalo
Duque de
) 15.111 15.992 13.583 14.246 13.638 8.013 5.627 6.143 5.707 2.625 100.685
Caxias
Nova
13.410 14.352 12.867 13.621 12.998 8.760 6.229 6.056 5.568 2.349 96.210
Iguacu
Niterdi 12.722 14.386 15.067 15.614 14.951 12.100 9.766 10.696 10.598 4,147 120.047
Total* 332.388 365.629 344.837 360.968 342.465 253.250 186.102 190.420 196.793 85.605 2.658.457

Fonte: Realizada pelo autor a partir de dados obtidos no site do Detran-RJ. Dados atuais da frota por ano de fabricag¢do. Total* - A soma da frota de todos os municipios do
Estado do Rio de Janeiro. Acessado em: 10 de agosto de 2019.
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Figura 7. Série histérica dos Ultimos dez anos da frota por ano de fabricacdo nos cinco municipios mais

populosos no Estado do Rio de Janeiro
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Fonte: Realizado pelo autor a partir de dados consutlados no site do Detran-RJ.

Figura 8. Série histérica dos Gltimos dez anos da frota por ano de fabricacdo do segundo ao quinto municipio mais

populosos no Estado do Rio de Janeiro.
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Fonte: Realizado pelo autor a partir de dados consutlados no site do Detran-RJ.
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Figura 9. Série histdrica dos ultimos dez anos da frota por ano de fabricacdo do Estado do Rio de Janeiro
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Fonte: Realizado pelo autor a partir de dados consutlados no site do Detran-RJ.

Tendo em vista as figuras 7, 8, 9 e quadro 1, podemos vislumbrar o possivel alcance da
PNMU, no sentido de sua capacidade em reduzir a concentracdo de veiculos particulares no
momento em que investe na ampliacdo dos servicos publicos de transporte. Contudo, ao passo
em que com a crise econdmica de 2015 em diante do Brasil, a diminuicdo do poder de compra,
reducdo da demanda por automdveis e reducdo de crédito, mais estudos relacionando estes
fatores a PNMU sdo necessarios. Ndo obstante, ainda que tenhamos a reducdo de frota
produzida em dez anos, isso ndo reverbera proporcionalmente no nimero de acidentes. Os
acidentes de transito sdo outro grave problema na mobilidade urbana. O Datasus®, registrou, no
ano de 2012, a ocorréncia de 44.812° mortos em acidentes de transito.

Neste contexto, qual é o problema publico de fato que a PNMU considera? O problema
publico, de acordo com Secchi (2017), é o ponto de partida da analise da politica pablica, sendo
ela a primeira fase do ciclo de politica publica, separando sua causa, problema e consequéncia
e formalizando por escrito o problema. O problema publico ocorre a partir de um conflito do
que é publico e se ha uma caréncia, ou seja, é quando determinada situacdo no estado atual

(status quo) necessita de uma solucao (ideal). A identificacdo do problema publico pode ocorrer

SMinistério da Saide. DATASUS. Informagdes de salide [base de dados na Internet]. Brasil, 2019. Disponivel em:
< http://tabnet.datasus.gov.br/cgi/deftohtm.exe?sim/cnv/ext10uf.def>. Acesso em: 28 de julho de 2019.

6 Vias Seguras. Estatisticas nacionais: mortos em acidentes de transito. Disponivel em: <http://vias-
seguras.com/os_acidentes/estatisticas/estatisticas_nacionais/estatisticas_do_ministerio_da_saude>. Acesso em:
28 de julho de 2019,
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a partir de dados e por altos indices de reclamagfes que chegam até o poder publico, como
ocorre com a mobilidade urbana.

E importante destacar que a mobilidade urbana atrai investimentos na cidade, gerando
empregos e entretenimento (inddstria, empregos, lazer e etc.) que atingem a sociedade, além
das empresas a gestdo publica (SECCHI, 2017). Assim, trata-se de um problema que, quando
ndo solucionado, pode impactar negativamente nas dimensdes do desenvolvimento e das
desigualdades sociais.

A mobilidade urbana, logo, impacta de forma conjuntural e necessita de politicas
ampliadas. Vemos isso quando o investimento publico em transportes coletivos ndo é capaz de
reduzir frotas de automoveis particulares nem reduzir acidentes de transito decorrentes de
atividade individual. Com a identificacdo do problema pablico na mobilidade urbana podemos
caracterizar na pesquisa que as solugdes dos problemas atrairiam localmente investimentos que
permitiriam o desenvolvimento territorial e da sociedade. Ao mesmo tempo, é isto 0 que a
PNMU aponta como fundamental.

Dentre 0s contextos que envolvem os problemas e solugdes na mobilidade temos o
movimento pendular, que se caracteriza pelo deslocamento diario de pessoas para algum fim
em outra cidade, utilizando em geral os transportes publicos e individuais. No caso da
populacdo da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro o0 movimento pendular para trabalhar
produz alto tempo do deslocamento casa-trabalho, como aponta a Figura 10 (MIHESSEN;
MACHADO; PERO, 2015)

Observamos alto gasto de tempo no percurso casa-trabalho, sendo este considerado um
problema publico por tanto impactar nos planos de vida das pessoas, como induz a perdas
produtivas na industria, comércio e servicos pela logistica inadequada. Vemos, assim,
mobilidade enquanto problema social, econémico e de gestdo publica. Na I6gica municipal,
destaque para 0 Rio de Janeiro, onde 98% das pessoas trabalham na prépria cidade, em uma
distancia curta entre casa-trabalho. J4& em Sdo Gongalo ocorre um processo com um tempo
médio alto de deslocamento e com trés destinos principais para trabalhar (movimento pendular):
na propria cidade de Sdo Gongalo, Niterdi e no Rio de Janeiro. A figura 10 mostra que em todos
0s municipios analisados o tempo médio de deslocamento casa-trabalho é maior que 30 minutos
afetando mais da metade da populagédo em cada municipio (MIHESSEN; MACHADO; PERO,
2015).
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Figura 10. Tempo médio de deslocamento ida e volta do trabalho e percentual dos ocupados que gastam mais de

uma hora no percurso, segundo municipios da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
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Fonte: IBGE, 2011.

A Figura 10 também aponta que os municipios da baixada fluminense (Duque de Caxias,
Mesquita, S&o Jodo de Meriti, Nilépolis, Nova Iguacu, Belford Roxo, Queimados, Japeri),
possuem 0s maiores percentuais de gasto de tempo com o movimento pendular (mais de 50
minutos). Ndo obstante, a concentracdo dos recursos financeiros na capital do Rio de Janeiro
acaba por influenciar diretamente no desenvolvimento de planos de mobilidade para os
municipios da regido metropolitana.

Neste ponto, identificamos como essencial um dos preceitos da PNMU em apontar a
integracdo da mobilidade com o planejamento das atividades no territorio e inter territorios,
assim como a criagdo dos sistemas integrados de transporte coletivo. Este sistema, de acordo
com a PNMU traria beneficios ampliando a mobilidade e a acessibilidade via projeto de rede
estruturado e dimensionado, com foco na populagéo (BRASIL, 2012). lgualmente, o
planejamento da mobilidade urbana deve considerar critérios buscando principalmente a
igualdade social pela identificacdo do perfil de cada cidade (BRASIL, 2015).

Para se identificar o perfil de cada cidade, podemos verificar a quantidade de habitantes,
demanda e custos dos servi¢cos sugeridos, além da vocagdo socioecondmica € 0 movimento

pendular. O gestor publico deve ter como objetivo a melhora da mobilidade urbana, para que
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as novas medidas ndo criem novos espacos com desigualdade social e barreiras invisiveis, como
ja foi situado.

Os instrumentos para o controle e desestimulo ao transporte individual motorizado séo
importantes perpassam mecanismos financeiros ou ndo. As possiveis alternativas néo
financeiras a serem tomadas sdo 0s investimentos em sistemas de transporte de massa em
cidades que possuem grande quantidade populacional. No caso de mecanismos financeiros esta
a diminuicdo do custo da tarifa do transporte publico. Todavia, estes mecanismos dificilmente
sdo aplicados, tendo em vista 0s sucessivos aumentos de tarifas.

Como podemos perceber, o projeto de modificar a mobilidade urbana em uma area
urbana traz custos altos, mudancas do cotidiano das pessoas e um processo de longo prazo. A
acessibilidade universal dos espacos publicos e privados necessitam de incentivos para alcancar
as pessoas que necessitam desses servigos. Ainda assim, a PNMU prevé que o PMU deve
eliminar barreiras que dificultam os acessos a cidade, a circulag¢do, barreiras sociais nos
transportes ou de acessibilidade em qualquer sistema de transporte (BRASIL, 2015a). Por fim,
ainda temos pouca importancia dada para a acessibilidade nas cidades, considerando, por
exemplo, que menos de 10% dos municipios do Estado do Rio de Janeiro o elaboraram.

Para se alcangar um PMU, € necessario ter um planejamento que envolva a definicéo do
escopo de mobilidade e perfil socioeconémico territorial, assim como os procedimentos
gerenciais que articulam atores e processos, além da implementacdo conjunta dos participantes
e afetados definindo elementos de avaliacdo e revisdo (BRASIL, 2012; BRASIL, 2015). As
responsabilidades dos municipios e dos atores publicos sdo fundamentais para se efetuar o
planejamento na regido modificando o problema publico. Os custos da falta de incentivo ao uso
do transporte pubico e da mobilidade urbana podem ser altos, como ja indicados.

Outro objetivo da PNMU e do PMU ¢ o de diminuir a desigualdade social pelo incentivo
ao uso do transporte coletivo e de aumentar sua variedade em regifes onde é alto a quantidade
populacional. Neste aspecto a atuagdo da SEMOB’ tem clara associagdo com politicas de
mobilidade centradas no combate as desigualdades. Os investimentos em mobilidade urbana
séo dados pelos programas e acGes da SeMob.

A Lei Orcamentéria Anual (LOA) de 2018 destinou a verba de R$ 672 milhdes para
investir na mobilidade urbana do pais. O Programa 2048 — Mobilidade Urbana e transito,

financia distintas ac@es, tais como: apoio ao sistema de transporte publico coletivo urbano,

" A estrutura da SEMOB esta disponivel em Disponivel em: <https://www.gvbus.org.br/mobilidade-e-transporte-
governo-bolsonaro/>
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como os corredores estruturais de transporte; apoio a elaboracdo de planos e projetos de
sistemas de transporte publico coletivo urbano, como o PMU; apoio a sistemas de transporte
ndo-motorizados, como ciclovias; como o apoio a medidas de moderacdo de trafego, como

medidas em &reas residenciais de baixa renda.

2.2 Principios, diretrizes e objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana

A necessidade de monitorar e avaliar a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, iniciou-
se na Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana (Semab), até entdo no Ministério das Cidades,
que em 2019 se tornou no Ministério do Desenvolvimento Regional, para que se tenha o
acompanhamento e um diagndstico efetivo. A busca por ampliar o debate, foi realizada pelo
Grupo de Trabalho (GT), composto por organizacOes da sociedade civil, associa¢des ligadas ao
setor da mobilidade urbana e institui¢cGes que tém interesse em participar das reuniées (SEMOB,
2018).

A Lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, de acordo com o seu Art. 5° é

fundamentada em:

I - acessibilidade universal; Il - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas
dimens@es socioecondmicas e ambientais; Il - equidade no acesso dos cidaddos ao
transporte publico coletivo; 1V - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos
servicos de transporte urbano; V - gestdo democratica e controle social do
planejamento e avaliacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana; VI - seguranca
nos deslocamentos das pessoas; VII - justa distribuicdo dos beneficios e 6nus
decorrentes do uso dos diferentes modos e servicos; VIII - equidade no uso do espacgo
publico de circulacdo, vias e logradouros; e I1X - eficiéncia, eficécia e efetividade na

circulacéo urbana.

O Art. 6° apresenta como a politica é orientada e entendida:

| - integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas
setoriais de habitagdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo no
ambito dos entes federativos; Il - prioridade dos modos de transportes nao
motorizados sobre os motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre
0 transporte individual motorizado; Ill - integracdo entre 0os modos e servigos de
transporte urbano; IV - mitigagdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas na cidade; V - incentivo ao desenvolvimento

cientifico-tecnolégico e ao uso de energias renovaveis e menos poluentes; VI -
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priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territério e
indutores do desenvolvimento urbano integrado; e VII - integracéo entre as cidades
gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros paises sobre a linha divisoria

internacional.

Na Politica Nacional de Mobilidade Urbana, seu Art. 7° aponta quais sdo 0s principais

objetivos, que sdo:

| - reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social; Il - promover o0 acesso aos
servicos basicos e equipamentos sociais; Il - proporcionar melhoria nas condi¢Ges
urbanas da populacdo no que se refere a acessibilidade e a mobilidade; IV - promover
0 desenvolvimento sustentdvel com a mitigagdo dos custos ambientais e
socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e V - consolidar
a gestdo democratica como instrumento e garantia da construcdo continua do
aprimoramento da mobilidade urbana (SEMOB, 2018).

A gestdo dos sistemas de mobilidade urbana é discutida no artigo 23 da PNMU, com
objetivo de gerir a demanda por mobilidade urbana. Ela traz uma previsdo de como as
legislacdes locais e regionais podem deslocar os usuérios do sistema de mobilidade, reduzindo
a circulagéo, priorizando espagos ocupados pela populacdo, favorecendo a utilizacdo de
bicicletas, promovendo deslocamentos exclusivos de pedestres, controlando emissGes de gases
em locais criticos, enfim, visando a reducéo de congestionamentos. A lei ainda prevé a garantia
na prioridade dos transportes ndo motorizados sobre o transporte individual motorizados,
independente das cidades (BRASIL, 2012).

Assim, podemos perceber que mobilidade envolve um amplo conjunto de diretrizes e
acdes que permeiam uma “boa mobilidade”, adequada as necessidades da populagao,
considerando os perfis socioecondmicos municiais, as suas capacidades estatais na oferta de
mecanismos de mobilidade assim, como na organizacdo das redes de atores participes do
processo.

A importancia dos principios, diretrizes e objetivos da PNMU ¢é que ela mapeia e utiliza
métodos a serem seguidos para que se tenham uma boa mobilidade urbana no meio rural e
urbano, utilizando-se leis, avaliacdo e diagnosticos de como atingir os objetivos por politicas
publicas. A PNMU tem a exigéncia para a construcdo do Plano de Mobilidade Urbana (PMU)
para até 2007, para as cidades acima de 500 mil habitantes. Em 2012, a Lei da Mobilidade
Urbana exigiu que o plano fosse elaborado por cidades acima de 20 mil habitantes, 0 mesmo

nimero de habitantes exigido para a realizacdo do Plano Diretor, integrando politicas de
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desenvolvimento urbano, como habitacdo, mobilidade, saneamento, meio ambiente, salde
(BRASIL, 2015a).

O termo de referéncia para a elaboracdo do PMU deve estar explicito para que ocorra
os trabalhos pelas equipes envolvidas no sistema interno e externo da administragdo municipal.
O PMU, deve conter: 1 - 0s objetivos do Plano; 2 - especificacdo técnica dos trabalhos; 3 -
plano de trabalho; 4 - produtos do trabalho; 5 - cronograma basico; 5 - recursos humanos
necessarios; 7 - recursos materiais necessarios; 8 - forma de viabilizacéo; 9 - orcamento basico;
10 - forma de pagamento; 11 - processo de acompanhamento e gestdo dos trabalhos. O
estabelecimento de cronograma depende das definicGes metodoldgicas e o plano de trabalho
escolhido, principalmente na coleta de dados e instrumentos de anélises (BRASIL, 2015a).

Os PMU pelos municipios tém como finalidade estabelecer um planejamento de curto,
médio e longo prazo, com objetivos de melhorar a mobilidade urbana no local. Ao mesmo
tempo € exigéncia ao acesso aos meios financeiros e institucionais para a sua implementagéo e
execucao.

Esse PMU deve ser realizado tendo em vista as metas, agdes estratégicas e recursos
materiais e humanos locais, para que se tenha viabilidade dos meios efetivos e contribuindo
para o desenvolvimento dos municipios. Cada municipio deve estabelecer as regras e metas dos
servicos de transporte publico coletivo; circulacdo viaria; infraestrutura do sistema mobilidade
urbana; acessibilidade para pessoas deficientes e restricdo de mobilidade; integracéo entre 0s
transporte publico, privado e ndo motorizados; disciplinamento do transporte publico e privado;
areas e horarios de acesso e circulacdo restrita ou controlado; mecanismos e instrumentos de
financiamento do transporte pablico coletivo e infraestrutura da mobilidade; sistematizacdo da
avaliacdo, revisao e atualizacao periddica (ndo superior a dez anos) do Plano de Mobilidade
Urbana (BRASIL, 2015a).

O objetivo da elaboracdo do diagndstico da mobilidade urbana é identificar os
problemas que as pessoas enfrentam para acessar as oportunidades na cidade, como o alto
tempo de deslocamento, aumento dos custos, alto indice de vitimas no transito, poluentes e a
falta de acessibilidade, principalmente para as pessoas de baixa renda. A definicdo de
indicadores para diagnosticos serve para orientar o planejamento da mobilidade urbana e situar
anélise de alternativas que avaliam diferentes possibilidades de investimentos e acGes, para
permitir a selecdo da melhor, podendo ser avaliadas por andlise de viabilidade e hierarquizacédo
das alternativas. A andlise de viabilidade das alternativas tem dois objetivos: o de proporcionar

elementos para a sociedade e o Poder Publico escolher a melhor alternativa e de atender os
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requisitos dos agentes de financiamento, como o BNDES, BID, Bird, para obter recursos para
empreender o plano (BRASIL, 2015a).

Machado et al (2018) destacam que entre 2007 e 2017 ocorreu uma expanséo de crédito
do Banco Nacional para o Desenvolvimento Econdémico e Social (BNDES) para o tema
mobilidade urbana. Em 2015 o investimento em mobilidade urbana chegou a praticamente R$
9 bilhdes (principalmente por causa da copa do mundo de 2014 e olimpiadas de 2016), mas a
partir de entdo ocorreu uma nova queda, chegando novamente a 1 bilhdo em 2017. Para os
autores, a queda ocorre por causa da queda da demanda de passageiros do sistema de transporte
coletivo no Brasil, como também do endividamento dos entes publicos e a pouca viabilidade
desse tipo de investimento.

O que vemos é que a mobilidade urbana se orienta pelo planejamento para interferir na
solucdo de problemas, ou seja, fazer uma analise do estado atual e fazer o percurso até o ideal.
As caracteristicas do plano tém o objetivo do bem comum, onde se necessita planejar por longos
prazos e metas a serem atingidas, como: a partir delas melhorar com investimentos financeiros;
avaliacOes técnicas, socioecondmicas, financeira e ambiental; pela legislacdo; e a partir de
avaliacOes e diagnosticos que ira assim indicar o que deve ser melhorado para se chegar ao
ideal. Ainda podemos citar duas leis que fazem parte da dimens&o da mobilidade urbana, mas
gue sdo pontuais e ndo abrangem uma estrutura ampliada como a PNMU se propde.

O Estatuto da Cidade, Lei n® 10.257/01, determina que a politica urbana deve ser objeto
de um planejamento extensivo, com ordenamento do territério integrados entre as escalas
nacionais, regionais, metropolitanas, municipais e intermunicipais. O planejamento municipal
deve envolver o planejamento urbano, ambiental, orcamentario, setorial e o planejamento do
desenvolvimento econdmico e social, de modo que os cidadaos participem. Apesar de seu Art.
3 instituir diretrizes para o transporte e para a mobilidade urbana, ele ainda nao € articulado a
PNMU, por ser anterior & esta politica.

Ja o Estatuto da Metropole, Lei 13.089/15, estabelece diretrizes para o planejamento,
gestdo e execucao das funcdes publicas em regiGes metropolitanas e aglomerac@es urbanas. O
Estatuto da Metropole deve ser instituido pelos Estados, com normas sobre o plano de
desenvolvimento urbano integrado e outros instrumentos de governanca interfederativa no
campo do desenvolvimento urbano, com base nos incisos XX do art. 21, IX do art. 23, do art.
24, inciso 3° do art. 25 e do art. 182 da Constituicdo Federal. O art. 2° define que metrépole é
um espago urbano, com continuidade territorial, que em razdo da sua populacdo, politica e

economia tem influéncia nacional ou sobre uma regiéo, configurado por uma area de influéncia
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de uma capital regional. No capitulo Il do Estatuto da Metrdpole esta definido que o Estado e
Municipios nas regides metropolitanas ou aglomerados deverdo promover a governancga
interfederativa (BRASIL, 2015b).

Para finalizar, podemos indicar que o Brasil possui uma série de leis que ordenam a
mobilidade urbana e exigem a elaboracdo de planos de sistemas para adequada mobilidade no
Estado e municipios. Os documentos exigem planejamento para acesso aos recursos da Unido
e crédito de instituicdes como o BNDES. Esta organizacao sistémica é pensada para se articular
diferentes territorios, por exemplo, dentro de uma regidao metropolitana, ou de um aglomerado
produtivo ou que seja especificado segundo perfis socioeconémicos das regiGes. Neste
contexto, os planos apontam critérios e indicadores que orientam as dimensdes de diagndstico
e acdo diretiva do Estado frente aos problemas de mobilidade e contextos que envolvem seu
planejamento em curto, médio e longo prazo. Estes indicadores e contextos sdo base da proxima

secdo deste capitulo.

2.3 Indicadores vinculados a Mobilidade: contextos associados para a avaliacdo da

mobilidade

O objetivo desta secdo é trazer indicadores que envolvem os contextos da mobilidade e
que serve para parametro avaliativo da mesma. Assim, observaremos como estes indicadores
foram criados e trazemos, inclusive, contextos da regido metropolitana do Rio de Janeiro.

Em 2016, a Semob publicou o relatorio e resultados do grupo de trabalho para definir
os indicadores para monitorar e avaliar a efetividade da PNMU. O relatério aponta uma lista de
indicadores, classificados por Eixo Tematico e prazo de consolidagéo e apuracao (curto, médio
e longo prazo), além de dados ja apurados para diversos indicadores, com suas respectivas
fichas e analise preliminar dos resultados (SEMOB, 2018). A classificacdo dos indicadores
mapeados é feita por trés critérios de desempenho a saber: eficiéncia, eficacia e efetividade
(3Es). De acordo com Souza (2008), Sano e Montenegro Filho (2013), eficiéncia significa fazer
mais com menos recursos; eficacia resulta da relacdo entre metas alcangadas versus metas
pretendidas; e a efetividade é percebida mediante a avaliacdo das transformagdes ocorridas a
partir da acdo.

A eficiéncia da implementacdo da PNMU serve para avaliar o tempo e recursos
empregados para implementar os principios, diretrizes e objetivos da (eficiéncia na entrega de

produto); a eficacia na entrega dos resultados implementacéo se refere a geragédo dos beneficios
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diretos ou indiretos devido a implementacdo dos principios, diretrizes e objetivos (resultados);
ja a efetividade compreende os efeitos da transformacéo social da implementacédo que abrange
os efeitos da transformacdo social geradas pela implementacdo dos principios, diretrizes e
objetivos da PNMU (impacto social) (SEMOB, 2018).

O plano deve ser pensado por etapas e em longo prazo, buscando o equilibrio entre a
eficiéncia, eficacia e efetividade, definindo o seu objetivo e avaliacdo, para que se saiba se a
politica sera extinta ou ndo. A definicdo do objetivo consiste em delimitar a pesquisa, de acordo
com Secchi (2017, 39 p.), “o0 que se pretende alcangar com a politica publica, seja a extin¢ao
ou a delimitacdo do problema, suas causas ou consequéncias. O objetivo ou objetivos também
auxiliam na escolha da alternativa de politica publica mais recomendada”.

A definicdo do problema puablico, do objetivo e a aplicacdo da politica pablica é

importante para a sua avaliagao que, de acordo com Secchi:

A avaliacdo de politica publica (policy evaluation) tem o objetivo de
instrumentalizacdo prética (prescritivo) e, em geral, usa métodos
retrospectivos ou de processo. E atividade instrumental para a geragdo de
informacdes importantes para a manutencdo, 0s ajustes ou a extingdo de
politicas publicas. A avaliagdo de politica publica pode acontecer antes da
implementacdo (avaliacdo, ex ante), durante o processo de implementacdo
(avaliacéo in itineri ou monitoramento) ou apds a implementacdo (avaliagdo
ex post), e geralmente aplica critérios, padrbes e indicadores para avaliar as
qualidades e deficiéncias da politica publica (SECCHI, 2017, 10 p.)

A definigdo de lista de indicadores foi feita pelo Ministério das Cidades em 2015, em
uma consulta por um questionario online. Também foram avaliadas as propostas de novos
indicadores, com o0s seguintes critérios: priorizar os indicadores que tém efetividade; verificar
a existéncia da coleta de dados para avaliar uma instituicdo; avaliar uma redundancia presente
na lista (SEMOB, 2018). O procedimento da realizagdo de indicadores é fundamental para que
tenha uma avaliacdo, porque ao realizar um questionario mal elaborado ou diferente da
realidade nos acontecimentos no local de pesquisa, pode apontar uma falsa realidade no
indicador, ndo chegando ao objetivo de eficiéncia em sua avaliacéo.

Um dos indicadores identifica o tempo gasto para o deslocamento das cidades
brasileiras, aumentando entre o periodo de 2010 até 2013. Nesse caso 0s cidaddos levam em
média o tempo de 1h no trajeto trabalho-casa, sendo esse tempo ainda maior nas regides
metropolitanas, como no Rio de Janeiro e Sdo Paulo (SEMOB, 2018). Como ja observamos,
todos 0s municipios da regido metropolitana do Rio de Janeiro possuem media superior a 40

min. no deslocamento e mais de 30% ultrapassam uma hora, ou seja, neste critério avaliativo,
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0 Rio de Janeiro ja parte em condicGes desfavoraveis na mobilidade urbana. O que percebemos
é a alta densidade populacional impactando na distribuicdo logistica intermunicipios.

Um dos métodos para avaliar a qualidade da mobilidade urbana ¢ verificar quanto tempo
uma pessoa leva para realizar o trajeto entre casa e trabalho. De acordo com o Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), as regides metropolitanas de Sao Paulo e Rio de
Janeiro apresentam elevado percentual de pessoas que levam mais de uma hora no
deslocamento casa-trabalho, com 24,3% e 26,4% respectivamente no periodo de 2015. Essas
cidades ja receberam investimentos na mobilidade urbana no periodo da copa do mundo e
olimpiadas (2014 e 2016).

Um dos problemas destacados por Pereira e Schwanen (2013) € que mesmo com
investimento em infraestrutura de transporte os seus efeitos duram pouco tempo, porque o
sistema esté saturado e seguem logica de resolver problemas a curto prazo, necessitando uma
missao e visdo inovadora para o sistema de transporte, para que assim se tenha uma valorizagédo
do transporte coletivo, eficiéncia no uso do solo e sem segregacao espacial.

Alogica da mobilidade nas cidades deve ser revertida, conforme Rubim e Leitdo (2013),
sendo mais inclusivas e socialmente justa, precisando ter medidas como a melhoria do
transporte puablico coletivo e a revisdo dos beneficios concedidos, como 0s usuérios do
transporte individual motorizado, tanto na producdo, comercializacdo ou uso do carro. Tais
problemas ocorrem praticamente em todo o Brasil, indo além das dificuldades que ocorrem no
transporte publico e uso do espago que 0s municipios ndo conseguem sanar.

O percentual da populagao que vive proximo ao terminal e estagdo de transporte e média
e alta capacidade sdo os que moram proximo de 1 km. Os resultados sdo obtidos pelos meios
de manipulacédo da ferramenta de Sistema de Informacdes Geograficas (SIG), tendo como base
0 mapeamento das estacdes e dados da populacéo e sua distribuicdo por faixa de renda feita
pelo IBGE (SEMOB, 2018).

Este dado permite compreender que a populacdo tende a se concentrar onde se situa o
modal de transporte de massa, como pode ser observado nas figuras 11 e 12 — tal processo tem
vinculacdo com aumento da renda. Se este, em suas varia¢des, & bem distribuido, existe a
possibilidade de desconcentracdo populacional, assim como melhorar a condigdes de acesso e
movimento pendular local e fora da municipalidade. Ainda nesta concentracéo, a disposi¢éo
dos modais de massa se articula com acesso a outros equipamentos publicos vinculados as areas
de educacdo (creches, escolas, instituicdes de ensino superior), salde (unidades basicas,

hospitais) e emprego.
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Por outro lado, a composigdo por renda indica que vemos potencial desigualdade no
acesso aos servicos publicos de transporte de massa, ja que as pessoas com renda inferior a 3
salarios minimos residem distante da localizacdo dos modais. Isto destaca o potencial redutor
das desigualdades de renda e oportunidades que as politicas publicas de mobilidade urbana
podem produzir. Neste contexto, a PNMU e o PMU indicam que as a¢fes de mobilidade devem
considerar as demandas de grupos vulneraveis e afetados pelo distanciamento e fragilidade dos

sistemas publicos de transporte.

Figura 11. Percentual da populagdo vivendo proxima a terminais e estagdes de transporte de média e alta

capacidade na Regido Metropolitana de Rio de Janeiro (2016)

Regido Matropolitana do Rio
de Janeiro - RMRY

Sistema de Transportas (2016)
Estacdes

| IR

"E}"m~mm7mn

y

@ v reRTEso

&  wr
. Barca
()~ Bercs - 1o Ragsd Trarek

C3 raotm
Densidade (hab./%m?)
19 decil (- derwa)
29 decll
3° decil
40 decil
B 5° decil
B 6° decil
W 70 decil
N 5° decil
90 dexil
B 10° decil (+ denso)

Uimite Municipel

P8 Ao ndoutma

Setem o Cosodininias Goooafices. Detumn Horeonal: Srgas 2000, Escaby: 1:200.000 —

Fonte: SEMOB, 2018.

45



Figura 12. Percentual da populagdo vivendo proxima a terminais e estacdes de transporte de média e alta
capacidade nas Regifes Metropolitanas, por faixa de renda em 2016

&0%
50%
40%
0%

0%

& ! - a o

Porto A’ Curitiba Sdo Paulo Rio dn Jmolro Belo Horizonte Distristo Federal Salvador Recife

RENDA (Sélarios Minimos)

W aszsv [l cerzatsM P cetazsm Mals de 3 SM

Fonte: SEMOB, 2018.
A andlise das figuras 11 e 12 e do indicador representa suas desagregacdes por faixa de

renda fornecendo os subsidios qualificando o planejamento dos futuros investimentos,
incluindo as ideias de inclusdo social na tomada de decisdo, como também avaliando e
monitorando o0s investimentos que contribuem para a reducéo da desigualdade das cidades. Um
dos problemas na coleta de dados de populacdo e faixa de renda do IBGE € que sé é realizado
a cada dez anos, o que dificulta na avaliacdo do indicador com regularidade.

A mobilidade urbana e o planejamento dos gestores publicos devem evitar a segregacéo
espacial que ocorre historicamente, onde as melhores areas sdo concentradas nas capitais das
cidades e nas regides metropolitanas. As pessoas levam tempo para ter acesso aos locais
organizados, interferindo diretamente no seu tempo de lazer e servigos, afetando ao seu
condicionamento fisico e psicologico pelo tempo excessivo em congestionamentos. Para
modificar o cenédrio uma das alternativas € o incentivo da participacdo da sociedade na
identificacdo do problema publico e tomada de decisdo, tomando como também a cobranca e
fiscalizacdo dos atores publicos para que assim ndo ocorra a segregacao espacial.

A segregacao espacial ocorre no centro e periferia, faixa de renda e classe social das
pessoas. De acordo com Dias (2018), no Brasil, a concentracdo da populacdo em cidades se da
na regido Centro-Sul, especialmente em S&o Paulo e Rio de Janeiro. Nessa regido sdo geradas
as decisdes financeiras, mercadologicas e tecnoldgicas, moldando a economia. Ela chega a
concentrar mais do que a metade da populacdo, ou seja, 56% dos brasileiros. Destaca-se a
heterogeneidade entre centro e periferia, onde o primeiro € o lugar onde ha ofertas de emprego,
servicos e a infraestrutura, enquanto a segunda é identificada como bolsdes de pobreza e da
moradia da populacdo de baixa renda.
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Conforme Machado et al (2018), as grandes cidades sdo centros logisticos, financeiros
e com poder de decisdo, mas para atingir a esse potencial, elas dependem de mobilidade urbana
de qualidade, em que se tenham condicdes de deslocamentos de pessoas e cargas no espago
urbano. O transporte urbano viabiliza todas atividades econdmicas, aproximando mercados e
permite 0 consumo e acesso a oportunidades de emprego e servi¢os publicos, portanto,
segregacdo e distanciamento no acesso aos servicos publicos de transporte e logistica
inadequada s@o problemas publicos que afetam conjunturalmente uma cidade.

Um dos indicadores que podem ser usados para avaliar a mobilidade provém da
Pesquisa Nacional de Vale-Transporte (SEMOB, 2018). A pesquisa mostra que as receitas dos
sistemas de Onibus sdo oriundas exclusivamente da cobranca da tarifa nos municipios. A
questdo da falta de transparéncia no transporte coletivo, principalmente na esfera municipal,
oculta a fonte de gastos e recursos utilizados pela gestéo, atingindo diretamente os principios
da administracdo publica, como a publicidade e a moralidade, e impede a real construgdo de
acdes que orientem a disponibilidade de servicos de transporte. Este indicador aponta 0 peso
dos custos para a toma de deciséo.

O peso do custo do transporte publico na renda média da populagdo € um indicador
utilizado para compor a tarifa do transporte publico, disponibilizado pela Associacdo Nacional
de Transportes Publicos (ANTP). O universo observado pelo indicador compreende 46
municipios onde se monitora o valor da tarifa. O indicador busca apontar o potencial impacto
da tarifa no rendimento médio mensal, por isso 0 impacto da tarifa ndo se refere nos valores
efetivamente nos gastos com transporte coletivo (SEMOB, 2018).

O que este indicador constroi é o peso na renda e como isto afeta as escolhas das pessoas
no contexto da mobilidade. Quanto mais uma pessoa gasta com transporte, mais ela tende a
criar mecanismos de economia, 0 que pode levar ao aumento no trajeto e tempo gasto no
movimento pendular. Este aumento prejudica os planos de vida das pessoas, afetando suas
escolhas pessoais e profissionais, o que também constroi cenarios de desigualdades nas opcdes
de vida. Assim, é um indicador crucial para a construcdo de contextos de mobilidade urbana.

Para Sen (2001), a igualdade é uma construcdo complexa a ser alcancada, porque as
nocOes de necessidades variam individualmente, ou seja, aplicar a igualdade em um local isso
implicaria na ndo igualdade em outro local. A igualdade e a justica caminham lado a lado. Na
mobilidade urbana ela pesa principalmente na composicdo da renda de familias, impactando

diretamente na qualidade de vida, assim como na escolha de moradias.
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Compreendendo este ponto, podemos ponderar que o Estado tem a capacidade de

regular os meios de oferta e demanda de mobilidade, como também afetar na composicéo do

salario minimo. Nesse ultimo caso, o aumento real do salario minimo também é acompanhado

do aumento das tarifas do transporte coletivo, como demonstrado nas Figuras 13 a 15. As tarifas

de transporte e o preco do salario minimo sdo pecas fundamentais para que se tenha justica

social, visto que o custo da tarifa do transporte coletivo deve ter o menor peso possivel sobre o

valor do salario minimo. Destacamos que ndo deflacionamos os valores, ja que o objetivo é

situar o peso do reajuste.

Figura 13. Historico do Salario Minimo (1994 — 2019), a partir do Plano Real

[ HotorcodoSaliroMmin |
N*| Data Lei Valor (R 5)
1° |mer/O4 [Port. Intermimsteral o (104, d= 1994 6479
T | ultd [Leid 9069 de 1905 6479
3 | z=t/Od [Laisf 9063, d= 1095 0,000
£ |mai95 Laid 9032 1995 100,00
¥ |mai'S6[Leid 9971 da 2000 112 00
§F |maif7 [Leid 9971 de 2000 120,00
T |mai'f8 [Laid 9971 de 2000 130,00
¥ |mai00 [Laid 9971 de 2000 136,00
F | abg M [Leid 9971 da 2000 151 00
10° | abe'0] | Bedida Provisona o 2194-6. d= 2001 130,00
11° | abe'02 |Leidf 10.525, da 2002 200,00
12° | abe'03 |Laid 10.699, d= 2003 240,00
153" | mai'04 |Lai o 10.338, d= 2004 260,00
14" | mad/05 |Laid 11164, do 2005 300,00
15° | abr'06 | Medida Provisona o 283, de 2006 350,00
16" |abe'07 |Laief 11498 de 2007 (MP o’ 362, d= 2007) | 33000
17" | ree/08 |Medida Provisona o 421 de 2003 41500
153" | vl |hWedida Provisona o 456, de 2009 465,00

o - hledida Provisora o 474, de 2009 510,00
187 | jan/10 : — - =
Medida Provisora o 516, de 2010 540,00

2| janll [Laid 12332 d= 2011 545 00
21°| jan12 |Decreto o 7.655, de 2011 62200
22°| janl3 |Decreto o° 7.872, de 2012 675,00
23°| jan'l4 |Decreto o” 8.166, d= 2013 724,00
24°| janl5 |Decreto o° 8.381, d= 2014 788,00
25°| jan'lé |Decreto o §.618, d= 2015 350,00
26" | janl7 |Decreto o 3,948, d= 2016 937,00
27°| janl8 |Decreto o 9.255_de 2017 954 .00
28°| janl9 |Decreto o 9.661_ d= 2019 90300

Fonte: elaborado pelo autor.
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Figura 14. Reajustes® tarifarios no 6nibus do municipio do RJ (1994 — 2018), a partir do Plano Real

[Reajustes tarifarios nos Gnibus do municipio do RJ (1994 - 2018) |
N° Decreto Vigéncia Tarifa (R$) | Reajuste
e 13.049 01/07/1994 0,35 55,24%
22 13.903 01/06/1995 0,45 28,57%
3° RES 677 02/01/1996 0,50 11,11%
4° RES 710 22/06/1996 0,55 10%
& 15.799 22/06/1997 0,60 9,09%
6° 16.561 15/04/1998 0,65 8,33%
7° 17.161 01/12/1998 0,70 7,69%
8° 17.706 10/07/1999 0,80 14,29%
9Q° 18.419 11/03/2000 0,90 12,50%
10° 19.137 15/11/2000 1,00 11,11%
11° 20.736 15/11/2001 1,10 10%
12° | RES 1212 05/06/2002 1,20 9,09%
13° 22.115 10/10/2002 1,30 8,33%
14° 22.709 29/03/2003 1,40 7,69%
15° 23.634 01/11/2003 1,50 7,14%
16° 24.245 29/05/2004 1,60 6,67%
17° 24.278 04/06/2004 1,50 -6,25%
18° 24.389 12/07/2004 1,60 6,67%
19° 25.198 09/04/2005 1,80 12,50%
20° 26.152 07/01/2006 1,90 5,56%
21° 27.394 04/12/2006 2,00 5,26%
22° 28.805 15/12/2007 2,10 5,00%
23° 30.203 06/12/2008 2,20 4,76%
24° 31.885 06/02/2010 2,35 6,82%
25° 32.842 01/10/2010 2,40 2,13%
26° | RES 2105 07/05/2011 2,50 4,17%
27° | RES 2169 02/01/2012 2,75 10,00%
28° 36.616 02/01/2013 2,90 5,45%
29° 36.656 01/01/2013 2,75 -5,17%
30° 37.214 01/06/2013 2,95 7,271%
B 37.299 19/06/2013 2,75 -6,78%
B2 38.279 08/02/2014 3,00 9,09%
388 39.707 03/01/2015 3,40 13,33%
34° 41.190 02/01/2016 3,80 11,76%
35° | RES 2867 06/06/2017 3,95 3,95%
36° | RES 2868 05/06/2017 3,80 -3,80%
37° 43.601 02/09/2017 3,60 -5,26%
38° 43.925 15/11/2017 3,40 -5,56%
39° 44.237 05/02/2018 3,60 5,88%
40° 44.254 23/02/2018 3,40 -5,56%
41° 44.285 07/03/2018 3,60 5,88%

Fonte: elaborado pelo autor.

O contexto das crises economicas de 2015 ocorreu a diminuicdo da quantidade de
veiculos comprados (Transporte Individual — TI), mas o seu uso ainda € significativo, como
pode ser visto na Figura 15. Por outro lado, o acesso dos servicos do Transporte Coletivo (TC)
cai e se tornaram menos acessiveis, como aponta a Figura 15 — Evolucédo da divisdo modal no
Brasil, onde as pessoas preferem andar a pé ou de bicicleta (Transporte Nao Motorizado),
porque ndo tem condicdes de utilizar o transporte publico com frequéncia pelo seu peso na

renda. Este é mais um indicador que pode contextualizar quando a opgao por servicos publicos

8 Reajustes tarifarios no onibus do municipio do RJ (1994 — 2018). Disponivel em:
<http://www.rioonibus.com/servicos/tarifa/>. Acessado em: 30 de agosto de 2019
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de tranporte é uma opc¢ao viavel ao individuo. Mais: se um determinado tipo de modal de massa
tem peso significativo na renda. Para a PNMU e o PMU néo faz sentido ter modal de massa se
Seu peso nha renda é expressivo a ponto de ndo ser uma escolha viavel ao conjunto da sociedade,
pois novamente teriamos a dimensao da segregacao espacial.

Segundo a ANTP, em 2012, dos 93,3% dos deslocamentos no Brasil sdo: 36,3%
realizados a pé, 29,1% s&o por transporte coletivo e 27,4% por automoveis. Logo, € identificado
na pesquisa também que desses dados, 40% dos deslocamentos séo feitos a pé e de bicicleta e
60% por modo motorizado, ou seja, transporte coletivo, automoveis e moto (BRASIL, 2015a).
De acordo com o IBGE (2013), o Brasil possui 5570 municipios, e diversas cidades de até 60
mil habitantes ndo possuem linhas de dnibus municipais, logo os transportes ndo motorizados

séo as prioridades, indo a pé ou de bicicleta.

Figura 15. Evolucdo da divisdo modal no Brasil (%).

45,0

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Indice de mobilidade (viagem/habitante dia)

TC TI ——TNM

Fonte: ANTP — Associacdo Nacional dos Transportes Publicos. Sistema de informagdes da mobilidade urbana:

relatorio comparativo 2003 — 2014. Acesso em: 15 de novembro de 2019.

A qualidade do ar também pode ser configurada como indicador de mobilidade.
Segundo o Inea (2013), os veiculos automotores sdo responsaveis por 77% dos poluentes
atmosféricos em suas respectivas cidades, o que pode causar problemas respiratérios e
cardiovasculares. Ao analisarmos os dados da Figura 16, verificamos que mesmo ap6s 0S
incentivos da PNMU, em 2012, piorou ou levou tempo para melhorar a situacdo até 2014. A
partir de 2014, os dados demonstram o declinio da emissao de gases de efeito estufa e assim a
melhorar no &mbito sustentavel, mas ndo sé pela politica implementada, mas também pela crise
econdmica e politica ocorreu. A figura 17 identifica que a partir de 2015 todas as regides

tiveram uma queda na emissdo dos gases de efeito estufa por combustiveis liquidos, mas
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verificamos que o maior problema nédo fica centralizado na regido sudeste, mas nas regifes
Centro-Oeste e Sul, seja pela agropecuaria ou por industrias, problemas que devem ser

identificados as suas principais localidades e que sejam resolvidos.

Figura 16. Emissdo de gases de efeito estufa (GEES) per capita (tCO2eq), a partir da venda de combustiveis

liquidos — Brasil (2010-2016)
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Fonte: Emissdo de gases de efeito por habitante a partir da venda de combustiveis liquidos — Brasil. Agéncia

Nacional do Petroleo, G&s Natural e Biocombustiveis/Elaboragdo: MCID/ SeMob/ Deplan/ Gein.

Figura 17. EmissGes de Gases de Efeito estufa por habitantes a partir da venda de combustiveis liquidos — regido.

1.4

1.4

10
08
Q.4
04
Q
0.0
Morte Mordeste Centro-Oleste Sudeste Sul

P00 E2011 2012 2013 2014 2015 2016

)
T

Emizsio de GEEs per capita (tC0%q)

a

Fonte: Emissdo de Gases de Efeito estufa por habitantes a partir da venda de combustiveis liquidos — regido.

Agéncia Nacional do Petrdleo, Géas Natural e Biocombustiveis/E laboracdo: MCID/SeMob/Deplan/Gein.

Na figura 18 vemos mais um indicador para 0 planejamento estratégico e na
identificacdo de problemas de uma determinada regido: postos de trabalho proximos a terminais

e estacOes de transporte de média e alta capacidade. No caso da Regido Metropolitana do Rio
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de Janeiro identificamos pelos dados que apenas 40,7% da populacédo vive proximo aos modais
de média e alta capacidade, ou seja, a cada dez pessoas, seis moram distantes e sdo prejudicadas
nas acessibilidades. Logo, ao voltarmos a figura 2 da estimativa populacional, identificamos
que a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro chega a 12.699.743 habitantes em 2018 e,
compararmos com figura 18, verificamos que 5.168.795 (40,7%) pessoas beneficiadas,
enquanto 7.530.948 (59,3%) da populacdo é prejudicada em sua acessibilidade.

Aqui, devemos ressaltar a ndo confusdo com a figura 11, que indica a disposi¢ao de
residéncia proxima aos modais de transporte de massa. A figura 18 destaca 0s postos de trabalho
préximo aos modais. Este indicador tem a significancia de apontar a estrutura de trabalho em
cotejo com a disposicdo de modais. Consideremos que um plano de mobilidade deve
compreender tanto a necessidade de modais proximos as residéncias das pessoas, mas que,
historicamente, os modais de massa sdo localizados nas grandes concentragfes de vinculos

empregaticios.

Figura 18. Percentual dos postos de trabalho a 1km da rede de transporte de média e alta capacidade

Vinculos ativos a 1km de Rede % de Vinculos Ativos proximos

Total de vinculos

Regiao Metropolitana ativos na RM de Trnnsp::;::::;eédie e Alta = rede:;r;‘é;:;nee alya

Porto Alegre 1.206.54% 494,853 1%

Curitba 966.575 383.993 397%
Sao Paulo 6.491.649 2.650.961 4028%
Rio de Janeiro 2768724 1.134.958 407%
Belo Hortzonts 1.547.159 396.176 256%
Distrito Federal e Entomo 962.214 142153 148%
Salador 938.152 80.834 8,6%

Recife 883.040 200.339 27%
Média das 8 RMs 15.782.063 5.484 266 34,7%

Fonte: SEMOB, 2018.

Para Vianna (2018), o transporte coletivo no Brasil € considerado ruim e ineficiente
pelos que o utilizam, mesmo apresentando diferentes tipos de locomog¢éo, como o ferroviario,
rodoviario, hidroviario, dutoviario e aeroviario, sendo este elemento passivel de considerar
como indicador de qualidade. Neste ponto, ha de se considerar que o 6nibus é o principal meio
de transporte no Brasil. Conforme a ANTP em 2011, o seu uso representa 29,1% das viagens
nas cidades com mais de 60 mil habitantes, transportando em média 1 bilh&o de passageiros por
més. (BRASIL, 2015a). Portanto, indicadores relativos a qualidade do transporte em si, como

estado de conservacdo, tempo de espera pela conducdo, tempo gasto no deslocamento,
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cordialidade dos agentes de transporte dentre outros, podem ser mensurados como base para
avaliacdo da qualidade de mobilidade em modal de massa.

Outro indicador que podemos ver na Figura 19 € a evolucdo do prego do combustivel.
Este indicador pode subsidiar um instrumento financeiro da PNMU, a saber, os incentivos (de
transportes coletivos) e desincentivos (de transportes individuais). O valor alto de combustiveis
pode reduzir o uso de automoveis particulares, mas também prejudicar no aumento de tarifas
de modais de massa. Assim, o planejamento da mobilidade urbana deve considerar esta
complexidade da escolha publica em delimitar adequadamente como construir os incentivos e
desincentivos financeiros. Apesar da diminuicdo do transporte individual no transito, como
vimos na figura 15, ndo podemos dizer que é por causa dos incentivos fiscais da PNMU, ja que
junto com a aplicacdo da politica tem-se uma crise econémica que reduziu poder de compra,

tendo reducédo do prego do combustivel e queda no nimero de fabricacdo de frota caido.

Figura 19. Preco do combustivel na bomba.

Preco do combustivel na bomba (nominal) m r
R$4 por litro ou m®

2001 2003 2005 2007 2009 20m 2013 2015 2017

Fonte: Disponivel em: <https://www.nexojornal.com.br/grafico/2017/10/16/A-trajet%C3%B3ria-do-
pre%C3%A70-do-combust%C3%ADvel-no-Brasil-nos-%C3%BAltimos-17-anos>. Acesso em: 16 de novembro
de 20109.

Outro indicador a ser destacado no contexto da mobilidade & o nimero de mortos e

feridos em acidentes de transito. A Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU) estabelece que o
periodo entre 2011 a 2020 ¢ a “Década de Acao pela Seguranca no Transito”, tendo como o
objetivo coordenar os esfor¢os globais, buscando a seguranga viaria. Nesse periodo o Brasil
busca por meio das trés esferas governamentais a articulagdo pela seguranca no tréansito,

principalmente pela campanha educativa, regulacdes e fiscalizacdo. O acompanhamento dos
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indicadores de acidentes em transporte junto com outros indicadores de mobilidade permite o
aprimoramento da atuacdo do governo, mantendo as acOes estratégicas, visando de modo
efetivo a reducdo do nimero de vitima no transito (SEMOB, 2018). Este indicador se subdivide
em Mortos e feridos devido a acidentes de transito no (Figura 20), Taxa de mortos e feridos
devido a acidentes de transito por 100 mil habitantes (Figura 21); e mortos no transito por 100
mil habitantes, por modo de deslocamento (Figura 22).

Ao analisar esses trés indicadores, podemos observar a necessidade de uma politica de
mobilidade urbana. Ao observarmos a figura 20, identificamos a reducdo progressiva da elevada
taxa de mortes no transito e o crescimento do numero de feridos. Na figura 21 identificamos
este processo por meio de grafico. Essas duas figuras citadas demonstram a importancia de
politicas publicas nessa area, porque é importante pensar na seguran¢a da sociedade, como
também os custos de salde nessa area séo altos, como foi demonstrado na figura 5 os altos
custos em acidentes de transito, valores esses que poderiam ser gastos em outros setores, caso
tenham uma melhor seguranca na mobilidade urbana.

Na figura 22, podemos observar que os principais indicadores de acidentes para cidades
com taxa de 100 mil habitantes sdo os motociclistas e automoveis (veiculos particulares). A
implementacdo de politicas publicas nesse setor envolve incentivar o uso do transporte coletivo,
pois a taxa de mortes na figura é de 0,1 para os 6nibus, enquanto 4,1 e 5,5 para automdvel e
motociclistas respectivamente, ou seja, em valores numéricos, a taxa de morte entre dnibus e
motocicletas sdo de 4100% e de automdvel chega a 5500%. Outro método para melhorar o
indice de mortos e feridos, é a implementacdo de variacdes de outros modais de massa, por a
diminuicao do transporte particular diminuiria e aumentaria o uso do coletivo. Logo, a melhoria
na seguranca da mobilidade urbana envolve contextos socioecondémicos na conjuntura tanto das

desigualdades quanto do planejamento de vida das pessoas.
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Figura 20. Mortos e feridos devido a acidentes de transito no Brasil

Toxa : Mortos/ Taxa: Feridon/
100 mil hab. B o 100 mil hab.
2010 42.833 22,5 146.066 76,6
201 43.255 22,5 153.632 79,9
2012 44.799 23,1 159.216 82,1
2013 42.252 21,0 170.805 85,0
2014 43.773 216 176.007 86,8
2015 38.650 18,9 174.833 85,5
2016 34.850 16,9 180.438 87,6

Fonte: SEMOB, 2018.

Figura 21. Taxa de mortos e feridos devido a acidentes de transito por 100 mil habitantes no Brasil
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Fonte: SEMOB, 2018.

Figura 22. Mortos no transito por 100 mil habitantes, por modo de deslocamento no Brasil
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Fonte: SEMOB, 2018.
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Para finalizar, esta secdo procurou apresentar a importancia dos indicadores para
monitorar e avaliar, principalmente a mobilidade urbana na regido, a partir da PNMU. O
indicador do Eixo Tematico avalia em curto, médio e longo prazo, partindo dos principios,
objetivos e diretrizes da PNMU, para entdo apresentar as analises preliminares dos resultados.
Os indicadores podem ser analisados por trés critérios de desempenho, como a eficiéncia,
eficacia e efetividade (3Es). A importancia do objetivo da pesquisa se da quando se tem definido
o problema da politica, para que assim se possa avaliar e se deve extinguir a politica ou ndo.

Os indicadores apontam a necessidade de efetividade, principalmente por causa do
impacto na mobilidade urbana que geram nas pessoas, destacando melhorias no deslocamento
das pessoas, principalmente nos que levam mais de 1h no trajeto trabalho-casa, com objetivo
de diminuir a desigualdade social, observando também onde ficam os problemas dos
congestionamentos que possam ser monitorados e avaliados, como também melhorar a
infraestrutura do uso do espaco e capacitacdo dos gestores publicos.

A implantacdo da PNMU influenciou na queda da taxa de mortalidade no tréansito,
diminuindo as despesas, mas h& a necessidade de melhorias do espago, ambiente, energia
renovavel e tornar os veiculos pablicos e privados menos poluentes para que assim sobre mais
recursos financeiros que possam ser investidos em outros objetivos. O incentivo do transporte
publico é necessario para que ocorram melhoras no uso do espago. Por outro lado, podemos
observar é que as politicas de mobilidade urbana, tal como estdo desenhadas, ndo tém
contribuido para acabar com a desigualdade urbana, porque a sua acessibilidade em transporte
coletivo é cara por diversos fatores ja apresentados, e 0 uso do transporte ndo motorizado nao

é incentivado pelos gestores publicos locais, necessitando assim de novas iniciativas.

2.4 Politicas publicas, participacédo popular e mobilidade urbana

Esta secdo objetiva construir apontamentos para a dimensao da participacao popular no
ambito das politicas publicas para mobilidade urbana. Tal como preconiza a PNMU,
entendemos que a definicdo de problemas publicos demanda criagdo de mecanismos de
participacao social que implique considerar tanto as demandas locais quanto as reivindicacdes

de grupos em perspectiva comparada territorialmente. Isso significa que, dentro de um
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territério, ha de se levar em conta as logicas socioecondmicas e perfis especificos intra e

intergrupos territorialmente delimitados.

A participacdo social é aporte tedrico e préatico critico para a gestdo publica. Esta deve
ter meios, processos, informagdo e planejamento voltado aos cidaddos, definindo suas
prioridades, avaliacdo, fiscalizagdo da gestdo e execucdo de politicas. O planejamento da
mobilidade, portanto, deve ter a maior participacao social na elaboragédo dos projetos e planos,

onde se fortaleca a prestacdo de contas das acdes e intervencgdes na realidade publica.

Para Pateman (1992), a participacdo tornou-se popular no linguajar das pessoas e
fundamental para a estruturagéo do Estado no contexto em que a democracia procura solucionar
e mediar os conflitos, obter a estabilidade social e econémica e a organizacao social. Um dos
principais objetivos da participacao social é equilibrar os interesses e influéncias dos atores

envolvidos nas decis@es e discussao publica.

As diretrizes para a participacdo social no PMU devem incluir a defini¢cdo das formas
de participacdo social na elaboracdo do Plano, como em audiéncias publicas, reunido de
moradores, etc.; definicdo de estratégias de envolvimento dos representantes do poder
legislativo no andamento do Plano; desenvolvimento de processos de capacitacdo dos
segmentos envolvidos; definicdo de mecanismos de prestagdo de contas periddicas do Plano
para a sociedade até a sua implementacdo; constituicdo da participacdo popular no municipio,
Conselhos de Transporte e Mobilidade, suas competéncias e estrutura para funcionamento
(BRASIL, 2015a).

Quando destacamos a participacdo popular, destacamos a capacidade de influéncia da
populacdo na construcdo de politicas publicas. Contudo, precisamos delimitar algumas
defini¢cOes de politicas publicas afim de entender de que participacdo estamos falando e de que
capacidade de agéncia dos individuos e formas coletivas de associacdo na formulacdo de
politicas.

Correntes norte-americanas da década de 1960 entendem as politicas pubicas a partir do
processo de disputas em diferentes arenas de decisdo, ou seja, as politicas sdo reflexo e também
refletem as arenas politicas onde sdo teorizadas e elaboradas. Assim, tais correntes entendem
que € a partir da decisdo governamental que resultam as decisdes e acdes dos atores, como a
sociedade civil e o mercado, sendo ela também podendo ser influenciado por ideologias,
interesses e necessidades, como nas arenas politicas institucionalizadas ou informalmente

(LOWI, 1972). Aqui vemos uma dimensdo macro e teorica das politicas.
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Outra corrente norte-americana, nas décadas de 1970 e 1980, entende as politicas
publicas a partir de modelos de andlise e etapas sequenciais, fases essas para definir a agenda,
formulacdo, implementacdo e avaliacdo de politicas publicas (SECCHI, 2017, 2010). Neste
ponto, a ideia é de modelos sistémicos, onde se é possivel apreender seus inputs, processos e
outputs (EASTON, 1968), ou seja, os momentos e processos especificos onde se “alimentam”
as politicas publicas com informac6es, procedimentos, atores e resultados esperados.

A partir da década de 1980, de acordo com Almeida e Gomes (2018), uma nova corrente
surge, em que se verifica a politica publica a partir de seis elementos chaves: os atores;
instituicOes; redes / subsistemas; ideias / crencas; fatores; e, eventos contextuais, elementos
esses que interagem com o processo politico. O conceito de processo politico traz a ideia de
que politicas pablicas séo realizadas em todos os estagios por atores e institui¢des, para analisar
0 processo € necessario entender os 6 fatores de como interagem e influenciam as politicas
publicas ao longo das fases. Dahl (1988) é um dos expoentes desta corrente, ao indicar que 0s
processos de formulacdo de politicas publicas implicam capacidade analitica ampliada em
compreender que nao se restringe mais a concepc¢ao teorica de arenas decisorias, ou resultados
matematicos — a ideia defendida é de andlise sistémica que observe elementos qualitativos e
quantitativos em estudos aprofundados.

Ja, a partir da década de 1990, surgem as correntes de avaliacdo, ou seja, correntes
tedricas que se preocupam em ter como orientacdo a formulacdo de politicas a partir de sua
possibilidade de ser avaliada a partir de seis aspectos: 1) Tempo, onde se planeja avaliacéo
antes, durante ou apds sua implementacdo, onde se levanta riscos, monitora efeitos e corrige
etapas; 2) Pessoas, onde se avaliam basicamente os processos de execucdo das politicas,
especificamente a partir da atuacdo de pessoas envolvidas no processo; 3) Processos e
procedimentos, onde se avaliam os mecanismos por onde as politicas sdo discutidas, elaboradas
e implementadas, objetivando ampliar participacéo ou eficiéncia alocativa; 4) Relacdo de curso
e beneficios, onde se avaliam os produtos das politicas, seus efeitos esperados ou ndo em sua
relacdo com eficécia, eficiéncia e efetividade centrada nos custos e beneficios adquiridos; 5)
Impactos, em que a ideia € a mensuracéo de causas e efeitos, cuja proposta € construir modelos
analiticos que permitam antever e planejar aspectos esperados ou ndo do que pode surgir apds
implementacdo de politicas; 6) Estatisticos e correlacdo, onde se utilizam softwares e modelos
estatisticos para verificar o potencial correlacional entre acdes, efeitos, resultados esperados ou
até mesmo impactos de determinada politica (JANNUZZI, 2004; KHANDKER; KOOLWA,
SAMAD, 2010).
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Os modelos tedricos sdo importantes ao consideramos que alguns dos indicadores de
contextos de mobilidade apresentados na se¢do anterior tem alguma vinculagdo com alguns dos
modelos acima descritos, sobretudo com as correntes de avaliacdo da década de 1990. Assim,
a dimensdo conceitual de politicas publicas envolve pensar de que forma podemos avalia-la,
assim como situar como implementa-la. A PNMU exige que pensemos estrategicamente nestes
dois elementos.

Os aspectos econdmicos, politicos e sociais influenciam uma gestdo publica eficiente.
De acordo com a PNMU convém criar politicas que estruturem redes de governanca. De acordo
com Abas (2019), o termo “Boa Governanga” surgiu pelo Banco Mundial em 1989, continuou
ao longo da década de 1990 e ainda € utilizada na agenda do desenvolvimento. Por outro lado,
a nocao de boa governanca € um conceito colonizador e imperialista, por diminuir o tamanho
da administracdo publica e expandir o setor privado pela privatizagdo (altos lucros, dominando
negocios em paises desenvolvidos e subdesenvolvidos). Para o autor, o principal fator da ma
governanca € a irresponsabilidade, como nao tendo um planejamento estratégico ou nenhuma
evidéncia tenha algum impacto na organizacdo. Ainda para o autor, outro aspecto para uma ma
governanca é a falta de abertura e transparéncia. A ma governanga ocorre principalmente pela
falta de gerenciamento e n&o conseguir chegar aos objetivos inicialmente proposto.

Os fatores macro e micro estdo diretamente ligados ao objetivo da boa governanca, ja
que o planejamento dos atores pode causar a mudanca do aspecto na regido, como 0 econdémico,
politico e social. Para ocorrer de modo eficiente e implementar os PMU, os atores devem evitar
a ma governanca, afim de realizar o plano de carater democréatico, em busca da igualdade e com
participacdo. A boa governanca ocorre quando os objetivos dos planos realizados pelos atores
atingem de modo eficiente a sociedade, devendo cada rede de governancga saber aproveitar o
que foi feito anteriormente, evoluir os projetos e diminuir com a cultura politica de rompimento
de atos da gestdo anterior.

De acordo com Abas (2019), para ter as Boas Praticas de Governanca, o Programa das
Nacdes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD), destaca cinco principios para a pratica, que
sdo: Legitimidade e vozes; Direcédo; Atuacdo; Prestacdo de contas; e Equidade. Essas praticas
devem ser seguidas por diretrizes, para aprimorar seu desempenho no contexto de
gerenciamento e servicos, sendo elas importantes também por tratar a ma governanga na
implementacdo de politicas publicas. Destacamos que alguns dos indicadores situados apontam

estes principios.
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A Legitimidade e vozes, onde deve ter uma tomada de decisdo com sua intencdo e ampla
participacdo. A Direcdo, € a visao estratégica dos lideres e publico, com perspectiva ampla e de
longo prazo, tendo nogédo do que é necessario para o desenvolvimento, complexidade histdrica,
cultural e social. A Atuacéo, é a responsabilidade das instituicdes e processos aos interessados,
buscando a eficiéncia e eficacia, com resultados que atendam as necessidades e o melhor uso
dos recursos. A Prestacdo de contas, € a responsabilidade das tomadas de decisdes no governo,
setor privado e ONGs, com transparéncia criada ao livre fluxo de informagdes, podendo assim
monitora-los. A Equidade, onde todo género tem oportunidades, sendo justas e aplicadas
imparcialmente (ABAS, 2019).

Hé de ser considerado no ambito da formulagéo das politicas publicas, a categoria dos
atores envolvidos no processo. Conforme Almeida e Gomes (2018), alguns modelos situam
atores compreendidos como “visiveis” e “invisiveis”. Os visiveis sdo os atores que recebem
atencdo da imprensa e do publico, geralmente o poder Executivo e Legislativo. Ja os invisiveis
sdo os significativos na capacidade de influéncia nos bastidores para gerar alternativas, com
especialistas em areas especificas, trabalham em comunidades epistémicas, académicos e
burocratas. O macrossistema corresponde os aspectos formais (presidente, ministro, congresso,
etc.), formado por tomadores de decisédo, podendo influenciar em suas mudancas.

A interpretacdo dos atores envolvidos e que envolve conceitualmente as politicas
publicas e o problema publico fazem parte para a finalidade a politica de mobilidade. Para
compreender como a PNMU induz o contexto de mobilidade urbana, precisamos situar 0s
critérios que envolvem as politicas (conceituais e praticos), seus instrumentos especificos, além
dos atores frequentemente expostos em documentos, programas e projetos pablicos. Na Politica
Publica de mobilidade urbana no Brasil, com efeitos no Estado do Rio de Janeiro e municipios
envolvidos, podemos identificar as acBes, a partir dos problemas, politicas publicas,

instrumentos e atores, de acordo com o Quadro 2.
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Quadro 2. Problemas, politicas publicas, instrumentos e atores, de acordo com a obra Analise de Politicas Publicas,

Diagnostico de problemas, recomendacdo de solucdes

Problemas, Politicas Publicas, Instrumentos e Atores

Critérios de Politicas

Problema S Instrumentos Atores
Publicas
. Acessibilidade universal; g (;)\Yeerrnnc? E;igrﬂi_
. Desenvolvimento sustentavel .Governo Munici ai'
das cidades, nas dimensdes AN 1pal,
: PO . - . Ministério das Cidades
socioecondmicas e ambientais; .
. Eficiéncia, eficacia e (eXtmtO.‘ ‘?'a'?d.o lugar a0
efetividade na prestagdo dos Dggézif;?\rlli?nigto
servicos de transporte urbano; Regional);
. Gestdo democratica e controle Ministgrio do,Meio
social do planejamento e ' Ambiente:
avaliacdo da Politica Nacional . Politica Nacional de Ministério ’do
- de Mobilidade Urbana; Mobilidade Urbana (PNMU); ' :
Mobilidade - . Planejamento,
. Seguranca nos deslocamentos . Estatuto da Cidade; .
Urbana. Desenvolvimento e

das pessoas;

. Justa distribuicdo dos
beneficios e 6nus decorrentes do
uso dos diferentes modos e
Servicos;

. Equidade no uso do espaco
publico de circulagdo, vias e
logradouros; e
. Eficiéncia, eficacia e
efetividade na circulagédo
urbana.

Fonte: Realizada pelo autor.

. Estatuto da Metrépole;
. Plano Diretor.

Gestdo (extinto, dando
lugar ao Ministério da
Economia);

. SEMOB;

. IBGE;

. ANTP;

. Atores publicos (Ex.:
Associactes de
moradores);

. Atores privados (Ex.:
Fetranspor).

A compreensao do problema publico é importante para entrar na agenda publica e entdo
elaborar a politica publica, como vimos no Quadro 2. Essa sistematizacdo é fundamental para
identificar e enxergar a participacdo, e responder as perguntas: do que, onde, como e quem vai
praticar a politica? No quadro 2, podemos avistar como os atores publicos poderéo se organizar,
0s pontos onde incrementar agdes, os instrumentos do poder publico, além dos atores que
realizardo processos. Neste ponto, o processo de politicas publicas ocorre de forma estratégica

quando se tem a boa governanca nestes itens apontados.

Esta secdo procurou apresentar a importancia da gestao publica pela possibilidade de se
processo de boa governanca a partir de critérios de politicas publicas, instrumentos e atores
associados as politicas. A ideia é desenvolver o que a PNMU preconiza: um processo de
planeamento aberto e participativo, ndo-linear em que interesses dos atores publicos, no

planejamento, definindo suas prioridades, modos de avaliacdo e fiscalizacdo, orientando 0s
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gestores publicos na tomada de decisdo e fiscalizacdo. Estes pontos sdo criticos quando

coadunados com os indicadores de contextos de mobilidade ja situados na secéo anterior.

2.5 O papel das prefeituras no planejamento estratégico de mobilidade

Os municipios tém um papel fundamental no desenvolvimento local, uma vez que sdo
0s primeiros contatos das pessoas com a gestdo publica no uso dos seus servicos basicos, de
forma indireta ou direta. Os municipios promovem e ordenam o desenvolvimento das principais
fungdes urbanas, como a habitacdo, o trabalho, lazer e a circulagdo, nos aspectos fisico-
espaciais, socioecondmicos e ambientais, universalizando o acesso a cidade. (BRASIL, 2015a).

Para Rezende e Ultramari (2007), a falta ou a ineficiéncia do planejamento estratégico
contidos no Plano Diretor nas gestdes municipais impactam diretamente no cotidiano da
populacdo. Os servigos prestados do transporte publico necessitam que tais projetos sejam
transparentes e eficientemente geridos. A administracdo publica municipal, neste sentido,
demanda competéncia e efetividade dos seus gestores no uso de instrumentos técnicos,
modernos e praticos de planejamento e de gestdo (GOMIDE, 2008).

O planejamento estratégico municipal, segundo Rezende e Ultramari (2007), aponta o
interesse publico, com objetivo de estabelecer processos dindmicos e interativos, estratégias e
acdes para 0 municipio, tornando-o mais eficiente na entrega de resultados. No entanto, existem
distintos problemas na mobilidade urbana que necessitam de um planejamento a longo prazo,
discutido e verificado a partir de solug6es orientadas por de leis, planos, consorcios e problemas
que afetem a populacdo. Em certa medida, trata-se de olhar sistémico a que Easton (1968) se
refere.

Existe a necessidade de se ter uma compatibilidade do Plano Diretor com o PMU,
porque de acordo com o IBGE (2012), apenas 2.658 dos 5.565 municipios (47,8%) possuem
um Plano Diretor e 1.598 (29%) estdo sendo revisados. Os tipos de urbanizagdo atendem duas
caracteristicas econdmicas distintos, que sdo os de baixa renda e os de renda mais elevada. No
primeiro caso demandam transporte coletivo e o segundo do transporte individual. As
administragdes municipais atuam nessas dinamicas, classificando em grupos, com cada um
tendo sua estrutura urbana e funcionalidade na cidade. O Plano Diretor e 0 PMU tém a
importancia para atrelar com que ambas as caracteristicas tenham a mesma oportunidade de
circulacéo e acessibilidade (BRASIL, 2015a). Neste ponto, o planejamento estratégico ndo deve

considerar desigualmente os tipos de urbanizacdo, priorizando um ou outro, 0 eu agravaria as
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condicdes de aplicacdo da politica, por segregar espacialmente e dificultando articulacdo de
politicas publicas.

A gestdo publica tem como objetivo orientar e melhorar as condicdes estruturais de vida
da sua populagdo. Para tanto, 0 modo de como se utilizar o espaco social € uma alternativa para
alcancar essas expectativas e enfrentar os contextos de desigualdades, tendo em vista os efeitos
sistémicos danosos quando existem desestruturacdo das politicas de mobilidade em dado
territorio (e cujos dados negativos ja apresentamos). Para alcancar esses objetivos, a gestdo
publica deve se amparar em estruturas de governanga pautadas na coordenacdo de politicas e
construgdo coletiva no enfretamento dos problemas publicos, considerando medidas de
diagnosticos da realidade social a fim de delimitar as melhores a¢des viaveis na conjuntura que
se dispde. Ou seja, uma nocao mais ampla de politicas publicas de mobilidade.

O Estatuto da Cidade define quais municipios sdo obrigadas a elaborar o Plano Diretor,
independentemente de ser rural ou urbano. Entretanto, o Estatuto da Cidade ndo trata de
mobilidade urbana, mas apenas define que as cidades com mais de 500 mil habitantes devem
elaborar um plano de transporte urbano integrado no Plano Diretor. (BRASIL, 2015a).

O PMU ¢é previsto pelo artigo 24 da Lei n. 12.587/2012, o qual exige que municipios
acima de 20 mil habitantes devem elaborar seus Planos de Mobilidade Urbana, para acesso aos
recursos federais para investimentos no setor. O seu art. 41 do Estatuto da Cidade, além de
prever o Plano de Mobilidade Urbana para municipios acima de 20 mil habitantes, é previsto
também para cidades integrantes as regifes metropolitanas e aglomeracdes urbanas, espacos de
interesses turisticos, areas de influéncia de empreendimentos, areas de impacto ambiental, entre
outros. (BRASIL, 2015a).

De acordo com Vianna (2018), o investimento em mobilidade urbana, deve ser realizado
de forma democratica, em busca da reducdo da desigualdade social, incentivando o uso do
transporte ndo motorizado e coletivo. A falta do PMU ndo permite que sejam captados recursos
para 0s municipios, o que agrava as condi¢Ges de investimento e acdo do estado na solucéo de
problemas de mobilidade. Grande parte dos municipios do Estado Rio de Janeiro néo
requereram esses recursos até janeiro de 2018, como demonstrou a Figura 4 acerca dos
municipios que tem o PMU até 2018.

A elaboracdo de PMUs € criacdo complexa considerando que cada cidade tem sua
caracteristica especifica, como cidades industriais, cidades dormitdrios, cidades turisticas e
cidades histdricas. Os conceitos centrais contemporaneos sobre a organizacao da cidade estdo

em pautas, de acordo com Monte-Mor (2007), pela divisdo socioespacial. O modo de
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organizacdo do espaco econdmico é dado sobre escala local, regional e nacional, definindo o
modo de organizacdo da populacéo e a localizacéo das suas atividades, identificando os modos
sociais. Todavia, o art. 39 do Estatuto da Cidade aponta que a propriedade urbana cumpre
fungdo social, atendendo as exigéncias de ordenacdo da cidade expressas no plano diretor,
buscando a qualidade de vida dos cidaddos, justica social e desenvolvimento das atividades
econdmicas.

O art. 40* do mesmo Estatuto das Cidades aponta que deve ser aprovado pela lei
municipal o Plano Diretor, sendo ele um instrumento bésico da politica de desenvolvimento e
expansdo. O plano diretor é parte do processo de planejamento municipal, devendo o plano
plurianual, as diretrizes orcamentarias e o orcamento anual incorporar as diretrizes e as suas
prioridades e ser revisto a cada dez anos, com audiéncias publicas e debates, publicidade e
informac0es dispostas ao publico. N&o obstante, o art. 43 prevé gestdo democratica, ao indicar
determinacdo de criacdo de um 6rgdo colegiado de politica urbana, que promova debates,
audiéncias, consultas pablicas, conferéncias, iniciativas populares de projeto de lei e de planos,
programas e projetos de desenvolvimento urbano. O art.44? prevé no &mbito municipal debates,
audiéncias e consultas publicas sobre o plano plurianual, lei de diretrizes orcamentérias e
orcamento anual, como condicdo obrigatoria de aprovacdo na Camara Municipal (BRASIL,
2001).

O que percebemos é que ndo faltam ao Estado ferramentas a regulamentacéo e o
planejamento urbano. O planejamento tem que estar alinhado ao bem-estar e a funcéo social da
cidade principalmente, porque a mesma é espaco de socializagdo, circulacdo e acesso a bens e
servicos. E, neste aspecto, Pateman (1992) destaca que elementos democraticos sao interpostos
conceitualmente assim como disponibilizando mecanismos de transformacéo destas ideias em
préticas diretas de deliberagcdo, com compromisso claro de ampliar participacdo social.

A organizagdo e mapeamentos das fontes de recursos na mobilidade urbana s&o
essenciais para a aplicacdo de politicas publicas, usando o espaco de modo sustentavel.
Conforme Machado (2018), as acdes propostas € de que a atuacao prioritaria seja pelo impacto
de desenvolvimento, sendo assim financiada entre setores publico e privado, que fazem a
selecdo da tecnologia e implementa o transporte publico coletivo, melhorando a qualidade dos
projetos do governo, principalmente entre o Ministério de Desenvolvimento Regional e o
BNDES.

Por fim, a presente secdo apresentou o Plano Diretor, verificando como o Estatuto da

Cidade e a PNMU séo ferramentas que permitem aos gestores o planejamento e acesso aos
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investimentos para a mobilidade urbana. Os recursos devem ser pensados de modo estratégico
e democratico buscando o bem-estar social. Todavia, este processo € um ponto fora da curva
na realidade dos municipios do Estado do Rio de Janeiro, inclusive Sdo Gongalo, que nédo
possuem um PMU. Essa falta do plano impede acesso aos recursos da Unido para a estruturacdo
de mobilidade urbana adequada conforme preceitos da PNMU. Assim, temos um entrave
gerencial/politico que se transforma em contexto negativo para a gestdo publica.

Verificamos também, nesta se¢do, a necessidade do planejamento da mobilidade urbana
propor o uso do espaco com qualidade, urbano e rural, identificando também o perfil da cidade.
A importancia do planejamento da mobilidade urbana tem como objetivo diminuir a
desigualdade social na mobilidade, buscando a diminuicdo das taxas relativas a negatividade
de seus processos assim como prover servicos de qualidade considerando os indicadores e

contextos de desigualdades.

2.6 Mobilidade e Desigualdades

O planejamento urbano brasileiro até a instituicdo da PNMU foi pensado para o
transporte motorizado e individual, mas esta é uma nocao que nado é realidade para maioria da
populacédo brasileira, que é dependente dos servi¢os publicos de transporte de massa. Neste
sentido, o maior desafio da PNMU € o de estruturar aos gestores publicos o incentivo do
transporte coletivo e dos modos de transporte ndo motorizados, demonstrando que o automével
ndo € a Unica alternativa possivel de transporte.

Segundo Silva (2016), ao analisarmos a PNMU e o PMU municipal notamos que
diversas sdo etapas desrespeitadas e ndo sdo cobrados dos municipios estruturas para alcance
da equidade social via mobilidade, pelos sistemas de mobilidade serem pensados privilegiando
veiculos individuais e ndo coletivos de massa. Para esses autores, o Estado deve prover acesso
justo e igual para a superacdo das necessidades sociais basicas, como acesso ao emprego e
condicdes de vida razoaveis, indiferente de renda ou localizacéo.

Especificamente entrando em nosso objeto de pesquisa, Silva (2016), destaca que
diversas pessoas em S&o Gongalo sofrem com o alto tempo gasto nos deslocamentos
pendulares, como ja situamos anteriormente. No proprio Rio de Janeiro também ocorreu tal
fendmeno. Essas cidades foram historicamente areas de segregacdo espacial, com um
crescimento desordenado de numero de estabelecimentos e uma alteracdo do conjunto das
atividades, servicos e do ambiente urbano. Nesta questdo, o transporte coletivo e néo
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motorizado deve ser incentivado, de modo que se tenha inclusdo social e sustentavel. A
mobilidade urbana, assim reflete desenvolvimento urbano e a organizacéo fisica da cidade.

Um dos mecanismos de observacdo das desigualdades referentes & mobilidade e sua
relagdo com desenvolvimento estd no modelo chamado “Desenvolvimento Orientado ao
Transporte” (DOT), que facilita a integracao e contribui para solucionar os desafios das cidades
brasileiras. Ainda pouco utilizado no Brasil, a cidade de Curitiba adota esse padrdo desde os
anos de 1970. O DOT diz respeito a acdo estatal para requalificacdo do espago urbano focados
em principios da mobilidade urbana sustentavel, como o desenho urbano priorizando o pedestre
e o ciclista; incentivo ao transporte coletivo; restricdo ao estacionamento e circulagdo do
automovel; redefinicdo urbanistica. Os oito principios presentes no documento sdo: caminhar;
pedalar; conectar; promover transporte coletivo; compactar; adensar; misturar e promover
mudancas (BRASIL, 2015a).

O caso de Curitiba é reconhecido internacionalmente por integrar o planejamento dos
corredores de Onibus ao planejamento do uso e ocupacdo do solo. Este planejamento
proporcionou desenvolvimento da cidade ao longo desses eixos com transporte publico de
massa e qualidade de forma linear e na distribuicdo espacial da cidade. O municipio de Belo
Horizonte também adotou o modelo DOT em seu PMU em 2009. O DOT é o norteador de
politicas integradas do uso do solo e mobilidade, redefinindo o zoneamento de areas da cidade,
estimulando o adensamento e a reorganizacdo fazendo com que a cidade se torne mais
compacta, com prioridades para o transporte a pé, bicicletas e transporte publico. Um dos meios
de deslocamento incentivados na PNMU s&o os ndo motorizados individuais, a exemplo das
bicicletas, as quais sdo indicadas no DOT. O Brasil é o terceiro maior produtor mundial de
bicicletas com 4,2% da producdo mundial. O seu uso em cidades com menos de 60 mil
habitantes € predominante em cidades onde ndo se tenha estruturado transporte coletivo
(BRASIL, 2015a).

O DOT foi adotado em Curitiba e Belo Horizonte, buscando solucionar desafios da
mobilidade urbana de modo sustentavel, priorizando as pessoas e os ciclistas, uso do transporte
coletivo, restringindo os estacionamentos etc. No caso do incentivo do transporte coletivo, é
importante destacar o BRT, metr6 e trem, que ajudam a locomocé&o das pessoas em localidades
com alta quantidade populacional, também aplicados em Curitiba. O funcionamento do DOT
prioriza a acessibilidade, seguranca, eficiéncia, qualidade de vida, acdo integrada e inclusdo

social, com indicadores que auxiliam na sua avaliacéo.
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Todavia, pensar em desigualdades no acesso a mobilidade é pensar que a bicicleta ndo
deveria ser parte protagonista do sistema de locomocdo, mas auxiliar na estrutura do sistema.
O objetivo da PNMU destaca considerar as desigualdades sociais para construir os planos. A
as maiores desigualdades, como ja indicamos esta no longo deslocamento, a falta de modais de
massa proximos as residéncias, a qualidade dos proprios modais, a integracdo destes com outros
mecanismos de deslocamento, assim como o acesso a cidade pela circulagdo ampla e irrestrita.
Neste ponto, a bicicleta deve ser parte auxiliar a reducdo de custos, melhoria da qualidade do
ar, incentivo ao cuidado com a saude, estimulo a reducgdo do uso de veiculos particulares, ou
seja, que incentive a mobilidade individual.

Como vimos na secdo sobre indicadores, a qualidade da mobilidade tem o ar e poluicéo
como possiveis indicadores. Assim, investimentos na mobilidade urbana devem estar atrelados
a evolucdo das condi¢des climaticas, seus riscos e impactos, com uma analise de custos e
beneficios. Em adi¢do ainda se espera um crescimento acelerado das emissdes de gases de efeito
estufa e poluicdo atmosférica, problema que as esferas governamentais devem avaliar medidas
para mitigar ou erradicar potenciais efeitos danosos previstos na PNMU.

Na Agenda 21, foram definidos objetivos para o setor de transportes com foco no
desenvolvimento urbano sustentavel, utilizando-se de energias alternativas e renovaveis,
reduzindo niveis de emissdo de poluentes atmosféricas e sonoras. Para se ter mobilidade urbana
sustentavel se demanda agfes, como: a reducdo da necessidade de viagens motorizadas;
mudanca de viagens para os transportes publicos coletivos e ndo motorizados; e, inovacGes
tecnoldgicas dos veiculos e no uso de combustiveis mais limpos (BRASIL, 2015a). Para
alcancar os objetivos da Agenda, a participacao social é fundamental, uma vez que se incentiva
fiscalizacdo ativa em conselhos municipais ambientais levando pautas e verificando junto com
0S seus representantes politicos como conseguir alcancar o objetivo.

Novas estratégias sobre velhos problemas devem ser avaliadas conjuntamente.
Transportes de massa, a exemplo dos 6nibus sdo exemplo deste elemento. Os 6nibus, sdo
responsaveis pelo deslocamento de 40 milhdes de passageiros diariamente, atendendo 87% da
demanda por transporte publico coletivo. Buscando priorizar o transporte coletivo, governos
estaduais vém aplicando os corredores de 6nibus (BRT), racionalizando o sistema de transporte
publico, aumentando a velocidade das viagens. O monotrilho € um sistema de transporte em
via elevada, sendo o proprio trilho-guia. Os VLTs (Veiculos leves sobre trilhos) sdo outra

alternativa nas cidades adotadas em diversos paises, atendendo a variadas demandas, custo
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inferior ao metr6 ou trem, integracdo ao meio urbano e baixo impacto ambiental (BRASIL,
2015a).

O transporte publico coletivo ndo é pensado somente pelo retorno do negdécio, como
aponta Machado (2018), mas também pelos aspectos sociais, econdmicos e ambientais. Por isso
a ideia central é pensar como potencializar o uso do recurso publico para alavancar o
investimento ja que o cenario brasileiro € de déficit de servigos. Para a autora, uma das
alternativas para ajudar nesse problema é a participacdo de investimento privados e
financiadores, sendo eles participativos no planejamento e no orgamento, essa contribuicdo
poderd ajudar no complemento da receita tarifaria, custo da operacéo e o retorno do investidor,
podendo assim todos os participantes se beneficiar e principalmente a sociedade.

O que podemos perceber é que as politicas de mobilidade tém como pando de fundo o
combate a desigualdade. Para Barros (2016), A no¢édo sobre igualdade se opde a diferenca e se
contradiz a desigualdade. A distincdo entre igualdade x diferenca (ou igual x diferente) é
guando o primeiro € igual a outra pelo menos em um aspecto ou ela sera diferente, por exemplo
ao aspecto sexual, profissional, étnico e etc. O autor faz a diferenca entre igualdade e
desigualdade é relacionado a sua circunstancia e tratamento, tanto politico ou social. Para ele,
no mundo social, ocorrem diversidades quanto ao conjunto das pessoas, seja por caracteristica
pessoal (sexo, etnia, idade) e/ou por questdes externas (pelo nascimento ou pela localidade, ou
cidadania ou pais, e etc.). A importancia das lutas sociais ndo se busca abolir as diferencas, mas
de abolir ou minimizar as desigualdades. Ao falarmos sobre desigualdade devemos nos
perguntar “Desigualdade de qué?” e “Em relacdo a qué?”

Para ele, ao fazermos as relacdes entre a igualdade, diferenca e desigualdade, se pode
encaixar mais um conceito, a indiferenca (oposicdo a diferenca). A indiferenca é o ato de
ignorar, rediscutir ou desprezar as diferengas. Ao nos depararmos com o0 comportamento da
sociedade, verificamos em sua evolugao as suas justicas e injusticas, e para sanar esse problema
é importante interpretar e colocar em préatica no contexto social 0s conceitos sobre a diferenca,
igualdade, indiferenca e desigualdade.

Ao falarmos de igualdade, n6s podemos diferencia-la, em igualdade aritmética e
igualdade geométrica. De acordo com Barros (2016), a igualdade aritmética é a forma de
igualdade associada a indiferenca, com uma distribuigdo rigorosa de bens ou direitos por um
componente de uma sociedade. Ja a igualdade geométrica, é de tratar igualmente os iguais e

desigualmente os desiguais. Ao falar em discriminacao, deve-se evitar em cair na indiferenca.
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Ao nos depararmos com 0s conceitos de igualdade devemos analisar 0s passo-a-passo
para alcanca-lo e nos perguntarmos “igualdade entre quem” ¢ “igualdade de qué” para dar a
iniciativa para consegui-lo. A discriminagdo social é uma das medidas da desigualdade, atitude
que impde um jogo de dominacdo sobre grupos desfavorecidos, como ocorre na segregacdo
espacial. Para Abas (2019, p. 3), definicdo de boa governanca é a gestdo transparente,
responsavel por recursos humanos, naturais, econdmicos e financeiros, com objetivo de
desenvolvimento equitativo e sustentavel, com ambiente politico e institucional defendendo os
direitos humanos, principios democraticos e o Estado de Direito.

Para diminuir a desigualdade na mobilidade urbana o governo federal tentou iniciativas
para estruturar e desenvolver o pais. Conforme Vianna (2018), no periodo imperial o principal
meio de locomocdo era o ferroviario, responsavel por ligar os municipios e Estados,
principalmente levando a produgdo agricola. Com o tempo, o Brasil deixou de investir nas
ferrovias para incentivar 0 uso do transporte rodoviario, por causa dos seus custos e
preocupacdes ambientais.

A desigualdade social, a pobreza e a mobilidade urbana desigual estdo enraizadas pela
historia do pais. As gestdes preferiram focarem o0s seus investimentos nos seus polos
administrativos e econdmicos, principalmente em regides metropolitanas, gerando assim a
segregacdo espacial, onde esses novos polos afastados se tornaram cidades dormitérios, com
infraestruturas precarias, poucos investimentos econémicos e dependentes desses nucleos
administrativos.

Na mobilidade urbana, como ja apontado, temos forte desigualdade social. A
desigualdade social no Brasil ocorre pela concentracdo e crescimento nas grandes cidades,
principalmente nas regides metropolitanas, o que gerou a segregacao espacial para locais com
baixa infraestruturas e oportunidades para as pessoas. O PMU é uma iniciativa para modificar
essa estrutura, devendo estar presente no Plano Diretor para promover a qualidade de vida
urbana e rural.

Os aspectos socioecondmicos sdo construidos a partir da relacdo entre as condi¢des
sociais e as condi¢Bes econémicas. As condic¢des sociais sdo uma relacdo de causa e efeito,
entre as condicdes sociais da populacdo, da necessidade e da capacidade para que se tenha o
deslocamento em busca de oportunidades. As condic¢des sociais podem ser também melhoradas,
como no acesso a mobilidade, nas questfes de renda, idade e género, que também interfere na
mobilidade das pessoas, podendo inclui-las ou exclui-las. A questdo da renda se da pela renda

da populacdo, por exemplo, se for uma pessoa de renda baixa, ela tem uma capacidade de
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mobilidade restringida, pela falta de capacidade financeira para se ter o seu deslocamento; ja as
pessoas de renda melhor, tém a capacidade do transporte individual e o facil acesso aos
transportes individuais (BRASIL, 2015a).

Esta secdo resgatou as alternativas que uma cidade pode utilizar a partir de suas
caracteristicas, apontando as variedades de transportes coletivos disponiveis. Foi destaque
também a necessidade de investimentos nos transportes coletivos. Também apresentamos as
caracteristicas da desigualdade social na mobilidade urbana, e 0 que precisa ser melhorado,
como na mudanca do sistema ferroviario para o rodoviario. O PMU é uma alternativa para o0s
municipios adquirir recursos, implementando em seu Plano Diretor, para entdo melhorar a
qualidade de vida das pessoas. Ao mesmo tempo, destacamos que os indicadores de
desenvolvimento econémico e da mobilidade sdo Uteis para melhorias na estrutura da
mobilidade, onde deva ter também a participacdo social como meio de cobranga aos gestores

responsaveis pelas suas funcdes.
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3. METODOLOGIA

O presente estudo tem como base a pesquisa bibliografica, conhecendo e analisando as
contribui¢Bes socioecondmicas, politicas e cientificas sobre as politicas publicas voltadas ao
planejamento estratégico, a mobilidade urbana e ao desenvolvimento socioecondmico, a partir
de referéncias tedricas. Os métodos que norteiam o problema proposto se fundamentam por
pesquisa bibliografica a partir de materiais elaborados por pesquisadores de diversas areas,
constituido de livros, periddicos nacionais e estrangeiros, artigos cientificos em bases na
Internet.

Ja a pesquisa documental foi realizada por reportagens de jornais especializados,
legislacBes pertinentes etc. Os principais modelos para a analise de politicas publicas e a
mobilidade urbana abrangem Raquel Rolnik, André da Silva, Alexandre Gomide, Denis
Rezende, Clovis Ultramari, Leonardo Secchi, Danielle Kintowitz, Renato Cymbalista e entre
outros. Os dados foram coletados junto as instancias governamentais como ministérios, senado
e municipios e entre outros referenciais na literatura.

As legislagdes referentes ao planejamento e mobilidade urbana sdo pontos de partida da
anélise documental e base de confronto entre a realidade e a proposta das politicas. Entre as
principais legislacGes federais a serem analisadas estdo as Leis n°. 10.257/2001, n°® 12.587/2012
e na esfera municipal a Lei n°. 218/2009.

O estudo se caracteriza como uma de pesquisa descritiva e em parte analitica.
Considerando-se as defini¢fes das metodologias cientificas e o critério de classificacdo de
pesquisa proposto por Vergara (1998), a investigacao se orienta por analise do objeto de estudo
e dos envolvidos na aplicacdo da politica publica, dados qualitativos e quantitativas que
representem a realidade socioeconémica local do contexto da aplicagdo das politicas publicas,
identificando os responsaveis pela mobilidade urbana, compreendé-la e relacioné-la a literatura.

A pesquisa, de acordo com Prodanov e Freitas (2013), explica a atividade humana,
conhecendo e explicando os fendmenos, relatando respostas para a compreensao da natureza.
Neste aspecto, se mesclam técnicas afim de compreender o contexto pesquisado. A néo resposta
ou a ndo disponibilizacdo de dados, pelo gestor publico, caracteriza um elemento critico,
portanto, para andamento da pesquisa.

A pesquisa constatou alguns problemas para a identificacdo de dados da mobilidade
urbana de S&o Gongalo. Identificou-se o atraso e a ndo implementacdo do novo Plano Diretor

que deveria ter sido revisto ate 2019, além de falta de transparéncias com dados orgamentarios.
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A falta de transparéncia ocorreu porque o portal eletrdnico da prefeitura de Sdo Gongalo e a
camara municipal de Sdo Gongalo nédo disponibilizou durante o periodo de pesquisa 0 novo
Plano Diretor e fontes orcamentarias atualizadas da gestdo, o qual prejudicou no
aprofundamento da pesquisa, ocorrendo problemas como no sistema do portal eletrnico fora
do ar, quando funcionava nédo disponibilizavam os dados que deveriam dispor e a falta de
comunicacdo com os enderecos eletronicos disponiveis por ndo respondé-los.

As finalidades e avaliagcdes dos programas implementado pela cidade de S&o Gongalo,
como no portal eletrdnico da prefeitura de Sdo Gongalo e na cdmara municipal também n&o foi
facil identificacdo, o que pode dificultar analises mais precisas e de longo prazo que detectem
0s contextos volateis das politicas publicas e sua capacidade em resolver problemas das cidades.
Outro método para a obtencdo de informacg6es para complementar a falta de transparéncia da
pesquisa foi através do endereco eletronico da Secretaria de Transporte de Sdo Gongalo,
Camara Municipal de S&o Gongalo e a Fetranspor, conforme disponivel no portal eletrénico da
prefeitura, respectivamente, nos Apéndices A, B e C, encaminhados em periodos distintos, mas
que ndo obtivemos respostas.

Fizemos uso de documentos publicos obtidos no website da prefeitura de Sdo Gongalo,
assim como no Portal Dados Abertos do Ministério do Desenvolvimento Regional, além de
consulta ao site do Tribunal de Contas do Estado do Rio de Janeiro. Nestes sites, tivemos acesso
aos relatorios e balancos or¢camentarios de Sao Gongalo, o Plano Plurianual e pesquisas técnicas
especificas sobre mobilidade urbana na cidade. Comparar o contexto normativo e idealizado do
gestor publico, com os relatérios de operacionalizagdo nos permite considerar o problema
publico da mobilidade como objeto da Administracdo Publica, suas interpretagfes quanto ao
alcance no tempo, espaco e danos a populacdo, a0 mesmo tempo em que podemos cotejar 0
andamento dos investimentos e programas pensados para mitigar, reduzir ou eliminar os
problemas associados a mobilidade urbana. Neste sentido, esta pesquisa procurou manusear

diversas técnicas e abordagens para um problema multifacetado e complexo.
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4. POLITICAS PUBLICAS, MOBILIDADE E DESIGUALDADES EM SAO
GONCALO

O inadequado planejamento urbano interfere diretamente no uso do transporte pablico,
afetando significativamente S8o Gongalo. Segundo o IBGE (2017), a populacdo deste
municipio estimada em 1.049.826 habitantes e distribuida pelos 247,7 km?2 de seu territorio. Em
Sdo Gongalo/RJ os precos das passagens do transporte aumentam anualmente, sem a melhora
da qualidade dos servicgos, apresentando vias e seguranca precérias, além de ndo levar em conta
0 custo do cidaddo. Segundo Lima (2016), no servigo de transporte, a receita proveniente do
valor cobrado do passageiro deve cobrir ao maximo os custos do transporte pablico e ndo tender
ao lucro.

De acordo com Lima (2016), na segunda metade do século XIX foram construidas as
estradas de ferro em Sdo Gongalo. A cidade possuia a Estrada de Ferro Leopoldina, ligando
Niteroi a Rio Bonito e a Marica, como também de Sdo Gongalo a Cabo Frio. Os servigos eram
realizados em tempo inferior do que com os Onibus. Esses ultimos trouxeram diversos
problemas, por falta de planejamento urbano, onde moradias foram construidas sem
organizacgéo, onde pessoas perdem tempo em viagens curtas, atingindo diretamente seus planos
de trabalho ou lazer.

Como ja destacamos ao longo da dissertacdo, existem solucdes que ajudariam a gestao
publica de Sdo Gongalo a minimizar tais problemas de mobilidade, como um planejamento para
0 uso de trens, metrds ou BRT, assim como a criagdo de adequado Plano de Mobilidade Urbana.
Ha cidades no Brasil que possuem essas ferramentas e tiveram beneficios, conforme Rolnik e
Klintowitz (2011). Esses autores afirmam que na cidade de Sdo Paulo o plano PITU trouxe a
integracdo e modernizacdo dos transportes, além da melhora da qualidade de vida das pessoas.
A implementacdo desse projeto na cidade de Sdo Gongalo necessitaria de um diagnéstico prévio
em seu planejamento. Para que ocorra o plano, € necessario a identificacdo de como seria
implementado o PITU, quais beneficios trariam e o contextualizar aos problemas de mobilidade
urbana de Sao Gongalo ao projeto ocorrido em Sdo Paulo, ja que ndo necessariamente que em
uma cidade uma politica publica implementada ira dar beneficios em outras, logo necessita de

um estudo aprofundado.

4.1 Politicas Publicas, Mobilidade Urbana e Desigualdades em Sdo Gongalo
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A cidade de Sdo Goncalo esta localizada no Estado e na regidao metropolitana do Estado

Rio de Janeiro, como a aponta a Figura 23:

Figura 23. Estado, Regides e Municipios do Rio de Janeiro.
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Fonte: Ceper;j.

A cidade de Sao Gongalo foi inicialmente habitada, de acordo com a Prefeitura de Sao
Gongalo®, por indios tamoios, surpreendidos por conquistadores Portugueses e Franceses. A
cidade de Sdo Goncalo foi fundada em 6 de abril de 1579 pelo colonizador Gongalo Gongalves,
iniciado no final do século XVI. A prefeitura relata que em 22 de setembro de 1890, o distrito
de S&o Goncalo é emancipado de Niterdi, pelo Decreto Estadual n® 124, o levando ao quadro
de elevacdo a Vila e Municipio. Em 1892, Sdo Gongalo é incorporado a Niter6i por um periodo
de sete meses até que voltasse a se tornar emancipado novamente, o tornando assim um periodo
de instalacéo e supressdo do municipio. Em 1922, o decreto n° 1.727 concede-lhe a de novo os

foros de cidade, que foi revogada em 1923, se tornando a categoria de Vila novamente, mas em

® Prefeitura de S30 Gongalo: Cidade — Histéria de S3o Gongalo. Disponivel em:

<https://lwww.saogoncalo.rj.gov.br/historia.php>. Acessado em 15 de marco de 2020.
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1929, pela Lei n° 2.335, a cidade restaura as suas condi¢@es de Cidade novamente. A seguir, é

demonstrado de forma resumida, como se chegou a Cidade de S&o Gongalo:

Quadro 3. Quadro Sindtico - Sdo Gongalo.

Ano Data Mudancas
1579 6 de abril Sesmaria
1644 26 de outubro Criacdo da Freguesia
1645 22 de janeiro Freguesia (pedido de jurisdicédo)
1647 10 de janeiro Freguesia (confirmacéo)
. Suspensao da condicédo de Freguesia;
Rk LD I Passa a distrito de Niterdi
1890 22 de setembro Elevacdo a Vila e Municipio
1890 12 de outubro Instalacdo do Municipio
1892 08 de maio Supressao do Municipio
1892 17 de dezembro Restauracdo do Municipio
1922 20 de novembro Elevacédo a Cidade
1923 i Suspensao da condicdo de Cidade;
Retorno a condicéo de Vila
1929 27 de dezembro Restauracao da condicao de Cidade

Fonte: Quadro realizado pelo autor. Informacdes da Prefeitura de Sdo Gongalo: Cidade — Histéria de S0 Gongalo.

De acordo com o TCE (2018), o municipio de S&o Gongalo é uma area total de 247,7
quilémetros quadrados, equivalente a 3,7% da area da Regido Metropolitana, fazendo um limite
municipal com Itaborai, Marica, Niterdi e Baia de Guanabara. Os principais acessos a cidade
sdo pela BR-101, RJ-104 e BR-106, acessando Niteroi ao sul, Itaborai ao Norte e Marica ao
Leste. Desde o ultimo Censo 2010, a cidade de Sdo Gongalo corresponde a uma taxa de
urbanizagdo a 99% da populagéo.

A cidade de S&o Gongalo possui a Secretaria de Transporte de modo exclusivo, mas néo
possui um Conselho Municipal de Transporte, nem Fundo Municipal de Transporte. De acordo
com o TCE (2018), o municipio tem os seguintes meios mais significativos de transporte de
passageiros: 6nibus intermunicipal, dnibus municipal, van, ciclovia e taxi.

Para Britto et al (2017), a cidade de S&o Goncgalo vem passando por transformagdes
socioespaciais no século XXI, por causa da fragmentacdo, desigualdade e segregacéo espacial.
Para os autores, a cidade vem sendo afetada pela expanséao de setores médios portes comerciais,
assentamentos precarios, novas centralidades (shoppings e condominios fechados) e
requalificacdo de espacos publicos e privados apontados como deteriorados. A segregagédo
espacial, para 0s autores, traz prejuizos ao cidaddo no ambito do acesso aos servi¢os, como
saude, educacdo, seguranca e mobilidade urbana, fortalecendo a desigualdade social e

prejudicando o desenvolvimento territorial.
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A cidade de Sdo Gongcalo carece de politicas publicas de mobilidade urbana, e o capitulo
apresenta as medidas e identificagdes para se ter o PMU, com o0s objetivos; técnicas de
trabalhos; plano; produtos; recursos humanos; materiais; cronograma; viabilidade; orgamento;
pagamento; e, acompanhamento, onde as coletas de dados sdo fundamentais para avaliar o
projeto. A cidade de Sdo Gongalo é dependente dos produtos e servigos oriundos do centro da
regidao metropolitana, todavia, o uso do espaco tem tido o seu desenvolvendo territorial, criando
novas fontes de empregos na prépria cidade maior do que os polos do centro do Rio de Janeiro.

Uma das medidas a serem sugeridas em S&o Gongalo é a “Tarifa Zero” (inspirada na
Tarifa Zero de Marica, que torna o transporte publico mais acessivel e com menos desigualdade
social. Nessa politica, implementada pela Prefeitura de Marica, os énibus ndo cobram tarifa dos
passageiros, ja que sdo servicos direto da prefeitura subsidiados por impostos, alternativa essa
que permitiria acesso a mobilidade das pessoas que tem menos recursos para utiliza-lo.
Lembremos que ja destacamos o peso que as tarifas incidem na composi¢édo da renda e como
isto é barreira de acesso e locomocéo na cidade.

A modificacdo no sistema ferroviario de Sdo Gongalo passa pelo sistema rodoviario. A
substituicdo do primeiro pelo segundo gerou desorganizacdo do transporte publico coletivo,
ocorrendo congestionamentos e poluigéo, afetando diretamente a qualidade de vida das pessoas.
De acordo com Mihessen, Machado e Pero (2015), a maior parte da populacdo brasileira
trabalha longe de casa, realizando diariamente a movimentacdo pendular. Nesses casos,
servigos de transporte sdo utilizados principalmente por trabalhadores de classes mais baixas,
indo trabalhar ou para lazer no nicleo da Regido Metropolitana. Ndo obstante, grande parte das
vias do sistema rodoviario é precaria. Em Sdo Goncalo seus moradores gastam em média

aproximadamente 50 minutos no transito, conforme Figuras 24 e 25:

Figura 24. Distribuicéo dos trabalhadores ocupados por local de trabalho, Censo Demogréfico de 2010.
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Fonte: Mihessen, Machado e Pero (2015).

Figura 25. Origem e destino de todos os trabalhadores ocupados na RMRJ. Censo Demografico de 2010
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Fonte: Mihessen, Machado e Pero (2015).

A mudanca do sistema ferroviario pelo rodoviario ocorreu e pela geracdo de emprego
que a industria automobilistica gerou na época, como também pelos servicos dos trens que eram
precérios, com pouca seguranca, higiene e com horarios de desembarque pouco pontuais.
Contudo, a modificacdo para o modelo rodoviario jd ndo suporta a demanda, aumentando a
desigualdade social para as pessoas de classes mais baixas que moram afastadas.

Ao analisarmos a Figura e 25, podemos afirmar que Queimados, Nilopolis, Belford
Roxo, Japeri e Mesquita compreendem 0s municipios onde a maioria dos cidaddos trabalham
em outras cidades. Nessas cidades o tempo de trajeto € elevado, ainda mais em Japeri e
Mesquita, em que a populacdo trabalha em maior nimero no centro da regido metropolitana.
Na Figura 25, verificamos que na maioria dos casos a populacdo trabalha em seu proprio
municipio, inclusive em Sao Gongalo, sendo um dos provaveis motivos por conta da dificuldade
de acesso a outras cidades. Logo, o principal problema de mobilidade urbana em S&o Gongalo
estd dentro da prépria cidade de acordo com a figura 25.

Ao verificarmos a Figura 25, podemos analisar a importancia do Rio de Janeiro para 0s

outros municipios. Vianna (2018) explica que o Rio de Janeiro € uma cidade central do Estado,
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gue concentra os investimentos, o que forma ao seu redor a conturbacédo. Esse Gltimo termo se
refere as cidades proximas a uma centralidade que crescem unindo-se umas com as outras,
dando a impressdo de continuidade. A capital do Estado disp6e de maior quantidade de
emprego, como também maior nimero servicos publicos e privados dos mais diferentes ramos.
A capital do Rio de Janeiro também apresenta maior diversificacdo de modos de transporte
publico, tais como barca, trem, metrd, VLT e onibus. Apesar da variedade de transportes, a
populacdo vem dando preferéncia ao transporte individual, por causa das condicdes, atrasos dos
veiculos e tempo de percurso do transporte coletivo.

O municipio de Sdo Gongalo sofre também com os problemas de congestionamentos,
principalmente em trés localizag6es especificas, que sdo quando as pessoas estdo indo ou vindo
do municipio do Niteroi ou Rio de Janeiro pela Rodovia BR-101, por serem a segunda e terceira
localizagOes opgoes de trabalhos, como identificados na Figura 25.

Internamente, em Sdo Gongalo, temos dois bairros significativos para a mobilidade
urbana: o bairro n® 1 Alcantara, é o centro econémico e de emprego do municipio; €, no bairro
n° 17 Centro, onde fica a prefeitura e o polo administrativo da cidade. A localizacéo dos polos

de congestionamentos é destacada de acordo com a figura 26.

Figura 26. Rodovias e Bairros de Sdo Gongalo.
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Fonte: Prefeitura de Sdo Gongalo. Editado pelo autor para identificar pontos da pesquisa.

A Figura 26 é importante para termos a dimens&o do municipio. Ao relacionar esta com
a Figura 25, verificamos que o principal problema de mobilidade urbana é dentro Sdo Gongalo,
independente do sentido Rio pela rodovia 101, no centro de Sdo Gongalo e Alcantara, gerando
e incentivando alternativas ilegais de transporte coletivo, com trabalhos informais nas
localidades, onde ficam os principais congestionamentos. O problema de mobilidade urbana no
municipio impacta na escolha das pessoas utilizarem o transporte individual, na busca pela

reducdo no tempo de trajeto. Um exemplo dessa situacdo esta expresso na Figura 27.

Figura 27. Comparacéo entre modos (forma): Trajeto Jardim Catarina — Trindade.

Jardim Catarina = Trindade
(950 metros)

21 minutos
8,6 km

Transporte Coletivo
58 minutos
7,7 km

Mapa oo Mocceonsamento Lalrolegee da Megds Neropodtana 20 N €0 Janaet Vi 1 ba|dea§§0 (12 + 403M OU 12 {
COmoamodd enie modes ironachyvdade nisma —:‘.‘”‘A 404M)

Fonte: Cons6rcio Quanta-Lerner (2018).

Ao analisarmos a Figura 27, verificamos que a tendéncia da populacao pelo transporte
individual ao invés do transporte coletivo é dada pelo tempo do trajeto. No exemplo, o
transporte coletivo leva quase o triplo de tempo para fazer o mesmo trajeto, comparado ao
transporte individual, o que se torna um problema de gestdo municipal. Nesse caso, 0 PMU
deveria propor uma acdo para a acessibilidade nesses locais, mas o municipio ainda nédo
elaborou o PMU Municipal, e ndo o relacionou ao seu Plano Diretor.

Como Sédo Gongalo tem mais de 500 mil habitantes, ja deveria ter realizado o plano para
obtengéo de recursos da Unido. O PMU municipal deve ser uma ferramenta para alcancar a

acessibilidade das cidades de forma democratica, além destes recursos. Para investir em
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melhorias, deve buscar como mitigar o congestionamento e diminuir 0s estacionamentos,
incentivo ao transporte coletivo, seguranca, melhorar os trajetos entre a area rural e urbana,
tornar a cidade um polo econbémico para que ndo dependa das cidades vizinhas e
sustentabilidade. Para atingir tais medidas, a utilizagdo do modo metroferroviario é uma
alternativa que atende todos os pontos levantados.

A mobilidade urbana em Sdo Gongalo € inadequada tendo em vista as demandas dos
usuarios. De acordo com Sampaio et al. (2018), a falta de mobilidade urbana é um dos maiores
problemas enfrentados no Brasil, como no municipio do Rio de Janeiro, que impede a cidade
de se desenvolver. A forma de se ter melhorias na cidade de S&o Gongalo é a implementagao
da linha 3 do metrd, trajeto que sai de Itaborai, passando por Sdo Gongalo, chegando até Niteroi
e interligando com as Barcas. O modo para a sua implementacao a através de Parcerias Publico-
Privadas (PPP’s), com concessdo governamental e recursos empresariais. A implementacao do
metr6 é uma das alternativas para melhorar a mobilidade urbana. Esse investimento a longo
prazo trara beneficios para Sdo Gongalo e suas cidades vizinhas.

A Linha 3 de Sdo Goncalo é uma utopia de gestdo publica, ja que nunca saiu do papel.
Para Vianna (2018), o PMU Municipal tem que estruturar a malha vidria, investindo em novos
alinhamentos e propor eixos de transportes coletivos, visando a eficiéncia. A alternativa para
solucionar o problema é o metré da Linha 3, interligando os municipios do projeto com a capital
do Rio de Janeiro, apesar de ser um sonho, ele nunca saiu do papel. A preparacdo do plano, do
metr6 e a busca por recursos, deve partir da iniciativa dos atores publicos, mas para isso eles
devem ser preparados.

De acordo com Machado (2018), os recursos financeiros empregados em projetos
relacionados ao transporte urbano no Brasil sdo provenientes das receitas tributarias e operacao
de crédito do poder publico; receitas tarifarias; e as PPPs. O BNDES é também um dos agentes
que financiam a infraestrutura do transporte urbano, principalmente a ampliacdo dos metrds em
Sdo Paulo e Rio de Janeiro (Linha 1, 2 e 4 do metr6; cinco ramais do trem metropolitano; e

linhas 1 e 2 do VLT), como pode ser observado na figura 28.
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Figura 28. Participacdo do BNDES nos empreendimentos metropolitanos das 15 maiores regides metropolitanas
dos ultimos dez anos (2007-2017).

REGIAO METROPOLITANA SISTEMA/LINHA R e
Balxada Santista VLT -
Belo Horizonte Linha 1 do trem metropolitano -
Distrito Federal Duas linhas do metrd Sim
Fortaleza Linha Sul do trem metropolitano Sim
Redfe Linha Sul do metrd -
Redfe Linha Centro do metrd -
Rio de Janelro Linha 1 do metrd Sim
Rio de Janelro Linha 2 do metrd Sim
Rio de Janeiro Linha 4 do metrd Sim
Rio de Janelro Cinco ramass do trem metropolitano Sim
Rio de Janelro Linhas 1 e 2 do VT Sim
Salvador Linha 1 do metrd Sim
Salvador Linha 2 do metrd Sim
S3o Paulo Linha 2 do metrd Sim
S3o Paulo Linha 4 do metrd -
S3o Paulo Linha 5 do metrd Sim
S3ao Paulo Linha & do trem Sim
Sao Paulo Linha 9 do trem -
Sao Paulo Linha 12 do trem -
Sao Paulo Linha 13 do monotrilho Sim
S3o Paulo Linha 15 do monotrilho Sim

Fonte: MACHADO, 2018.

Ao analisarmos a Figura 28, podemos identificar que a Linha 3 ndo foi contemplada,
apenas a Linha 4, que liga a estacdo General Osoério, na zona sul do Rio, a estacdo Jardim
Oceanico, a primeira localizada na Barra da Tijuca, na zona oeste, passando por bairros por
onde circulam linhas de Onibus. Ao verificarmos essa situacdo, devemos nos perguntar os
motivos por Sdo Gongalo nédo ser contemplada com o metrd, ja que ela tem mais habitantes. A
Linha 3 ligaria Maricd, Itaborai, S&o Goncalo e Niterdi ao centro do Rio de Janeiro, e ao
examinarmos a preferéncia pela conclusdo da Linha 4. Alguns indicios apontam, obviamente,
a realizacdo dos jogos da Copa do Mundo de 2014 e Olimpiadas de 2016, ou seja, um

planejamento pensado para evento e ndo como legado da cidade.
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Para Sampaio et al. (2018), a implementacdo da Linha 3 do metr6 ndo ocorre por
distintas razdes, como a desapropriacdo de residéncias e comercios; o receio da dependéncia de
um unico modal transporte, sendo que os atores politicos ndo observam que os maiores usuarios
dos servigos de transporte sdo de Sdo Gongalo e Niteroi para a centralidade do Rio de Janeiro.
O projeto, porém, nunca saiu do papel, e 0s municipios devem adotar medidas conjuntas para
solucionar a questdo da mobilidade. O projeto Linha 3 do metr6 ja foi mapeado, Praca XV

sentido Itaborai, faltando a pesquisa, sua execucao e implementacdo, como mostra a figura 29:
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Figura 29. SolugGes estruturantes, cenario resultante da pesquisa de opinido

GOVERNO DO

Rio de Janeiro

SECRETARIA DE TRANSPORTES

‘ C > REDE BASICA 2021
ANEXO 3 - REDE BASICA 2016 ACRESCIDA DOS SEGUINTES PROJETOS :

- BRT-RJ104 trecho Niteréi - Maniltha
- BRT-RJ106 trecho Tribob6 - Marica
- BRT Transcarioca trecho Alvorada-Cocota
- BRT TransBrasil integrando em H.Gurgel, Coelho Neto e Parada de Lucas
- BRT Magarga trecho Magarga - Av. Brasil
- Linha 1 f do anel em Gavea
- metro Linha 2 trecho Pavuna- Pga XV
- metro Linha 3 trecho Pga XV- Itaborai
- metro Linha 4 trecho Alvorada-Pga XV
metro Linha 6 trecho Alvorada-Fundao

Fonte: www.setrerj.org.br/wp-content/uploads/2017/07/pdtu2015_alerj.pdf

- trem ramal no trecho Nova lguacu-Sao Bento

- trem ramal no trecho santa Cruz - Itaguai
trem ramal no trecho Deodoro-H.Gurgel-Caxias

trem ramal no trecho Costa Barros- Japeri

- barcas ligagdo Pga XV - Gradim

- barcas ligagao Gradim - Cocota
- ligagao anel viario trecho est. Pingo Dagua (brt transoest) - Av Brasil

- transporte publico no Arco Metroplitano Itaguai- Marica
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A figura 29 contém a simulacdo e andlise de cenérios futuros, do Plano Diretor de
Transporte Urbano da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro'® de dezembro de 2015. Esse
Plano estratégico foi, de acordo com sua documentacdo, uma medida para acles
governamentais na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, com propostas, hipoteses e
instrumentos para aplicacdo do projeto. A figura 29 é uma proposta para solucdes a partir desse
Plano estratégico, mas ele ja vem sendo arquitetado por anos anteriores s6 que nunca foi

implementada.

Figura 30. Projeto da Linha 3 do metrd para S&o Gongalo.

Fonte: Portal do jomal O Globo G1

Fonte: disponivel em <http://gl.globo.com/rio-de-janeiro/noticia/2011/09/metro-ligara-niteroi-itaborai-ate-2014-
diz-governo-do-rj.html>. Acessado em: 15 de marco de 2020.

De acordo com a Prefeitura de Sdo Gongalo (2012), a figura 30 é sobre a implantacédo
da linha 3 do metrd ligando Niterdi até Guaxindiba, apresentando os bairros das estacdes onde

seriam 0s seus terminais, além da medida de corredor seletivo e ciclovias que eram previstas.

10 Plano Diretor de Transporte Urbano da Regifo Metropolitana do Rio de Janeiro, 2015. Disponivel em:
<https://setrerj.org.br/wp-content/uploads/2017/07/pdtu2015_alerj.pdf>. Acessado em 30 de maio de 2019.
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O projeto da prefeitura, ja apontado, traria beneficios quanto ao tempo do trajeto das viagens,
que de acordo com a prefeitura o tempo médio em 2008 era em média em minutos de: a pé
16,8; transporte coletivo de 56,0; e, transporte individual de 32,2.

A politica publica do uso do trem é outra alternativa plausivel em S&o Gongalo. Os
municipios de Sdo Gongalo, Niterdi, Itaborai e Marica tém uma populacdo estimativa de
1.985.959 (IBGE de 2018), e conforme Vianna (2018), existe o problema da concentracdo do
transporte publico rodoviario, porém, também conta com o modal hidroviario no percurso Rio-
Niter6i. Antes da Ponte Rio-Niteroi ser construida, esses quatro municipios eram interligados
por meio do sistema rodoviario e ferroviario. Esse Gltimo foi sucateado, sendo abandonado,
fazendo com que o deslocamento da populacdo usando o transporte publico fosse realizado
exclusivamente por 6nibus, onde a demanda aumenta e a qualidade do servigco cai, Como nos
congestionamentos e inseguranca.

A questdo critica é a falta de incentivo dos gestores publicos para colocar um novo
modal, como o retorno do trem nessas regides, ja que a malha ferroviaria dos quatro municipios
estd abandonada e sem manutencdo. Todavia, pode voltar a funcionar, sendo um meio de
locomogéo a mais e impactando positivamente na mobilidade urbana nessas cidades, gerando
maiores beneficios econémicos.

O processo da implementacdo das rodovias foi um dos motivos do fim do trem em Séo
Gongcalo. Segundo Vianna (2018), na década de 1990, comecou o processo de desestatizacdo
por estudos do BNDES, indicando a necessidade de mudanca das ferrovias do Brasil para o
setor privado, utilizando a licitagdo e aos novos concessionarios. Porém, essas medidas, ndo
foram suficientes para a manutencao das ferrovias no pais, sendo varias delas descontinuadas
pela concorréncia com o modal rodoviario, como também pela industria automobilistica que
ganhava espago.

Assim o transporte rodoviario se tornou a prioridade e o ferroviério entrou em crise,
apresentando falta de seguranca, de pontualidade, de confianca dos passageiros e limpeza. Um
dos motivos da crise das ferrovias no Rio de Janeiro foi a construcdo da ponte Rio-Niterdi, que
impactou negativamente nas linhas ferroviarias que ligavam 0s quatro municipios, e como

consequéncia foram desativadas por abandono?!, como apontam os jornais da época.

% Linha 3 do metrd: abandono e construgbes no meio do caminho. Disponivel em:
<https://extra.globo.com/noticias/rio/linha-3-do-metro-abandono-construcoes-no-meio-do-caminho-
370216.html>
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As linhas férreas chegaram ao fim também pela precariedade do seu servicgo, sendo ele
desorganizado com horario de saida, sem higiene, despreparado e inseguro, pelos acidentes e
assaltos constantes, podemos comparar as figuras 31 e 32 para verificar o estado do trem que
rodava na época e os que rodam hoje no Rio de Janeiro. Ha clara diferenca de estruturas para
locomocdo na sociedade. O sistema rodoviario apresentava mais conforto e pontualidade para
as sociedades locais, 0 que tornou a ferrovia um modo de transporte coletivo obsoleto na cidade

por desorganizacao dos gestores publicos e falta de interesse e investimento.

Figura 31. Trem de S&o Gongalo inutilizado deteriorado pelo tempo.

|
|
1
l

Fonte: Trem Niter6i — Itaborai. Disponivel em: <https://www.estacoesferroviarias.com.br/trens_rj/niteroi-
itaborai.htm>. Acessado em: 10 de outubro de 2019.
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Figura 32. Trem do Rio de Janeiro.
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Fonte: Supervia. Disponivel em: <https://www.supervia.com.br/pt-br>. Acessado em: 10 de outubro de 2019.

A tecnologia é a ferramenta fundamental a ser utilizada de modo correto para diminuir
0s problemas da falta de sustentabilidade na mobilidade urbana. Para Machado (2018), os novos
debates giram em torno dos recursos ndo tarifarios, como a taxacdo do uso do automovel
(pedagios, estacionamentos e combustiveis). Outra tendéncia é a geracdo de novos meios de
tecnologia de comunicacdo e a economia compartilhada, como também a preocupacao
ambiental, buscando alternativas de tecnologias limpas, como 6nibus elétricos. Estdo sendo
analisados também os modelos de concessdo, buscando novos meios de exigir qualidade e
modelos de negocios.

O Plano de Mobilidade Urbana é mais do que seus produtos, trata a mobilidade e a
sociedade visando a qualidade de vida, melhores condi¢bes para um desenvolvimento
econdmico e urbano sustentivel. Ela deve estar alinhada a duas preocupagfes, com o
envolvimento dos vereadores na elaboragdo do Plano e o envolvimento da populagdo em sua
aprovacdo na Camara Municipal. A consolidacdo do PMU é uma lei, que discute os elementos
para a politica de mobilidade urbana com instrumentos normativos. Como medidas para o
Plano, identificamos a necessidade da elaboracéo ou revisdo da legislagdo municipal, depois a
aprovacao pelos gestores publicos, gerando assim novas possibilidades para a cidade de modo

transparente (BRASIL, 2015a).
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Os aspectos metodologicos e atividades sugeridas para o PMU Municipal de Séo

Gongalo trazem as seguintes pesquisas e levantamentos no quadro 3.

Quadro 4. Proposta de avaliacdo do PNMU para PMU.

Secdo propositiva
O que Como
Serdo analisados e revistos como critérios para o projeto a Lei Politica Nacional
de Mobilidade Urbana — 12.587/2012. As legislacdes e politicas usadas também
serdo CF/88 — Inciso XX do art. 21 e 182; Estatuto da Cidade — 10.257/2001;
Plano Diretor de Sdo Goncalo de 1999 e 2009, principalmente seu art. 3°
ConCidades 2004; SeMob; as PLs: 694/95, 1974/96, 2234/99. Apesar de ja
vistos até aqui, eles terdo a funcéo do projeto seguir dentro da lei, mas também
apresentara como novo a lei 5628 — Bilhete Unico, como influencia na
desigualdade social.
1- Tempo levado de casa trabalho;
2- Tempo de congestionamento e seus prejuizos;

1- Legislagéo

2- Congestionamento

3- Sistema Ferroviario 1- Identificar como anda o planejamento para a sua implementago;
1- Identificar o grau de interesse dos politicos de Sdo Gongalo em fazer o BRT;
4- Sistema Rodoviério 2- Destacar pontos da cidade para corredores exclusivos (no caso no mesmo
espaco que era utilizado o trem antigamente);
5- Sistema do metrd 1- Identificar como anda o planejamento para a sua implementagéo;

1- Pesquisar sobre a diminui¢do ou a Tarifa Zero na regido;

2- O prejuizo na cidade de SG pelo aumento constante da passagem;
1- Quantos veiculos sdo vendidos em SG de acordo com o IBGE Cidades;

2- Quantos espacos na cidade tem o incentivo de bicicleta e ciclovias;
7- Acessibilidade 3- Apontar as caracteristicas da cidade de SG (dormitério, no caso);
4- Analisar a infraestrutura da cidade e apontar melhorias;

5- Aindicacdo do programa TOD;
8- Satde 1- Apontar o n_umero qle acidentes_, _feridos e mortos em SG;
2- O custeio na saide da mobilidade urbana em SG;

1- Apontar os possiveis problemas em SG por causa do excesso do combustivel;
9- Poluicéo 2- Diferenciar quais os tipos de veiculos degastam mais 0 ambiente (ex.: carro,
Onibus, moto, etc.);

6- Desigualdade Social

Fonte: elaborado pelo autor.

Como observado no quadro 4 abordamos 9 categorias que orientardo como a cidade de
Sdo Gongalo pode usar para melhorar sua mobilidade urbana, com os temas: Legislacéo,
congestionamento, sistema ferroviario, sistema rodoviario, sistema do metrd, desigualdade
social, acessibilidade, satde e poluicao para avaliar os contextos de aplicacdo do PMU em S&o
Gongalo. Os itens 2 a 9, propdem andlise dos indices de desigualdade e mobilidade. Teremos
como medida comparativa, em termos de qualidade os pardmetros normativos apontados pelo

item 1, assim como a base dos programas, projetos e acoes da prefeitura de Sdo Gongalo.
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4.2 Resultados e Discussao

Para analisar a cidade de Sdo Goncalo, podemos partir da analise da piramide etéria, de
acordo com o TCE (2018), a piramide etaria sdo graficos que apresentam a quantidade da
populacdo em uma regido, relacionando sua faixa etaria e separado por géneros. A classificacédo
da faixa etaria ocorre em uma divisdo em trés partes, sendo ela partindo dos jovens (0 a 19

anos), adultos (20 a 59 anos) e a area de idosos (acima de 60 anos).

Figura 33. Distribuicdo da populacdo por sexo, segundo os grupos de idade Sdo Gongalo

Mais de 100 anos 42 0,0% 0,0% 74

95 2 99 anos a7 0% | 0.0% 121
30 a 54 anos 219 0.0% || 0.1% 564
25 a B9 anos TTE o1% | [ o.2% 1,661
20 a &4 anos 1650 D2 ] 0.4% 3.154
75a 79 anos 2.407 n.4% i 0.6% 5357
70 a 74 anos B.514 o7 1.0% 2.115
65 a 69 anos 0.104 I 1.4% 12.072
&0 a 64 anos 12.577 I 1.7% 15.365
55 a 59 anos 15.120 2.0% 17.212
50 a 54 anos 21.181 2.7% 24.083
45 3 49 anos 26.476 3.4% 30,071
40 a 44 anos 31.525 3.0% 35.104
35 3 39 anos 35,482 4.4% 20102
30 a 34 anos 35.243 4.3% as.132
25 a2 29 anos 28 006 4.4% iggze
20 a 24 anos 40.857 4.7% 42.035
15 a 19 anos 40112 4.0% 40 580
10 a 14 anos ar214 4.0% 35.807

5a9anos 25 0A2 4.1% 3F 1T

0 a4 anos a7.810 4.1% 351932

Mulheres

Fonte: TCE, 2018.
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Figura 34. Distribuicdo da populacéo por sexo, segundo os grupos de idade S&o Gongalo.

"

Mais de 100 anos 12 0,0% 0.0% G
35 a 89 anos 8O 0.0% |0.0% 277
30 a 94 anos 402 0,0% I 0.1% 054
25 a 89 anos 1.202 s | [ 0.2% 2554
20 a 24 anos 347D 0,3% . 0.8% 5655

75279 anos 5.433 n.5% 0.8% 5.009
70 a 74 anos 2111 r.e N 1.3% 12.773
85 2 €9 anos 12.830 12% [N 1.6% 16,957
&0 a €4 anos 17.058 2% NG 2.2% 22555
55 a 59 anos 23.005 ] 2.3% 25250
50 a 54 anos 20.077 : 3.4% 24.146
45 2 49 anos 28302 4% [ 3.8% 70185
40 a 44 anos 35.405 22% 4.0% 20.700
35 239 anos IT.441 27 [ 4.1% 41.088
30 a 34 anos 41.775 4.5% 45.102
25 a 29 anos 41.225 4.5% 44745
20 a 24 anos 23853 4.2% 41.640
15a 19 anos 25804 4.0% 20255
10 a 14 anos 41.854 4.0% 40118

5a89 anos 33388 3.3% 12874

0adanos 26.580 0% I 2.6% 26.100

Homens - Mulheres

Fonte: TCE, 2018.

Ao analisarmos as Figuras 33 e 34 sobre a piramide etaria do Censo de 2000 e 2010 de
Sdo Gongalo, ocorreu a mudanga da sua taxa de natalidade e de mortalidade. As figuras
esclarecem a mudanca do padréo da qualidade de vida das pessoas, onde a taxa de natalidade
diminui de uma década para a outra e 0 aumento do envelhecimento da populacéo, aumentando
assim a expectativa de vida. Ao compararmos as imagens, identificamos que em ambos 0s
dados, a principal parte da populagdo continua concentrada na fase adulta, por causa da sua
quantidade de pessoas, sendo ela também a parte fundamental de atuacdo no mercado de
trabalho, logo, sdo os que mais utilizam o uso do espago publico, s&o 0s que necessitam de uma
estrutura na cidade para que tenham retorno na melhora da sua qualidade de vida.

O indice de Desenvolvimento Humano foi criado pela Organizagio das Nag@es Unidas,
para medir o desenvolvimento dos paises por trés indicadores, que sdo a educacdo, longevidade
e renda. A educacdo é pela média dos anos de estudo da populacao adulta com os anos de estudo
esperados da populacdo jovem; a longevidade é pela expectativa de vida da populacdo ao
nascer; a renda € pela média nacional per capita, medida pelo dolar-PPC (paridade do poder de
compra).

O indice de Desenvolvimento Humano Municipal — IDHM varia dos valores entre 0 e

1. Quanto mais proximo a 1, maior é o desenvolvimento humano da unidade federativa e a sua
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classificacdo é: Muito Baixa (entre 0 e 0,499); Baixo (entre 0,500 e 0,599); Médio (entre 0,600
e 0,699); Alto (entre 0,700 e 0,799); Muito Alto (entre 0,800 e 1). Figura 35 corresponde ao
IDHM de S&o Gongalo, realizado a partir do Censo dos respectivos anos dos dados, dos quais
os valores de 2010 da Renda corresponde a 0,711; da Longevidade a 0,833; e, Educacéo de
0,681. Ao analisar os dados de Sdo Gongalo, identificamos que o municipio esta na faixa de
IDHM alto, porque seu valor esté entre 0,700 e 0,799, sendo o principal fator que contribui para

o indice alto € a longevidade. Veja na Figura 35.

Figura 35. IDHM de S&o Gongalo entre 1991, 2000 e 2010
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Figura 36. Evolucéo do IDHM — S&o Gongalo — RJ
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Fonte: IDHM de Séo Goncalo. Realizado pela PNUD, |Ipea e FJP. Disponivel em:
<http://atlasbrasil.org.br/2013/pt/perfil_m/sao-goncalo_rj#habitacao>. Acessado em: 20 de maio de 2020.

A figura 36 corresponde a evolucdo do IDHM. Em 2010, em S&o Gongalo, o valor
remetia a 0,739. Identificamos que os cinco dados apresentam evolugdo do desenvolvimento
das respectivas regides, e analisando a diferenca de duas décadas, Sdo Gongalo deixou de ter
um IDHM baixo em 1991 e passou para o IDHM alto, o que demonstra que teve uma evolugédo
na renda, longevidade e educacéo.

Carminatti Janior e Baptista (2018) relatam sobre o Plano Diretor de Sdo Gongalo, lei
complementar n° 1/2009, indicando que, no Plano Diretor em seu artigo 9° sdo apresentados
suas diretrizes gerais, demonstrando que o transporte aparece como um direito (inciso I1); assim
como a proposta da racionalizacdo da rede viaria e servicos de transportes, buscando sua
reducdo do custo e tempo de deslocamento da populacéo (inciso VI); oferta de equipamentos
urbanos e comunitarios; o transporte e servigos publicos necessitam de interesse da populacédo
(inciso XIV). No artigo 10° (inciso X) observa-se que o transporte coletivo é prioridade das
acOes governamentais. No artigo 14°, é falado sobre o transporte publico, como modo de

estratégia para promover o desenvolvimento social do municipio, como também no artigo 15°
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(inciso 1ll), o ambito da estruturacdo viaria, de transportes publicos e condicdes de
acessibilidade. Ao verificarmos os artigos do plano diretor, verificamos a necessidade do
combate aos congestionamentos, da poluicao e acidentes devem ser prioritarios.

Para os autores, o Plano Diretor de Sdo Gongalo destaca que os objetivos das politicas
sdo vistos no artigo 45° a importancia da ocupacao urbana (inciso I1); necessidades basicas da
populacéo (inciso I11); escoamento da estrutura de producédo, comércio e servigos (inciso 1V);
institucionalizacdo de um sistema de transporte compativel a demanda e renda dos usuarios
(inciso V); estimular o uso do transporte publico de passageiros e reducdo do transporte
individual (inciso V1) e compatibilizar com o Sistema de Transportes Urbanos de Sdo Gongalo
e de Passageiros, tendo integracdo operacional e tarifaria (inciso VII) (CARMINATTI
JUNIOR; BAPTISTA, 2018).

No que se refere ao poder executivo municipal, de acordo com o artigo 48, o Plano
Diretor de Transportes Urbanos — PDTU, deve considerar os problemas no municipio. O artigo
118° observa que o plano diretor deve ser realizado a cada 10 anos. O que se aponta é que 0s
planos diretores sao feitos com uma desestruturacdo ou por copiar de um outro municipio, sendo
uma ferramenta pouco utilizada para o aproveitamento no desenvolvimento territorial.

A cidade de Sdo Gongalo n&o possui um Plano de Transporte articulado ao seu Plano
Diretor, o que interfere no desenvolvimento econdémico da cidade. Assim, as politicas voltadas
ao transporte publico ndo sdo pensadas de modo integrado, estando no plano diretor da cidade
e relacionado a ocupacéo do solo e habitagdo. Portanto, os problemas de congestionamentos
que interferem na vida das pessoas, no seu trabalho e lazer, como também interfere na economia
do pais, passam a margem da resolucdo dos planos publicos.

Uma das alternativas para a melhoria do transporte publico é a mudanca do seu
pensamento, retirando o lucro nos seus servigcos como ponto predominante. A ineficiéncia do
transporte publico e da mobilidade urbana é reflexo, como visto, da segregagdo espacial. O
congestionamento e 0 tempo gasto se tornam problemas estruturais da mobilidade. Um dos
modos de melhorar o problema puablico de mobilidade urbana em Sdo Gongalo € a
diversificacao do transporte coletivo, como no uso de trens, metrds ou BRT’s.

Ao nos depararmos em combater a desigualdade social na mobilidade urbana, devemos
destacar as implica¢fes econdmicas, sociais e espaciais que se deu o bilhete unico. O bilhete
Unico € um sistema de integracdo de tarifa implementado em 2010 na Regido Metropolitana do
Rio de Janeiro, na busca de melhorar o sistema de transporte da regido pelo meio de integracéo.
O sistema de bilhete unico foi instituido pela Lei Estadual n°5.628, de 29 de dezembro de 20009,
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entrando em vigor no dia 1° de fevereiro de 2010, sendo uma ferramenta de integracéo tarifaria
por meio da bilhetagem eletronica.

De acordo com Carminatti Janior e Baptista (2018), um dos instrumentos para o0
planejamento urbano no Brasil é o uso das leis urbanisticas e planos diretores, medidas essas
na busca para melhorar a mobilidade urbana. Os servicos prestados no transporte publico
necessitam de projetos que sejam transparentes, COmo 0S consOrcios que 0s ganharam e que
necessitam de melhorias.

De acordo com o Consércio Quanta-Lerner (2018), um dos problemas do bilhete Unico
é que o uso dele é para prioridades para viagens intermunicipais, ja que o valor para viagens
municipais ndo tem tanta diferenca em seu uso, ndo trazendo tanto retorno para 0s USUArios,
dificultando assim as pessoas que necessitam do transporte coletivo para uso em curtas
distancias. Lembremos que em 2018, o Bilhete Unico passou por reformulagio e

recadastramento de usuéarios limitados a trés salarios minimos.

Figura 37. Mapa dos aspectos econdmicos — 2010.
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Fonte: Silva e Murta (2012).

De acordo com Silva e Murta (2012), na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro

apresenta em sua maioria a conjuntura aproximadamente 35% de popula¢do com até 3 salarios
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minimos. Na figura 37 é demonstrado que 0s custos com transporte representam uma maior
despesa do servico publico para as familias de baixa renda. O uso do bilhete Unico proporciona
0 menor custo das viagens, logo ocorrem mais viagens. O quanto mais tiver postos de trabalho
no municipio, maiores sdo as transacdes com o bilhete Unico. Nas grandes cidades, a
distribuicdo dos modos de viagens € resumida em nao motorizadas, em transporte coletivo ou
em transporte individual. JA os municipios do Rio de Janeiro e Niter6i apresentam como o
principal modo de transporte o individual.

Para Carminatti Junior e Baptista (2018), o tempo no transito no transporte publico ou
privado é um dos principais descasos no novo milénio, impactando na qualidade de vida. As
condigdes dos transportes publicos em Sdo Goncgalo sdo de baixa qualidade, trajetos sem

infraestruturas e histérica inexisténcia de logica para seu funcionamento.
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Tabela 1. Movimento de passageiros segundo os transportes rodoviario, ferroviario, hidroviario e aeroviario no
Municipio do Rio de Janeiro entre 1995-2019.

Passageiros (nimeros x 1000)

Ano Rodoviario Ferroviario
— Hidroviario Aeroviario
Onibus Metrd Trem Bonde
1995 1201 636 84 977 98 784 109 25961 6 624
1996 1190439 92516 82 388 61 26 828 6991
1997 1176 041 70 259 58 210 147 26 537 8217
1998 1183 406 86 426 47787 165 24 375 9283
1999 1083475 106 890 64 022 276 24 561 9415
2000 1018 046 113 021 80 506 296 24949 10 318
2001 952 219 109 918 80 247 276 26 959 10 865
2002 897 925 110 843 87 276 647 21582 11 700
2003 834 715 113383 100 657 846 21025 10 057
2004 793 466 120 405 95391 953 20019 10 956
2005 770 936 129 091 97 686 642 20 465 12 287
2006 821 749 135212 105 768 462 21765 12 475
2007 791322 150 103 118 802 577 19 607 13 648
2008 818 443 154 013 128 182 622 22103 14 464
2009 840 729 152 747 126 185 599 22 684 17 042
2010 860 062 164 241 135751 584 26 530 20 169
2011 931 299 179 893 142 292 315 29 206 23609
2012 1200401 187 701 143 592 28 689 26 650
2013 1208 799 192 479 152 334 28 958 26 465
2014 1263915 227 408 163 856 28 453 27414
2015 1326 079 232561 177 941 121 26 984 26 608
2016 1278514 253614 181 010 299 24072 25358
2017 1175684 244710 160 663 245 19 810 25704
2018 1088 782 241329 162 898 308 19 264 24 369
2019 1008 326 251233 163 855 407 20 609 22 656
Fonte: DataRio, Tabela 440. Disponivel em:<http://www.data.rio/datasets/movimento-de-passageiros-segundo-os-transportes-

rodovi%C3%A1rio-ferrovi%C3%Alrio-hidrovi%eC3%Alrio-e-aerovi%eC3%Alrio-no-munic%C3%ADpio-do-rio-de-janeiro-entre-1995-
2019>. Acessado em: 20 de abril de 2020.
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Tabela 2. Movimento médio diario de passageiros, segundo os transportes rodoviario, ferroviario, hidroviéario e

aeroviario no Municipio do Rio de Janeiro entre 1995-2019.

Passageiros (x1000)
Ano Rodoviario Ferroviério
- Hidroviario Aeroviario
Onibus Metrd Trem Bonde

1995 3292 323 266 0,3 71 18
1996 3261 352 223 0,2 74 19
1997 3222 269 158 0,4 73 23
1998 3242 358 130 0,5 67 25
1999 2968 399 175 0,8 67 26
2000 2789 422 221 0,8 68 28
2001 2609 415 220 0,8 74 30
2002 2 460 415 239 1,8 59 32
2003 2287 425 276 2,3 57 28
2004 2174 440 261 2,6 56 30
2005 2112 464 268 1,8 56 34
2006 2251 489 290 1,3 60 34
2007 2168 538 325 1,6 67 37
2008 2242 547 489 1,7 64 40
2009 2303 548 496 1,6 65 47
2010 2356 588 499 1,6 72 55
2011 2552 640 516 0,9 107 65
2012 3289 669 528 106 73
2013 3312 687 557 108 73
2014 3463 809 606 108 75
2015 3633 841 658 0,3 101 73
2016 3503 942 661 0,8 87 69
2017 3221 865 589 0,7 55 70
2018 2983 858 598 0,8 53 67
2019 2763 883 449 11 56 62

Fonte: DataRio, Tabela 728. Disponivel em: <http://www.data.rio/datasets/movimento-m%C3%A9dio-di%C3%Alrio-de-passageiros-
segundo-os-transportes-rodovi%C3%Alrio-ferrovi%eC3%Alrio-hidrovi%C3%Alrio-e-aerovi%eC3%Alrio-no-munic%C3%ADpio-do-rio-
de-janeiro-entre-1995-2019>.

A importancia das tabelas 1 e 2 é que a conjuntura apresentada reflete o quanto o sistema
rodoviario concentra peso na cidade de Sdo Gongcalo, verificando que o sistema viario de 6nibus
teve um periodo em que esteve em alta, caiu e depois voltou a crescer, sendo o principal meio
de locomogéo no Rio de Janeiro, enquanto aos demais modais estdo em fase de crescimento,

mas lento.

97



Figura 38. Distribuigdo dos trabalhadores ocupados por tempo de deslocamento na ida ao trabalho — moradores da
capital e da periferia da RMRJ.
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Fonte: MIHESSEN; MACHADO; PERO (2015).

Figura 39. Tempo médio de deslocamento (em minutos) dos municipios — RMRJ (2010).
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Fonte: MIHESSEN; MACHADO; PERO (2015).

Ao analisarmos a figura 10, 38 e 39, identificamos a questdo de tempo do movimento
pendular na RMRJ, relacionado em duas partes, a primeira em cinco critérios, os que levam
entre 0 e 15 minutos, entre 15 e 45 minutos, entre 45 e 90 minutos, entre 90 e 135 minutos, e
acima dos 135 minutos; a segunda é sobre o tempo que as pessoas levam para trabalhar na
cidade do Rio e da periferia da RMRJ. Assim, podemos questionar a alta quantidade para as
pessoas viajarem no trajeto casa-trabalho, onde nos dois casos, tanto a Cidade do Rio, tanto a

Periferia da RMRJ leva mais de uma hora em sua maioria, o que faz observamos em dados
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quantitativos que o problema e perda na mobilidade urbana é alto, afetando a qualidade de vida
das pessoas e prejuizos financeiros.

Para Ferreira (2017), o movimento pendular € uma realidade brasileira, que reflete as
desigualdades sociais e espaciais. O tempo de deslocamento até o trabalho é um indicador
importante, para medir a qualidade de vida. As pessoas fazem o movimento pendular
principalmente para estudar, trabalhar, lazer e outras atividades. Na RMRJ ocorrem polos de
centros para receber os trabalhadores diarios. Destaque ao municipio do Rio de Janeiro, que
tem a caracteristica de receber bastantes pessoas por ser a capital do Estado, atraindo bastante
pessoas da baixada fluminense, principalmente Nova Iguagu e Duque de Caxias. Ja Niterdi se
destaca pela area de influéncia nos municipios do leste metropolitano (Sdo Gongalo, Itaborai e
Marica).

Na pesquisa de Ferreira (2017) foi realizado uma analise na RMRJ, o qual ele identifica
que até o Censo 2010 que 862.604 pessoas fazem o movimento pendular, sendo 832.340
pessoas (96,49%) tem como destino de trabalho a RMRJ e 30.264 (3,51%) que fazem o
movimento pendular para trabalhar fora da RMRJ. Das pessoas que trabalham na RMRJ, 77%
possuem empregos formais, ou seja, mais de 180 mil pessoas que realizam o movimento

pendular ndo tem carteira assinada, podendo ser caracterizado como trabalhadores informais.

Figura 40. Saldo de Entrada e Saida de pessoas que realizaram movimento pendular dentro da RMRJ em 2010.

Municipio Entrada (E) | Saida (5] | Saldo (E-S)
Belford Roxo 10795 80439 -TRG4d
Dugue de Caxins GILGH 95315 -4n100
Guapimirim T48 JRE3 -3135
Itahorai G448 30356 -23908
Itaguai GETO ilifi 212
Japeri L1634 16437 -143803
Magé 3573 23235 -19662
M aried HIsd 14128 12045
.1|.|1"Hl:|ljl|:l h17 35410 -33302
Nilopolis 11065 Gl 1l 20117
Niteroi 115G24 59646 S8978
Nova lgnagu 35371 105340 -G9969
Paracambi 862 2885 -2023
Chusimados 150973 IR _1 5995
Rin de Janeirn 30440 41316 1589124
Sh0 Gangalo 21451 161385 -1249034
Sa0 Jodo de Meriti 18730 AT480 -GRTEN
Seropédica 2000 8270 -5370
'T.-:r';_'_l:e'l ahd any4 -2510

Fonte: Ferreira (2017).
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A partir da figura 40 conseguimos analisar as pessoas que se dirigem pela RMRJ, sendo
0 primeiro lugar o municipio do Rio de Janeiro (530.440), em segundo Niterdi (118.624),
terceiro Duque de Caxias (50.165), quarto Nova Iguacu (35.371) e quinto Sdo Gongalo
(21.451). A cidade de Niteroi é responsavel por 14% do movimento pendular, onde 87% das
pessoas que trabalham no municipio residem nas cidades de Sdo Gongalo (72,9%), Itaborai
(9,9%) e Maricé (4,2%), além dos 6,6% das pessoas que vem da cidade do Rio de Janeiro. O
municipio de Sdo Gongalo corresponde 87% das saidas para trabalharem em outras cidades e
retornam para casa diariamente.

A figura 41 demonstra que 90% das pessoas dos municipios de Guapimirim, Japeri,
Marica, Queimados e Tangua demoram mais de uma hora para chegarem ao municipio do Rio
de Janeiro. J& os trabalhadores de Belford Roxo, Duque de Caxias, Itaborai, Marica, Nova
Iguagu, Paracambi e S&o Gongalo corresponde entre 70% e 90% que enfrentam mais de uma
hora de deslocamento. Ja as cidades de Mesquita, Nildpolis, Niterdi, Sdo Jodo de Meriti e

Seropédica precisam de mais de uma hora para irem trabalhar no Rio de Janeiro.

Figura 41. Percentual de pessoas que demoram mais de uma hora para chegar ao trabalho no Rio de Janeiro, por
municipio — 2010.

Guapimirim
Tangua

Japeri
Quesmados
Manca

ltaborai
Paracambi

Magé

Sao Gongalo
Nova lguacu
Bellord Roxo
Duque de Caxias
Seropédica
Mesquita

S&o Joao de Menti
Niterdi

Nilopodis

tagual

Municipio

® Destino Rio de Janeiro

00 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000
% oe Pessoas que gastam mais de Lh

Fonte: Ferreira (2017).

As Regides Metropolitanas do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo tem grande concentragao
de populacdo e producao de riqueza. De acordo com a Firjan (2014), as regides tém vantagens
por atrair novos negécios, com alto valor agregado, com oferta de infraestruturas urbanas

(escolas, trabalho, lazer, comércio, servicos e hospitais), oferta de emprego e oportunidades
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para melhorar a médo de obra, mas que a sua concentracdo ocorre no centro da cidade e zona
sul, gerando 60% dos fluxos de transporte. Na RMRJ existe oferta de expansao industrial e
habitacional. Sobre a mobilidade urbana, nas cidades tem graves problemas, por causa do
processo de expansdo econémico e territorial, ndo sendo planejadas para evitar a concentracéo
de viagens nos sentidos e horarios iguais, gerando assim congestionamentos todos os dias.

De acordo com a figura 42, identificamos as viagens por motivos de trabalho e estudo,
como também representa mais da metade das viagens diarias, ocorrendo uma concentracao de
periodos de tempo, gerando assim impacto na mobilidade. Outro ponto importante é o dado do
uso de bicicleta a pé tem fatores importantes, como na Base domiciliar de estudo tem o nivel
principal, onde deve ser estimulado a acessibilidade desse setor nos outros. Para melhorar o
quadro da mobilidade urbana, vem ocorrendo constantes investimentos nesse setor na RMRJ,
como ocorre no Arco Metropolitano, BRT, TransCarioca, TransOlimpica, TransOeste,
TransBrasil e TransBaixada, sendo construidos 14 quildmetros de linhas de metré e sistema
ferroviario. Esse investimento tera como um dos objetivos diminuir o congestionamento, mas
lembram também que o investimento ndo pode parar nas infraestruturas de transportes, porque

deve considerar projecdes sobre o crescimento populacional e frota de veiculos.

Figura 42. Viagens diarias na RMRJ.

Viagens diarias, por motivo, na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro jem milhdes)

S Transporte pablico . Total
. . Transporte individual - . ye - Ape e . -
Motivo de viagem {automével e maolncicleta) (onibus, van, frem, metro, @&xi e bicicleta dE.-.;, Parficipagao

Base demiciliar - Qutros 1.6 4.1 23 3.0 MHn
Base domiciliar - Trabalho 20 3.6 1.7 7.3 %
Base demiciliar - Estudo 0.5 1.7 27 40 21%
Base ndo domiciliar - Cutros 02 2.5 0,4 3.3 14%

Fonte: Firjan (2014).

Na figura 43, podemos identificar a projecdo dos congestionamentos na RMRJ em
quilémetros. Os congestionamentos ndo é um problema s6 da mobilidade urbana, mas interfere
na qualidade do sistema de transportes por causa do tempo perdido, gerando prejuizos
econdmicos, como o custo do congestionamento na RMRJ que atingiu R$ 29 bilhdes em 2013
(FIRJAN, 2014). Existe a necessidade de investimentos em novos modais, como o uso de trens
e metrd, como também utilizar a Baia da Guanabara para deslocamentos intermunicipais, ja que
a tendéncia refletida na projecao de congestionamentos nos préximos anos € de crescimento, 0

que ira gerar um prejuizo de R$ 40 bilhdes em 2022, como demonstra a figura 44.
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Figura 43. Evolugdo dos congestionamentos na RMRJ (em km).
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Fonte: Firjan (2014).
Figura 44. Evolucgdo do custo dos congestionamentos na RMRJ (R$ bilhdes).
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Fonte: Firjan (2014).

A preocupacao com planejamento na mobilidade urbana na RMRJ ainda € baixa. Os
problemas na RMRJ séo vistos pela pouca diversidade de modais de transportes em regides que
ndo é da capital, como no uso das barcas na Baia da Guanabara e a falta de novas linhas que
facam novas conexfes até o polo central da RMRJ, buscando a reducdo do transporte
rodoviario. A identificacdo dos congestionamentos ocorre também principalmente nas viagens
pendulares de longa distancia, que necessita também da ampliacdo do sistema de transporte

publico de massa e diminua o tempo dos congestionamentos.
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A RMRJ concentra as atividades de trabalho e habitacdo. De acordo com o Consorcio
Quanta-Lerner (2018), para atender a populacdo com as infraestruturas e servigos de transporte,
a RMRJ consome o pouco recurso econémico disponivel, estimulando a expansao urbana de
baixa qualidade, necessitando investimento no transporte ativo e coletivo de baixa e média
capacidade para as pessoas que utilizam para trabalho e assim diminua a quantidade de tempo
no deslocamento. Uma das alternativas para que tenha o melhor uso do transporte coletivo € o
uso da Baia de Guanabara para transporte de massa, fazendo com que ela integre por ela e
facilite a locomogdo pela RMRJ, o que melhoraria as atividades turisticas e o uso das
comunidades tradicionais, mas o planejamento para 0 seu uso se tem a barreira pela
concorréncia do servico de transporte terrestre. O transporte sobre trilhos € outro papel
importante na formacéo da metrdpole, por causa do seu suporte e identidade.

Ao analisar a mobilidade nas cidades brasileiras, deve ser observado o procedimento da
urbanizacdo acelerada e a industria automobilistica no pais. Esses dois pontos ocasionaram,
junto com a falta de uma politica de desenvolvimento urbano e duradouro, uma condi¢édo de
transporte inadequado, como pode ser visto numa analise das RMRJ e RMSP, na Figura 45,
comparada com as demais do Brasil e do mundo, demonstrando a relagéo do local e o tempo
gasto, o que demonstra que as duas regides metropolitanas é uma das lideres em média de tempo

na relacdo casa-trabalho.

Figura 45.Tempo de deslocamento casa-trabalho médio de regiGes metropolitanas brasileiras e do mundo (Valores

de 2009 para RMs brasileiras).
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Outro fator para o problema na mobilidade urbana é o fato de ter crescido o nimero de
carros e motos na RMRJ, sendo adquiridos primeiramente por pessoas com alta renda e maior
poder de decisdo nas politicas publicas, gerando a desigualdade na mobilidade urbana, fazendo
com que 0s mais pobres utilizem o transporte coletivo superlotados. Conforme o Consércio
Quanta-Lerner (2018), o aumento da renda das pessoas, faz com que elas tenham poder
aquisitivo para terem um carro, gerando um crescimento de posse de carros e motos na RMRJ,
como pode ser visto na figura 46. Referente a cidade de Sdo Gongalo, esta figura demonstra
também a diferenca da taxa de crescimento na cidade, onde tanto a populagéo, tanto os modos
de transportes cresceram. Ao observar esse crescimento, identificamos que se tem necessidades
de planejamento de infraestrutura e mobilidade urbana na cidade, ja que nao se tem perspectivas
para o controle do poder de compra e populacional. Logo, h& de serem concretizadas medidas
a melhorar a qualidade de vida na mobilidade urbana com a acessibilidade, a partir da mudanga

do atual uso do espaco.

Figura 46. Taxa de motorizacdo dos municipios da RMRJ, 2010 e 2015.

Municipio Populagio Carros Motocicletas Onibus Taxas de crescimento anual
2010 2015 2010 2015 2010 2015 2010 2015 Populacao Camros Motocicietas Onibus
Rio Bonsto 55.551 57615 25250 28318 483% 5962 514 493 07% 24% 4™ 8%
Naterdl 487562 49696 158673 184031 21366 29554 3338 4257 04% 32% 7% 55%
Rio de Janeiro 6320446 6476631 1593150 1943456 179.368 277715 20487 36404 05% 44% 110% 47%
Itaguai 109.091 119143 22183 30791 3962 5659 516 615 18% 78% 86% 386%
Marica 127.461 146549 23068 3415 6013 9218 554 B9 30% S6% 107% 8%
Nibpols 157425 158.309 26314 BT 4AT8M 7478 455 495 01% 7.1% 11.3% 18%
Cachoetras de Macacu 54273 56.290 8437 12582 3012 4472 159 223 07% 98% 97% 81%
Itaborai 218.008 229007 31538 48314 7830 11985 1239 1282 1.0% 106% 106% 07%
Paracambi 47124 49521 7.385 10297 1479 2135 154 213 10% 75% B9% 7.7%
S30 Jodo de Menit 458673 460625 64743 93074 9581 16589 1725 1879 01% 88% 146% 18%
g 796.257 BO7492 104091 151703 19957 32957 2520 327% 03% 91% 130% 60%
999728 1038081 128623 193611 25672 40683 4413 5387 08% 101% 1% 44%
855.048 882729 109868 161679 21208 34351 4071 4985 06% 94% 124% 45%
168.376 170.751 17.007 27898 3831 65235 750 800 03% 128% 126% 13%
2132 234808 2331 37540 7097 12236 588 629 07% 122% 145% 10%
78.186 82892 7270 13025 1668 3186 54 380 1.2% 158% 182% 83%
Tangua 30732 32426 2310 4782 1050 1605 48 146 1.1% 214% 106% 406%
Guapiminm 51483 56515 5018 8188 1885 3024 84 13 20% 1256% 121% 11,™%
Queimados 137962 143632 12054 19843 4354 7091 00 485 08% 125% 126% 123%
Balford Roxo 469332 481127 39764 64779 9823 1702 955 1400 05% 126% 147% 93%
Japen 95492 99 863 5042 9036 1778 3254 % 108 09% 158% 166% 25%
TOTAL RMRJ 11945532 12280703 2415099 3112820 340551 532361 52240 64.389 06% 58% 113% 4%

Fonte: Consorcio Quanta-Lerner (2018).
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Figura 47. Tempo médio em minutos dos deslocamentos na RMRJ, 2003.
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Fonte: Consorcio Quanta-Lerner (2018).

Na figura 48, podemos analisar o tempo médio dos deslocamentos na RMRJ em 2003,
outro ponto importante também é que podemos identificar em seus detritos os tempos médios
de cada municipio para seus deslocamentos, 0 que demonstra na pesquisa com dados ja trazidos
é que esse tempo em Sdo Goncalo aumentou e que as alternativas pelos gestores publicos para
a mobilidade urbana ndo tiveram bons resultados. Os municipios em volta da capital da RMRJ
ocorreram um desequilibrio histérico no seu espaco, 0 que gerou uma segregacao socioespacial,
basta comparar os tempos gastos nas viagens partindo da Baixada Fluminense com a Zona Sul
(RJ). Outro fator importante é o percentual de viagens que duram mais de uma hora em sentido
ao Rio de Janeiro, com sentido de origem ou destino de Sdo Gongalo, como pode ser visto na

figura 47.
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Figura 48. Viagens de base residencial por motivo de trabalho acima de uma hora de Sdo Gongalo RMRJ, exceto

Rio de Janeiro, 2010.
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Ao observarmos a figura 48, verificamos a necessidade de se criar uma estrutura

metropolitana da mobilidade em rede, possibilitando uma integragdo entre os municipios e

assim promover o desenvolvimento regional, o que resultaria em reducdo de tempo e de

distancia. Outro fator importante para se analisar na mobilidade urbana é a preferéncia da

escolha do modal de transporte coletivo e individual na RMRJ, como pode ser analisado e

comparado na Figura 49.

Figura 49. Divisdo Modal RMRJ de 2003 e 2012 respectivamente.
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Fonte: Consorcio Quanta-Lerner (2018).
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A figura 50 demonstra os resultados da mobilidade na RMRJ em 2012, que foram
apresentados no Relatorio n° 4 do Plano Diretor de Transporte Urbano da Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro. A figura demonstra a relacdo das viagens na regido com os modais da
populacdo e a relagcdo com o tempo gasto, observando principalmente os 6nibus Intermunicipais
e Municipais, com tempos médios de 57,9 minutos e 39,8 minutos respectivamente, enquanto
as viagens automobilisticas chegam a 36,6 minutos, o0 que se torna um incentivo a mais para o

uso do transporte individual.

Figura 50.Tempo médio de viagem por modo de transporte em minutos na RMRJ (2012).
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Fonte: Consorcio Quanta-Lerner (2018).

Um dos problemas na cidade de Sdo Gongalo é o enraizamento, que significa que as
viagens produzidas em diregdo no préprio centro ou vizinhanga, devendo ser incentivado para
ter uma centralidade mais equilibrada. Podemos analisar entdo que na cidade de S&o Gongalo
deve ser reforcado a busca do baixo tempo de viagem para acessar as proprias centralidades,
mas o que se observa é que tem bastante o que melhorar, ja que ocorrem tempos superiores do
que 45 minutos, como pode ser visto na figura 51, 52, 53 e 27.

O que podemos observar nessas figuras sdo a quantidade de tempo que levam em média
em suas respectivas distancias. Podemos observar também a diferenca de tempo no uso do
transporte coletivo para o individual, onde a diferenca do transporte individual chega a quase
até trés vezes mais rapido do que o transporte coletivo, necessitando assim de novas alternativas
para que melhorem o tempo de deslocamento do coletivo. Ao observar esses pontos,

identificamos 0s motivos das pessoas que tem como ter o transporte individual dar a sua
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preferéncia, 0 que demonstra que faltam alternativas de transportes de curta distancia e que

melhore o seu tempo e deslocamento

Figura 51. Tempo de deslocamento por transporte publico (em minutos) até o centro do polo influenciador.
Macrorregido de Planejamento Leste.

rmers
Mapa de Macrozoneamento Estratégico da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro .
. -
fempo e desiocamento por ransporte pubico (em munuios) alé o e
centro o pola influenciador -

Fonte: Consorcio Quanta-Lerner (2018).

Figura 52.Comparacdo entre modos (Forma): Trajeto Colubandé - Brasilandia.
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Figura 53. Comparagao entre modos (forma): Trajeto Alcantara — Rodo.
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A figura 54 representa os planejamentos do Plano Diretor de Transporte Urbano da

RMRJ, onde podemos observar que séo planos para viagens para o leste da regido e em outras

direcdes da macrorregido, principalmente na cidade do Rio de Janeiro. Nele conseguimos

verificar que a cidade de Sdo Gongalo contemplaria a Linha 3, mas que até o momento final da

pesquisa ndo se teve nem o inicio do projeto. Outro ponto também de destaque é o Corredor

BRT, que ligaria MaricA — S8o Goncgalo — Niter6i, além das centralidades das areas de

influéncia, mas também foi outro projeto que até o fim dessa pesquisa nao se tiveram inicio.

Figura 54. Levantamento dos projetos do PDTU — 2012 para a Macrorregido de Planejamento Leste e as fun¢des

estimuladas.
Projeto Medida Estimuladas

Corredor BRT: Niterdi — Manilha (R.J-104) Dominandial Dependéncia
Corredor BRT: Tribobo — Marica (RJ-108) Domindncia
Corredor BRT: Neves — Santa Isabel (Av. Marica) Integracio
Ligagao hidroviaria: Arariboia — Botafogo Dependéncia
Ligagdo hidroviaria: Charitas — Botafogo Dependéncia
Ligag&o hidroviaria: Gradim — Cocota Dominandial Dependéncia
Ligac&o hidroviaria: Gradim — Praga XV Dependéncia

Ligag&o ferroviaria: Mage — Itaborai
Meird + BRS + Ciclovia: Araribola — Guaxindiba
Complementacdo da Linha 3

Fonte: Consorcio Quanta-Lerner (2018).
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O problema do transporte coletivo passa pela sua ndo prioridade e o incentivo pela
preferéncia a modais individuais, como demonstra o Consércio Quanta-Lerner (2018), alem do
fato do pouco investimento induzir a ineficiéncia, baixa conveniéncia e qualidade, gerando o
aumento da quantidade de transtornos, reajustes tarifarios desproporcionais a renda e etc. Um
diagnostico a ser revisto € 0 modo do seu financiamento e logistica, devendo ser analisado do
porqué que o usuario é praticamente o Unico que mantem o servi¢co. Um dos problemas na
RMRJ é que utilizasse alta quantidade de veiculos do sistema intermunicipal, para que consiga
vencer as restricdes de sua circulagdo, o que o prejudica 0 seu uso por causa dos incentivos do
uso do transporte individual. A pesquisa do consorcio chegou a conclusdo de que o modelo
vigente de financiamento da mobilidade na RMRJ € regressivo, porque ajuda a manter o
movimento do circulo vicioso de espraiamento, aumento de custos, perda de demanda e de
receita, aumento de subsidios, diminui¢do dos mais pobres ao acesso, além de aumentar o tempo
dos trajetos.

A figura 55 representa a quantidade de 6nibus com objetivo de transporte coletivo pela
RMRJ, tanto 6nibus municipal, tanto 6nibus intermunicipal em 2015. A cidade de Sdo Gongalo
representa a 2° em linhas, 3° em frota, 3° em empresa, sem consoércio divulgado, 5° em énibus
municipal e 2° em Onibus intermunicipal. Ao verificarmos os dados, identificamos que na
cidade de Sdo Gongcalo essa quantidade ndo € o suficiente para a satisfacdo dos usuarios, porque
a quantidade utilizada nao é o suficiente para atingir a melhora na qualidade de vida das pessoas,
por causa do sistema rodoviario sobrecarregado, o qual continua com congestionamentos,

superlotagdo e sem variancia de modais dos transportes.
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Figura 55. Viagens realizadas em Transporte Coletivo considerando o Municipio de Origem da Viagem. Realizado

pelo Plano Diretor de Transporte Urbano da RMRJ de 2015.
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Fonte: Cons6rcio Quanta-Lerner (2018).

Conforme Fix, Ribeiro e Prado (2015), a medida que 0s anos se passaram, 0s valores

das tarifas dos transportes aumentaram paulatinamente, com acréscimos acima da inflacéo,

fazendo com que pessoas se excluam na busca de empregos nas regiGes metropolitanas pelo

preco e 0 tempo para se chegar no local. O grande problema dos servigos prestados pelas
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empresas de transporte é a forma de regulacdo atual, sendo como critério de remuneracgao ser
paga por passageiros transportados, constituindo um circulo vicioso o qual é vantajoso para 0s
empresarios manter os 6nibus lotados sem qualidades, visando a maior quantidade de
passageiros e o lucro. De acordo com Ribeiro, Toledo e Schiaffino (2015), a catraca do
transporte coletivo representa uma barreira fisica que exclui pessoas de baixa renda dos espagos
publicos, ja que impossibilita a mobilidade das pessoas que ndo podem pagar pelo servigo. O
transporte publico € vinculado unicamente ao trabalho, ndo sendo incluido o lazer no dia-a-dia
das pessoas.

O uso da PNMU trouxe reflexos sobre o seu uso e uma avalia¢do disponibilizada em
2018 pela SeMob. Os dados sdo importantes monitoramentos e avaliagdo da PNMU, como
proposto no quadro 3 sobre a proposta de avaliagdo do PNMU para o PMU, da figura 56 até a
figura 62 representam os pontos 8 — Saude e 9 — Polui¢do, ambos dados sobre os indicadores
da SeMob.

Figura 56. Gasto com internagdes de feridos no transito pelo SUS no Brasil. Valor total e taxa por 100 mil

habitantes.
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Fonte: SEMOB 2018.
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Figura 57. Percentual gasto com internacGes de feridos no transito por modo de transporte.
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Fonte: SEMOB 2018.

Figura 58. Gasto com internac@es de feridos por 100 mil habitantes por Regido do Brasil.
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Fonte: SEMOB 2018.
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Figura 59. Gasto com interna¢des de feridos no transito por 100 mil habitantes nas 9 Regibes Metropolitanas +

RIDE DF.
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Fonte: SEMOB 2018.

Figura 60. Valor gasto com indenizagdes por mortes e invalidez (R$ Bilhdes).
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Fonte: SEMOB 2018.
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Figura 61. Custo do deslocamento por habitante, cidades com mais de 60 mil habitantes, Brasil.
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Fonte: SEMOB 2018.

Figura 62. Custo do deslocamento por habitante, cidades com mais de 60 mil habitantes, Brasil.
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As figuras 63, 64 e 65 foram divulgadas por Viana (2019), neles poderemos observar 0s
fluxos de deslocamentos para trabalho e estudos, fluxos intra e interurbanos em S&o Gongalo e
as urgéncias na cidade respectivamente. Nas duas primeiras figuras podemos verificar que 0s
destinos das pessoas continuam as mesmas e ndo se teve mudancgas em relagdo aos dados ja
expostos nas pesquisas. Ja a ultima figura podemos identificar que as pessoas da cidade veem
como urgéncia na regido, logo tem-se necessidade de investimentos no sistema metroviario e

ferrovidrio como condiz com as necessidades da populacao.

Figura 63. RMRJ: fluxos de deslocamentos para trabalho e estudo entre municipios (2018).
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Figura 64. S8o Gongalo: fluxos intra e interurbanos (2018).
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Figura 65. Sdo Gongalo: urgéncias para a cidade (2018).
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Fonte: VIANA, 2019.
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O Plano de Mobilidade em Sao Goncalo deve ser pensado em como deve ser efetuado

seu planejamento e aplicacdo, buscando a eficiéncia do uso de politicas publicas na busca de
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como atingir as camadas mais afetadas pelas condi¢Ges de desigualdades sociais, identificando
suas caracteristicas e alternativas para que o problema seja sanado.

Na analise da pesquisa, ao observarmos as legislacbes dos entes federativos, foi
identificado distintos problemas na ineficiéncia na mobilidade urbana e nas politicas publicas
em Sdo Gongalo. Verificamos que a cidade ndo s6 tem caracteristicas para se ter o Plano de
Mobilidade Urbana (PMU), como necessita, tendo em vista que Sdo Gongalo tem as
caracteristicas de cidade de grande porte e por cumprir os critérios do plano, que € ter mais de
20 mil habitantes, que sdo os critérios da PNMU. Em seu Plano Diretor, deve ser articulando
além da PMU, o conjunto do uso dos recursos do Estatuto da Cidade, que sdo recursos
disponibilizados para cidades com mais de 500 mil habitantes e o Estatuto da Metropole.

Para implementar o PMU, em suas diretrizes séo previstos que o planejamento contenha:
acessibilidade universal; desenvolvimento sustentavel, socioecondmico e ambientais;
eficiéncia, eficicia e efetividade nos servicos do transporte; ter uma gestdo democratica,
controle e avaliacdo; seguranca nos deslocamentos; distribuicdo justa dos beneficios sociais;
equidade no uso do espaco publico de circulacdo. O PMU contém em suas normas ajudas aos
gestores em como fazer o planejamento, podendo ser utilizados as diretrizes, a cartilha que é a
ferramenta resumida do plano, as 7 etapas para 0 passo a passo para 0 planejamento em
documentos da SeMob para orientar o seu planejamento, execucao e avaliagéo.

O problema de pesquisa era considerar a existéncia da ineficiéncia na mobilidade urbana
em Sdo Gongalo e se faltavam medidas para ampliar o desenvolvimento socioeconémico e
social via mobilidade. Identificamos que a cidade apresenta lacunas de documentos de
planejamento para mobilidade, além de pouca capacidade de articulacdo de acbes conjuntas
para problemas que a cidade, por si s6, ndo é capaz de resolver.

O contexto basico é de que devemos eliminar as barreiras invisiveis que ocorrem entre
centro e periferia, onde um polo é mais estruturado do que outros, como entre o centro do
municipio do Rio de Janeiro e em Niteroi, que tem seus servicos e lazeres diferenciados dos
demais municipios do Estado. O investimento nas areas segregadas em mobilidade afetaria
provavelmente outros setores da cidade, acontecendo o desenvolvimento territorial, diminuindo
o tempo do movimento pendular e aumentando as oportunidades de trabalho, servicos e lazer
na propria cidade. Outro ponto do contexto basico para o plano de mobilidade € a procura de
alternativas para que a populacéo alcance os direitos basicos da acessibilidade, dos quais seus

representantes politicos apresentem projetos que tenham caracteristicas de igualdade e justica
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para o seu uso, de modo democratico e que ndo ocorra uma segregacao espacial nos locais com
novos investimentos.

Um dos motivos demonstrados da necessidade do PMU em Sdo Gongalo séo os
problemas publicos identificados durante a pesquisas e vistos em dados, como: 0s custos na
poluicdo, nos ruidos e nos acidentes na mobilidade urbana (Figura 5, 6, 16, 17, 20, 21, 22, 56,
57, 58, 59 e 60); a alta quantidade de frota de veiculos (Figura 7, 8, 9 e 46); o alto tempo médio
de deslocamento (Figura 10, 38, 39, 41, 45, 47, 48, 50 e 51); histérico do salario minimo e
reajustes tarifarios dos 6nibus (Figura 13 e 14); alto uso do transporte individual (Figura 15 e
49); preco do combustivel (Figura 19); onde se tem maior proporcao de trabalhadores com
origem e destino (Figura 24, 25, 40, 42, 63 e 64); diferenca de tempo de um transporte coletivo
e individual dentro de S&o Gongalo (Figura 27, 52 e 53); diferenca dos trens de Sdo Gongalo
para o da RMRJ (Figura 31 e 32); evolucdo dos custos e congestionamentos (Figura 43, 44, 61
e 62); viagens realizadas em Transporte Coletivo a partir da origem da viagem (Figura 55);
pesquisa com a populacdo com as urgéncias na cidade (Figura 65).

Quanto aos resultados esperados para o plano na mobilidade urbana, ja foram previstas
iniciativas que poderiam fazer parte do plano, como: 0s novos modais seriam implementados
na cidade, como a linha 3 do metr6 em S&o Gongalo. Para alcancar esses resultados ela pode
ser dada a partir dos planejamentos e investimentos, como ja foi previsto com a participacao do
BNDES (Figura 28); determinadas solu¢des por onde passariam o metr6 (Figura 29 e 30);
implementacdo de corredores BRT e a baldeacdo com a linha 3 do metrd (Figura 54).

Ao relatarmos esses pontos, identificamos que a cidade de S&o Goncgalo tem
caracteristicas para se ter o plano de mobilidade urbana, mesmo que seja depois do seu proximo
plano diretor, porque ela tem as caracteristicas dos requisitos legislativos necessarios, a cidade
apresenta problemas publicos na mobilidade urbana, como na acessibilidade, uso do espago e a
necessidade da mudanca da preferéncia do transporte individual para o uso do transporte
coletivo e ndo motorizado.

Para o plano ser eficiente, além de identificar os problemas publicos que foram expostos
na pesquisa e com as informacdes dos dados, no planejamento deve ser previsto a mudanga do
estado atual e o estado que quer alcancar, o plano deve ter também uma equipe de gestores
qualificados e comprometido na busca da eficiéncia da sua implementacdo. O plano de
mobilidade urbana deve ser alinhado com o plano diretor, neles devem conter medidas que
modifiqguem a dindmica na cidade e que diminuam a desigualdade social, a partir das

precariedades identificadas na mobilidade urbana em S&o Gongalo.
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A analise das informacdes do projeto foram importantes para identificar os problemas e
pontos que devem ser focados nos planos, tais como: facilidade de acessibilidade dentro do
proprio municipio, ja que a maioria da populacéo trabalha nela; diminuir o tempo no transito;
diminuir os congestionamentos; diminuir os gastos com poluicéo, acidentes e ruidos; diminuir
a quantidade de frotas dos veiculos particulares, incentivando o transporte coletivo e ndo
motorizado; uso correto do espaco; politicas benéficas, como a Tarifa Zero e ampliar o
beneficio do Bilhete Unico para o transporte municipal; aumentar a transparéncia e
responsabilidade os gestores envolvidos; ter outras alternativas de modais de transporte
coletivo, como Barca, BRT, Trem e Metrd (Linha 3).

A seguir serdo demonstrados os gastos na mobilidade urbana exposto pelo PPA (Plano
Plurianual) de S&o Gongalo 2018 — 2021. *20s dados que fazem parte da mobilidade urbana dos
Programas Finalisticos sdo: Auxilio transporte (codigo 2009), Educacéo para o transito (codigo
2032), Engenharia de transito e fiscalizacdo dos transportes (cédigo 2033), Terminais
rodoviarios urbanos e abrigos intermodais (codigo 2085), Transporte escolar no ensino
basico/fundamental (cédigo 2086), Transporte para pessoas com deficiéncia e portadores de
doengas cronicas (codigo 2087).

Os dados que fazem parte da mobilidade urbana em Relacdo de Projetos s&o:
Implantacdo de ciclovias e ciclofaixas (cédigo 1006), Implementacéo de terminais rodoviarios
(codigo 1007), Implementacdo do Plano Diretor de urbanismo (cédigo 1010). Os dados que
fazem parte da mobilidade urbana em Relacdo das Atividades sdo: Auxilio no transporte dos
servidores (codigo 2026), Manutencédo das diversas atividades de educacdo para o transito (n°
2105), Manutencdo do transporte escolar para alunos da rede (codigo 2136), Programa de
fiscalizacdo eletronica do transito e dos transportes (codigo 2182), Transporte para pessoas com
deficiéncias e portadores de doencas crénicas em tratamento (cddigo 2201), Manutengdo de
terminais rodoviérios (cédigo 2205).

12 ppA de Sdo Gongalo (2018 — 2021). Disponivel em: <http://www.cmsg.rj.gov.br/leis/plano-plurianual-2018-
2021/>.
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Figura 66. PPA Sao Gongalo 2018 — 2021 (Auxilio transporte / Secretaria Municipal de Educagao).

PROGRAMA: 2009 - AUXILIO TRANSPORTE
OBJETIVO: Fomecer auxilio ao servidor com cobertura de parte de seu gasto com transporte no trajeto residéncia/trabalho e
trabalho/residéncia.
CODIGO Acio FUNCAO | SUBFUNCAO | TIPO
2026 Auxilio no transporte dos servidores 12 122 A
7| Exercicio de 2018 | Exercicio de 2019 | Exercicio de 2020 | Exercicio de 2021
Produto / Unidade de Medida Servidor a atender | Servidor a atender | Servidor a atender | Servidor a atender
Meta Proposta 100% 100% 100% 100% i
Valor (RS 1,00) 8.207.000 8.092.349 8.496.967 8921815 33.718.131
Fonte 00 3.035.750 2.662.537 2.795.664 2.935.447 11420398
Fonte 04 5.171.250 5.420812 5.701.303 5.986.368 22.288.733
TOTAL DO PROGRAMA 8.207.000 8.092.349 8.496.967 8921815 33.718.131

Fonte: Camara Municipal de Sdo Gongalo.

Figura 67. PPA Sao Gongalo 2018 — 2021 (Auxilio transporte / Secretaria Municipal de Transportes).

PROGRAMA: 2009 - AUXILIO TRANSPORTE
OBJETIVOQ: Fornecer auxilio ao servidor com cobertura de parte de seu gasto com transporte no trajeto residéncia/trabalho e
trabalho/residéncia.
CODIGO ACAO FUNCAO | SUBFUNCAO | TIPO
2026 Auxilio no transporte dos servidores 04 122 A
/ 45z Exercicio de 2018 | Exercicio de 2019 | Exercicio de 2020 | Exercicio de 2021 Total
Produto / Unidade de Medida Servidor a atender | Servidor a atender | Servidor a atender | Servidor a atender
Meta Proposta 100% 100% 100% 100%
Valor (RS 1.00) 90.000 182.000 192.000 202.000 666.000
Fonte 00 90.000 182.000 192.000 202.000 666.000
TOTAL DO PROGRAMA 90.000 182.000 192.000 202.000 666.000

Fonte: Camara Municipal de Sdo Gongalo.

Figura 68. PPA S&o Gongalo 2018 — 2021 (Educacéo para o transito / Secretaria Municipal de Transportes).

PROGRAMA:

2032 - EDUCACAO PARA O TRANSITO
OBJETIVOQ: Educar de forma preventiva para atuagdo no transito. seja como pedestre ou condutor de veiculos, os alunos da rede publica
municipal e profissionais de transportes.

CODIGO ACAO FUNCAO | SUBFUNCAO | TIPO
2105 Manutencdo das diversas atividades de educagdo para o transito 26 453 A
Exercicio de 2018 | Exercicio de 2019 | Exercicio de 2020 | Exercicio de 2021
Produto / Unidade de Medida | Profis/aluno a atender | Profis./aluno a atender | Profis./aluno a atender | Profis./aluno a atender
Meta Proposta 50.000 16.000 17.000 18.000
Valor (RS 1.00) 100.000 105.000 110.000 115.000
Fonte 00 70.000 74.000 78.000 82.000
Fonte 03 30.000 31.000 32.000 33.000
TOTAL DO PROGRAMA 100.000 105.000 110.000 115.000 430.000

Fonte: Camara Municipal de Sdo Gongalo.
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Figura 69. PPA Sdo Gongalo 2018 — 2021 (Engenharia de transito e fiscalizacdo dos transportes / Secretaria

Municipal de Transportes).

2033 - ENGENHARIA DE TRANSITO E FISCALIZACAO DOS TRANSPORTES

PROGRAMA:
OBJETIVOQ: Manter e ampliar as atividades relacionadas com sinalizagdo das vias. fiscalizacdo do transito e dos transportes.
CODIGO ACAO FUNCAO | SUBFUNCAO | TIPO
1006 Implantagdo de ciclovias e ciclofaixas 26 453 P
. | Exerciciode 2018 | Exercicio de 2019 | Exercicio de 2020 | Exercicio de 2021 Total
Produto / Unidade de Medida | Quilometro 2 implantar| Quilémetro a implantar | Quilometro 2 implantar| Quilémetro a implantar|
Meta Proposta 04 04 04 04 :
“alor (RS 1.00) 2.000 2.200 2.300 2.400 8.900
Fonte 00 1.000 1.200 1300 1.400 4.900
Fonte 03 1.000 1.000 1.000 1.000 4.000
CODIGO ACAO FUNCAO | SUBFUNCAO | TIPO
2155 Manutengio. liagdo e modernizagdo da sinalizagdo vidria 26 453 A
o ~ | Exercicio de 2018 | Exercicio de 2019 | Exercicio de 2020 | Exercicio de 2021
Produto / Unidade de Medida | Logradouro a atender | Logradouro a atender | Logradouro a atender | Logradouro a atender |
Meta Proposta 400 420 440 450 :
“alor (RS 1,00) 3.523.000 3.700.000 3.885.000 4.080.000 15.188.000
Fonte 00 1.000.000 1.052.000 1.107.000 1.163.000 4322.000
Fonte 03 1.893.000 1.988.000 2.088.000 2.192.000 8.161.000
Fonte 13 630.000 660.000 690.000 725.000 2.705.000
CODIGO AcAo FUNCAO | SUBFUNCAO | TIPO
2182 Programa de fiscalizagio eletronica do transito e dos transportes 26 453 A
Exercicio de 2018 | Exercicio de 2019 | Exercicio de 2020 | Exercicio de 2021 Total
Produto / Unidade de Medida | Equpamento a manter | Equipamento a manter | Equipamento a manter | Equipamento a manter |
Meta Proposta 60 60 60 60 o
Valor (RS 1.00) 900.000 945.000 990.000 1.030.000 3.865.000
Fonte 00 200.000 210.000 220.000 230.000 £60.000
Fonte 03 700.000 735.000 770.000 800.000 3.005.000
TOTAL DO PROGRAMA 4.425.000 4.647.200 4.877.300 5.112.400 19.061.900

Fonte: Camara Municipal de Sdo Gongalo.
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Figura 70. PPA S&o Gongalo 2018 — 2021 (Terminais rodoviarios urbanos e abrigos intermodais / Secretaria

Municipal de Transportes)

PROGRAMA: 2085 - TERMINAIS RODOVIARIOS URBANOS E ABRIGOS INTERMODAIS
OBJETIVO: Implantar e manter terminal rodoviario e abrigos intermodais no corredor de transporte.

CODIGO ACAO FUNCAO | SUBFUNCAO | TIPO
1007 Implantagio de terminais rodoviarios 26 453 P
'] Exercicio de 2018 | Exercicio de 2019 | Exercicio de 2020 | Exercicio de 2021 | Total

Produto / Unidade de Medida | Terminal a construir | Terminal a construir | Terminal a construir | Terminal a construir |

Meta Proposta 01 01 01 01
Valor (RS 1.00) 3.150 3.200 3.200 3.200
Fonte 00 3.150 3.200 3.200 3.200
CODIGO AcAo FUNCAO | SUBFUNCAO
1013 Instalagdo de abrigos intermodais 26
1 Exercicio de 2018 | Exercicio de 2019 | Exercicio de 2020 | Exercicio de 2021
Produto / Unidade de Medida Abrigo a instalar Abrigo a instalar Abrigo a instalar Abrigo a instalar
Meta Proposta 100 100 100 200
Valor (RS 1.00) 4.150 4300 4.400 4.500
Fonte 00 3.150 3.300 3.400 3.500
Fonte 03 1.000 1.000 1.000 1.000

CODIGO Acido FUNCAO | SUBFUNCAO

2205 Manutencdo de terminais rodoviarios 26

Exercicio de 2018

Exercicio de 2019

Exercicio de 2020

Exercicio de 2021

Produto / Unidade de Medida Terminal a manter Terminal 3 manter Terminal a manter Terminal a manter
Meta Proposta 01 02 03 04
Valor (RS 1.00) 3.150 3.200 3.200 3.200 12.750
Fonte 00 3.150 3.200 3200 3.200 12.750
TOTAL DO PROGRAMA 10.450 10.700 10.800 10.900 42.850

Fonte: Camara Municipal de Sdo Gongalo.

Figura 71. PPA S&o Gongalo 2018 — 2021 (Transporte escolar no ensino basico/fundamental / Secretaria Municipal

de Educaco).

PROGRAMA: 2086 - TRANSPORTE ESCOLAR NO ENSINO BASICO/FUNDAMENTAL
OBJETIVQ: Viabilizar o transporte gratuito aos estudantes da rede municipal de ensino.
CODIGO Acio FUNCAO | SUBFUNCAO | TIPO
2136 Manutencio do transporte escolar para alunos da rede 12 361 A

Exercicio de 2018

Exercicio de 2019

Exercicio de 2020

Exercicio de 2021

Produto / Unidade de Medida

Aluno a atender Aluno a atender Aluno a atender Aluno a atender

Meta Proposta 100% 100% 100% 100%

Valor (RS 1.00) 6.236.532 6.607.978 6.938.375 7.285.295 27.068.180
Fonte 00 10.000 69.163 72621 76.252 228036
Fonte 06 6.100.500 6.405.525 6.725.801 7.062.001 26.293.917
Fonte 08 31.500 33.075 34728 36.465 135.768
Fonte 20 94.532 100215 105.225 110.487 410450

TOTAL DO PROGRAMA 6.236.532 6.607.978 6.938.375 7.285.295 27.068.180

Fonte: Camara Municipal de Sdo Gongalo.
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Figura 72. PPA S&3o Gongalo 2018 — 2021 (Transporte para pessoas com deficiéncia e portadores de doencas

cronicas / Secretaria Municipal de Transportes).

PROGRAMA: 2087 - TRANSPORTE PARA PESSOAS COM DEFICIENCIA E PORTADORES DE DOENCAS CRONICAS
OBJETIVOQ: Viabilizar o transporte gratuito aos portadores de doengas cronicas em tratamento e as pessoas com deficiéncia.

CODIGO ACAO FUNCAO | SUBFUNCAO | TIPO
Transporte para as pessoas com deficiéncia e portadores de doencas cronicas em

2201 26 453 A
tratamento
/ L 1 Exercicio de 2018 | Exercicio de 2019 | Exercicio de 2020 | Exercicio de 2021 Total
Produto / Unidade de Medids Benefic. a transportar Benefic. a transportar Benefic. a transportar Benefic. a ransportar 7
Meta Proposta 9.500 9.500 9.500 9.500 G
Valor (RS 1,00) 680.000 2.800.000 3.000.000 3.200.000 9.680.000
Fonte 00 680.000 2.800.000 3.000.000 3.200.000 9.680.000
TOTAL DO PROGRAMA 680.000 2.800.000 3.000.000 3.200.000 9.680.000

Fonte: Camara Municipal de Sdo Gongalo.

As figuras 66 ao 72 correspondem ao PPA de Sdo Gongalo (2018-2021). Nelas podemos
verificar que os principais gastos destinados ao transporte e mobilidade urbana em Sdo Gongalo.
Os valores gastos e as agdes feitas apontam que esses valores sdo praticamente para manter a
atual conjuntura e infraestrutura da mobilidade urbana da cidade, continuando 0 mesmo sistema
rodoviario e o ndo tendo o incentivo ao transporte ndo motorizado e o transporte coletivo ideal.
A importancia de se contextualizar os investimentos orcados e executados permitem apontar se
a municipalidade possui projetos e programas relativos a mobilidade.

Os dados relatam que o principal gasto é no auxilio transporte para servidores (Figura
66) e que foi declarado pela Secretaria Municipal de Educacdo de R$ 33.718.131,00. O valor
total declarado da Secretaria Municipal de Transporte (Figura 67) de R$ 666.000,00. J& a soma
de todos os dados dessa acdo se tem o valor de R$ 59.893.512,00 previstos para gastos nos 4
anos. Ao verificarmos esses dados podemos identificar o alto valor para manter o auxilio
transporte na cidade exclusivamente para servidores do municipio. Sé o valor da Secretaria
Municipal de Educacdo corresponde a verba de 56,3%, um valor destinado a uma parcela
pequena da populacgéo.

Na figura 69 podemos observar que existe programa destinado a areas de ciclovias e
ciclofaixas, o que é um dos pontos do objeto de pesquisa que € o incentivo ao uso do transporte
ndo motorizado e previsto como politica de mobilidade na PNMU com altos aspectos positivos.
Ao analisarmos os valores, podemos verificar que os recursos em relacdo as demais contas € a
que tem o menor investimento destinado a mobilidade urbana. Identificamos também que falta
investimento nesse setor, j& que seu recurso destinado é baixo, para que isso ocorra, deve ser
incentivado pelos gestores publicos a partir planejamento a longo prazo e no seu uso plano
diretor, para que assim ocorra a diminui¢do do desgaste ambiental, valorize o uso do espaco e

diminua o uso do transporte individual.
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A analise dos dados e do Plano Diretor de Sdo Gongalo apontam a necessidade do

investimento no setor do transporte e da mobilidade urbana. O investimento pode ser dado para

além dos recursos serem destinados ao gerenciamento e infraestrutura da cidade, mas para o

acréscimo dos outros modais de transporte publico e o uso eficiente do espaco na cidade. O

planejamento na mobilidade urbana atrelada com o Estatuto da Cidade, PNMU e Estatuto da

Metrdpole aumentaria o investimento exponencialmente, mesmo sendo um plano a longo prazo,

quando concluido traria beneficios aos outros setores, visando a sociedade ser o maior benéfico.

Assim, podemos confrontar se o plano diretor constréi politicas publicas que estejam

articuladas com o PPA e que, de fato, apresentem execucéo financeira.

Tabela 3. Orcamento e demonstrativo da execucédo das despesas por funcéo 27 (transporte).

Demonstrativo da execugdo das despesas por funcéo / subfuncéo (Saldo final por bimestre)
Ano 1° Bimestre | 2° Bimestre | 3° Bimestre | 4° Bimestre | 5° Bimestre | 6° Bimestre Total
2018 [5.240.450,00|5.035.453,20 | 4.117.456,40 | 2.435.248,10] 2.717.446,40 | 2.321.182,10| 21.867.236,20
2019 ]5.094.822,00(4.723.822,00( 4.639.822,00] 2.991.826,80 | 2.907.826,80 | 1.880.066,50| 22.238.186,10
2020 |3.062.804,302.502.640,20 - - - - 5.565.444,50
Total 49.670.866,80

Fonte: Tabela realizada pelo autor. Execucdo das despesas por funcdo/subfuncéo da Prefeitura de S8o Gongalo.

Disponivel em: <https://www.tce.rj.gov.br/relatorios-Irf>

Tabela 4. Plano Plurianual (PPA) 2018 — 2021 de S&o Gongalo / Secretaria Municipal de Transporte.

PPA - Secretaria Municipal de Transportes
Codigo Programa 2018 2019 2020 2021 Valor dos 4 anos

1001 | Administragéo geral 4.490.000,00 | 6.609.750,00 | 6.940.250,00 | 7.287.260,00 | 25.327.260,00
1003 | Previdéncia social e assisténcia médica ao servidor 1.385,00 1.450,00 1.550,00 1.650,00 6.035,00
2009 | Auxilio transporte 90.000,00 | 182.000,00 | 192.00000 | 202.000,00 666.000,00
2032 | Educacao para o transito 100.000,00 | 105.00000 | 110.00000 | 115.000,00 430.000,00
2033 | Engenharia de trénsito e fiscaliza¢do dos transportes | 4.425.000,00 | 4.647.200,00 | 4.877.300,00 | 5.112.400,00 19.061.900,00
2042 | luminagéio 484.000,00 | 508.500,00 | 535.000,00 | 562.000,00 | 2.089.500,00
2085 | Terminais rodoviarios urbanos e abrigos intermodais 10.450,00 10.700,00 10.800,00 10.900,00 42.850,00
2087 gg’;‘t’;foorret: g:rj‘o‘;ﬁzzzazrgﬁ?;fseﬁCié”da € 680.000,00 | 2.800.000,00 | 3.000.000,00 | 3.200.000,00 | 9.680.000,00
4003 gsc;’l‘stg?“é:ga(?epsagol L”;gtgto de previdencia e 325.000,00 | 376.000,00 | 395.00000 | 41500000 | 1.511.000,00
4004 ggg&?‘lzz:ﬁ:gcﬁ’;g © I',Tfstg“m Nacional de 182.000,00 | 307.000,00 | 322.000,00 | 338.000,00 | 1149.000,00

Total 10.787.835,00 | 15.547.600,00 | 16.383.900,00 | 17.244.210,00 | 59.963.545,00

Fonte: Tabela realizada pelo autor. Plano Plurianual (PPA) 2018 — 2021 de S&o Gongalo / Secretaria Municipal de

Transporte. Disponivel em: <http://www.cmsg.rj.gov.br/leis/plano-plurianual-2018-2021/>.
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Tabela 5. Demonstrativo por funcdo, subfungdo e programas conforme vinculos com recursos para o ano de 2018.

Prestacéo de contas / Demonstrativos contabeis - Secretaria Municipal de Transportes

Cadigo Programa Valor de 2018
1001 | Administracéo geral 3.668.830,49
1003 | Previdéncia social e assisténcia médica ao servidor 29,92
2009 | Auxilio transporte 84.568,00
2032 | Educacéo para o transito *
2033 | Engenharia de transito e fiscalizagdo dos transportes 3.699.195,49
2042 | lluminagéo 503.759,38
2085 | Terminais rodoviérios urbanos e abrigos intermodais *
2087 | Transporte para pessoas com deficiéncia e portadores de doencas cronicas *
4003 | Contribuicéo para o instituto de previdéncia e assisténcia de SG - IPASG 335.355,24
4004 | Contribuicéo para o Instituto Nacional de Seguridade Social - INSS 88.508,51

Total 8.380.247,03

Fonte: Tabela realizada pelo autor. Prestacdo de contas / Demonstrativos contébeis. Disponivel em:

<http://www.tcerj.tc.br/consulta-processo/Pesquisa/IndexServico?tipo=municipio>

A tabela 3 corresponde a todo volume financeiro destinado para a fungdo orcamentaria
27 (Transporte), de 2018 até o 2° bimestre de 2020 (disponivel pelo governo até o término da
pesquisa). Os valores destinados demonstrados na tabela sdo referentes aos transportes
coletivos urbanos e transporte hidroviario. Ao observamos o valor total da tabela 3 e comparar
com o valor orcado total previsto na tabela 6 da Secretaria Municipal de Transporte (PPA de
Sao Gongcalo), verificamos que as politicas de transporte e mobilidade em Sdo Gongalo, ndo
séo exclusividade da Secretaria de Transporte.

A tabela 4 corresponde aos valores orgados para o PPA de S&do Gongalo, apontando os
valores destinados aos programas realizados pela secretaria municipal de transporte de S&o
Gongalo. Ao verificarmos esses valores e comparar com as outras secretarias identificamos que
0s recursos destinados aos programas para o transporte de S&o Gongalo sdo um dos que recebem
menos investimento, necessitando assim de um novo planejamento que tenha novas alternativas
de recursos e novas agdes nos seus programas.

A tabela 5 corresponde a prestacdo de contas referentes os custos gastos pela prefeitura
de Sdo Goncalo em 2018. Os valores dos anos posteriores ainda ndo foram disponibilizados
pela prefeitura e os dados em asterisco foram disponibilizados como agregados da Engenharia
de transito e fiscalizacdo dos transportes. Ao compararmos ao total orcado (R$ 10.787.835,00)
em 2018 na tabela 3 e a prestacdo de contas (R$ 8.380.247,03) de 2018 na tabela 4 identificamos
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que os valores destinados para 0s programas para 0 ano ndo foram executados o valor de R$
2.407.587,97.

Ao analisar os dados, conseguimos identificar que os valores orcados e destinados para
a mobilidade urbana de Sdo Gongalo sdo para manter a atual estrutura do uso do espacgo na
cidade, ndo tendo investimento necessario para atingir as mudancas que a populacdo necessita.
Ao verificarmos os programas, observa-se que o planejamento executado ainda é incipiente na
capacidade de ofertar programas para além das mobilidades usuais. N&do estd claro se as
politicas indicadas trabalham associa¢gdes com outros municipios ou de forma ampliada.

Ao verificarmos os investimentos a partir das tabelas e figuras, averiguamos que a
cidade de S&o Gongalo tem poucas condicdes de criar o plano de transporte e mobilidade por
conta propria, tendo em vista que seus recursos sdo insuficientes para um investimento direto
em acdes de mobilidade de massa e ainda ndo tem delimitado no plano diretor propostas neste
sentido. Pela necessidade de um plano e por ter pouco recurso, a cidade de S&o Gongalo precisa
de investimento na mobilidade urbana, por isso a importancia de utilizar a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana no municipio afim de garantir recursos da Unido. Os programas nas tabelas
4 e 5 ndo permitem um desenvolvimento da cidade fora das compreensdes ja usadas em uma
mobilidade centralizada. J& o PNMU aumentaria o investimento na mobilidade urbana, porque
permitiria fazer aumentar o valor investido na cidade.

Destacamos que S&o Goncalo apresenta contextos de desigualdades determinantes na
mobilidade: populagéo que trabalha distante dos centros produtivos e de empregos, alto tempo
gasto com deslocamento entre casa-trabalho, alto custo na mobilidade por transporte e
infraestrutura urbana incipiente. Estes contextos, associados a falta de planejamento municipal
frente as desigualdades e mobilidade, constr6i ambiente que impacta na capacidade de
reivindicacdo por direitos, além de apontar, como situa o IBGE, o TCE/RJ dentre bibliografia
consultada, prejuizos no desenvolvimento de planos de vida de moradores da regido de Séo
Gongalo.

A atuacdo da prefeitura de Sdo Gongalo, em termos de politicas publicas, se orienta por
aspectos macro e micro. No primeiro aspecto estdo as politicas estruturantes de mobilidade de
massa, capitaneadas financeiramente pelo Estado ou na perspectiva de desenvolvimento
normativo: aqui vemos as politicas de transporte rodoviario e ferroviario, saturados e com altos
indices de reclamacdo, assim como o planejamento do plano diretor. No segundo aspecto,
vemos politicas especificas para mobilidade, com programas relativos as alternativas frente a

mobilidade de massa, educagdo para o transito ou custeio de transporte para alunos de rede
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publica, pessoas com deficiéncia ou servidores do municipio. No ambito micro, a prefeitura
tem programas para ciclovias e ciclofaixas.

O planejamento municipal de prefeitura de S&o Gongalo se orienta para planejamento
da mobilidade de massa, exclusivamente. N&o existem programas para mobilidades
alternativas, ou propostas de mobilidade de massa para além do ferroviario ou rodoviario. Nao
obstante, existe sucateamento destes dois tipos de mobilidade, comprovados por fiscalizagbes
de 6rgdos de controle. A prefeitura pouco desenvolve acdes previstas na PNMU, primeiro por
ndo possuir um plano de mobilidade, segundo por seu plano diretor ndo incorporar,
estrategicamente, a mobilidade como fundamento para combate as desigualdades e elemento
critico ao desenvolvimento.

Neste aspecto, “desenvolvimento” aparenta ser palavra de dificil compreensao no
planejamento do municipio, uma vez que dentre os programas previstos no seu Plano Plurianual
2018/2021, assim como o0 proprio balanco orcamentario em si de 2018, ndo permitem
evidenciar, claramente, quais 0s objetivos de mobilidade de Sdo Gongalo. A dissociacdo, por
outro lado, entre planos de longo e médio prazo (PPA) com plano diretor e programas
analisados, é evidente. Existe clara falta de planejamento estratégico para mobilidade de longo
prazo que se oriente para eliminagédo de desigualdades e estruturacdo de desenvolvimento para
0 municipio.

A literatura consultada, assim como os documentos de 6rgédos de controle, aponta que
existe associacdo entre mobilidade urbana, indices de qualidade de vida, indicadores de
desempenho municipal e emprego. Neste sentido, quando o planejamento de Sdo Gongalo se
demonstra incipiente, com pouca ou nenhuma diversificacdo de mobilidade e concentracdo em
um anico modal, isto desponta em contexto de desigualdade que orienta condicdes insuficientes
para o desenvolvimento de politicas publicas para mobilidade que estruturem mudancas
positivas na sociedade. Portanto, S&o0 Gongalo ainda ndo tem planejamento municipal que se
paute na mobilidade como fundamento estratégico de desenvolvimento social.

Para finalizar, este trabalho procurou apontar as condi¢des do municipio de Sdo Gongalo
no desenvolvimento de acdes de mobilidade urbana, delimitando seus contornos e propostas a
partir de seu perfil e documentos publicos. Observamos que o municipio tem alta densidade
demogréfica associada aos transportes de massa, todavia, estes ndo sao alocados nem capazes
de orientar as condicbes de vida das pessoas para melhor, considerando o tempo de

deslocamento, por exemplo, um dos critérios previstos na PNMU.
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Neste ponto, o municipio ndo tem um plano de mobilidade urbana e tais processos nao
constam no plano diretor vigente nem no PPA 2018/2021. Isto aponta 0 ndo aproveitamento,
pelo municipio, dos recursos obtidos junto ao governo federal para o desenvolvimento de
politicas de mobilidade. Em seus documentos orcamentarios, verificamos que sdo poucos 0s
programas que apresentam alternativas para os investimentos ja realizados em politicas que ndo
vem apresentando resultados positivos.

Portanto, Sdo Gongalo apresenta alguns desafios basicos: 1) estruturar seu plano de
mobilidade urbana e organizar seu plano diretor conforme diretrizes da PNMU; 2) elaborar
projeto de mobilidade conforme orientacdes da PNMU afim de obtengéo de recursos da Unido;
3) criar politicas publicas de mobilidade de massa orientada para as condi¢des socioecondmicas
da populacéo, ofertando ac¢des distantes de politicas sem critérios de avaliacdo de qualidade; 4)
criar indices de avaliacdo de qualidade de mobilidade urbana (que sdo compativeis aos projetos,
plano municipal de mobilidade e a PNMU); 5) estruturar transparéncia orgamentaria que

permita busca de dados sobre execuc¢do financeira nas fungdes governamentais.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

O processo de expansédo urbana ocorreu de forma desordenada, 0 que prejudicou 0 uso
do solo e 0 aumento do sistema rodoviario, como demonstrado pelo referencial tedrico. O
processo de expansao influenciou o desenvolvimento das cidades, inclusive a cidade de Séo
Gongalo que faz parte do objeto de estudo. Os resultados da pesquisa foram iniciados pelas
bases dos problemas na mobilidade urbana de Sdo Gongalo e a necessidade do planejamento
estratégico da mobilidade urbana, priorizando o desenvolvimento territorial e acessibilidade.
Para analisar o0 que era necessario para o planejamento, foi preciso identificar os problemas na
mobilidade urbana no Brasil e em S&o Gongalo. Assim pudemos fazer um parametro e
comparag6es com distintos locais, identificando as necessidades das melhoras.

Os problemas identificados relacionados a mobilidade urbana pelo Brasil foram: a
necessidade de diminuir a desigualdade social na mobilidade urbana; o modo como evoluiu e 0
percurso histérico da mobilidade urbana, uso do espaco e o método de implementacdo do
sistema rodoviario; segregacdo espacial na RMRJ; tempo médio de deslocamento e
congestionamentos no transito; uso incorreto do espaco; alta série de fabricacdo historica das
frotas; gastos com combustivel, poluicdo, acidentes e ruidos; modo pouco aproveitado dos
recursos da legislacdo pelas cidades; atuacdo ineficiente dos gestores em determinadas cidades;
necessidade de incentivo ao transporte coletivo; impacto ambiental, dentre outros. Destacamos
que estes problemas também sdo verificados em S&o Gongalo.

Para que ocorra uma estruturagdo voltada para a mobilidade em S&o Gongalo, € apontada
na pesquisa a necessidade da atuacao dos gestores publicos que tenham nocéo dos instrumentos
de gestdo apropriados a tematica. Foi discutido neste texto, que a gestdo deve ter os principios
de igualdade, democracia e justica, e a sua atuagdo ser transparente e ter o controle social, de
modo que suas politicas gerem integragdes com os demais municipios e regifes. A gestdo deve
se modernizar no seu desempenho e planejamento, identificando as necessidades para alterar
as estruturas politico-administrativas. Ao mesmo tempo, € necessario o cumprimento efetivo
da legislacdo no que concerne a estrutura de planos, programas e projetos previstos na Politica
nacional de Mobilidade Urbana (PNMU).

Ao analisar os resultados dos programas destinados ao PPA de S&o Goncalo, assim
como em outros documentos normativos, identificou-se que a cidade ndo tem condicGes de
realizar o seu planejamento de mobilidade urbana nos contextos em que a PNMU demanda. Ao

verificar a inconsisténcia de planejamento e de politicas pablicas que organizem a mudanca,
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destacamos que a cidade necessita de medidas que rompam as diferentes formas de
desigualdades associadas ou decorrentes na mobilidade urbana, uma vez que 0s recursos
previstos no planejamento mais recente de S&o Gongalo ndo projetam mudancas na
contemporanea conjuntura social que o PPA 2018/2021 aponta, por exemplo. Para conseguir a
mudanca positiva para a sociedade, o papel do plano diretor associado com o plano municipal
de mobilidade urbana, pode construir politicas publicas robustas orientadas para novas solugoes
condizentes a estrutura socioecondmica de Sdo Gongalo.

Para apresentar os seus resultados e alternativas para desenvolver a cidade, foram
levantadas, nesta dissertacdo, opcOes para que podem melhorar a mobilidade urbana
(considerando a aplicacdo em outros contextos e tendo em mente a devida adaptacao a realidade
de S&o Goncalo), a partir do uso de diversas ferramentas administrativas de planejamento e
gestdo publica. Foram determinadas medidas de como utilizar a alternativas de politicas
publicas para desestruturar a desigualdade social no contexto da mobilidade urbana, via
planejamento estratégico municipal.

Ao considerar o planejamento estratégico municipal, este deve ser orientado pela
cidadania e a dignidade das pessoas, iniciando assim a construcédo da sociedade livre, justa e
solidéria, centrada em diminuir a pobreza, a marginalizac&o e a desigualdade social e regional.
Para o planejamento municipal é necessario o uso do plano diretor, que € uma ferramenta que
deve ser aproveitada pelos atores politicos, devendo ter estudos aprofundados e de acordo com
0 objeto de pesquisa. Ao mesmo tempo deve-se ter politicas publicas finalisticas para sanar os
problemas do transporte publico e da mobilidade urbana, apontando também as precariedades
gue se tem no seu uso na cidade de Sdo Gongcalo. O resultado e analise desta pesquisa abordou
também que o uso do Plano Diretor, via plano de mobilidade urbana, necessita da utilizacéo
dos recursos da Unido e do Estado para compor e melhorar o0 uso do espaco na cidade e da
mobilidade urbana, seguindo as diretrizes do Estatuto da Cidade (lei n® 10.257/2001), da PNMU
(lei n® 12.587/2012) e do Estatuto da Metrépole (lei n® 13.089/2015).

A importancia do planejamento é que sua aplicacdo tem foco na mudanca da estrutura
da cidade, priorizando a sua acessibilidade e a diminuicao da desigualdade social decorrente da
mobilidade inadequada. O plano objetiva mudangas no uso dos modais de transporte coletivo
(que até o fim da pesquisa € o modal mais expressivo de Sdo Gongalo). Sua aplicacéo traria
para a cidade o uso do BRT, metrd, trem e barcas, assim como outros modais a exemplo do
VLT ou incentivo aos ndo motorizados, como bicicletas ou a estruturacdo de caronas

compartilhadas. A implementacdo do planejamento poderia reorientar o desenvolvimento da
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gestdo publica da mobilidade e organizacdo da cidade, deixando esta de ser um polo dormitério
para uma cidade, cuja estrutura de transporte seja coadunada com o sistema de geracdo de
empregos na cidade, além de ampliar também o uso do transporte ndo motorizado na cidade,
aumentando assim também a sua sustentabilidade.

Ao considerar os meios do uso de politicas publicas para diminuir a desigualdade social
foram observadas politicas a implementacao de determinadas politicas em outras cidades que
poderiam ter efeito em S3o0 Gongalo, como o uso da Tarifa Zero e o Bilhete Unico. Apesar de
a cidade de S&o Gongalo néo ter os recursos financeiros do porte das cidades vizinhas na Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro, tal como os recursos dos Royalties, a medida da Tarifa Zero
seria uma politica que, organizada experimentalmente em pequena escala, poderia impactar na
reducdo da desigualdade social, principalmente para as pessoas gque ndo conseguem a
acessibilidade por causa dos valores das tarifas.

A ampliacio da politica do Bilhete Unico, por outro lado, também poderia impactar em
beneficios significativos, por gerar a economia na reducédo do custo do empregador, aumentar
a acessibilidade aos postos de trabalho, o niUmero de viagens e o desenvolvimento econémico,
por exemplo. Outro impacto é que a politica necessitaria da sua ampliagdo no uso municipal,
por orientar beneficios para 0 uso no movimento pendular dentro do municipio, j& que a
prioridade por enquanto € a utilizacdo para quem usa para viagens intermunicipais. A politica
deve ser também analisada para as pessoas que nao tem poder aquisitivos para utilizar o servico,
ou seja, ela gera a excluséo social.

Sao Gongalo apresenta contextos de desigualdades determinantes na mobilidade que,
associados a falta de planejamento municipal frente as desigualdades e mobilidade, constrdi
ambiente que impacta na capacidade de reivindicacdo por direitos, além de prejuizos no
desenvolvimento de planos de vida de moradores da regido de S&o Gongalo. O planejamento
municipal de prefeitura de Sdo Gongalo se orienta para planejamento da mobilidade de massa,
exclusivamente rodoviario. A prefeitura pouco desenvolve a¢6es previstas na PNMU, primeiro
por ndo possuir um plano de mobilidade, segundo por seu plano diretor ndo incorporar,
estrategicamente, a mobilidade como fundamento para combate as desigualdades e elemento
critico ao desenvolvimento.

Neste aspecto, “desenvolvimento” aparenta ser palavra de dificil compreensdo no
planejamento do municipio, em que a clara falta de planejamento estratégico para mobilidade
de longo prazo impacta nas desigualdades e estruturacao de desenvolvimento para o municipio.

Neste sentido, quando o planejamento de S&o Gongalo se demonstra incipiente, com pouca ou
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nenhuma diversificacdo de mobilidade e concentracdo em um Unico modal, isto desponta em
contexto de desigualdade que orienta condicGes insuficientes para o desenvolvimento de
politicas publicas para mobilidade que estruturem mudangas positivas na sociedade. Portanto,
Sdo Gongalo ainda ndo tem planejamento municipal que se paute na mobilidade como
fundamento estratégico de desenvolvimento social.

Por fim, destacamos que as condigdes relativas ao modo de como as politicas publicas
para a mobilidade urbana no municipio de Sdo Goncalo estruturadas no contexto de seu
planejamento estratégico ndo fornecem meios de desenvolvimento socioecondmico e social de
modo equitativo de forma a causar impactos positivos para o conjunto da sociedade.

O problema de pesquisa era considerar de que forma a existéncia da ineficiéncia na
mobilidade urbana em S&o Goncgalo teria associagdo com medidas para ampliar o
desenvolvimento socioecondmico e social via mobilidade. Identificamos que a cidade apresenta
lacunas de documentos de planejamento para mobilidade, além de pouca capacidade de

articulacdo de acbes conjuntas para problemas que a cidade, por si s6, ndo é capaz de resolver.

133



6. REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ABAS, Muhamad Azahar. Public Policy and Governance: Theory and Practice. In: Farazmand
A. (eds) Global Encyclopedia of Public Administration, Public Policy, and Governance.

Springer, Cham.

ALMEIDA, Lia de Azevedo; GOMES, Ricardo Corréa. Processo das politicas publicas: revisao
de literatura, reflexdes tedricas e apontamentos para futuras pesquisas. Cad. EBAPE BR, Rio
de Janeiro , v. 16, n. 3, p. 444-455, Set. 2018. Disponivel em:
<https://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1679-
39512018000300444&lang=pt>. Acesso em 20 de fevereiro de 2020.

ASSOCIAQAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS (ANTP). Relatorio sobre os
custos da mobilidade das principais cidades brasileiras com populacéo acima de 500 mil

habitantes. Disponivel em: <www.antp.org.br>. Acesso em 01 de agosto de 2019.

BARROS, José D’ Assunc¢do. Igualdade e diferenca: construgdes histdricas e imaginarias em

torno da desigualdade humana. Petropolis: Editora VVozes, 2016.

BRASIL, Lei n°. 10.257, de 10 de julho de 2001. Denominada Estatuto da Cidade. Disponivel
em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/LEIS_2001/L10257.htm>. Acesso em 10 de
agos. de 2017.

BRASIL, Lei n°. 12.587, de 3 de janeiro de 2012. Institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-
2014/2012/1ei/112587.htm>. Acesso em 13 de ago. de 2017.

BRASIL. Ministério das Cidades. PlanMab, caderno de referéncia para elaboracédo de plano de
mobilidade urbana. Brasilia, DF, 2015a. Disponivel em:
<http://www.capacidades.gov.br/biblioteca/detalhar/id/270/titulo/planmob---caderno-de-

referencia-para-elaboracao-de-plano-de-mobilidade-urbana>. Acesso em 12 de fev. de 2019.

134



BRASIL. Ministério do Meio Ambiente. Poluentes atmosféricos. Brasilia, DF, 2016.
Disponivel em: <http://www.mma.gov.br/cidades-sustentaveis/qualidade-do-ar/poluentes-
atmosf%C3%A9ricos#Aldeidos>. Acesso em: 15 de ago. de 2018.

BRASIL. Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestdo. Orcamentos da Unido
exercicio financeiro 2019, projeto de lei orcamentaria, volume 4. Brasilia, DF, 2018. Disponivel
em: <http://www.planejamento.gov.br/assuntos/orcamento-1/orcamentos-anuais/orcamento-
anual-de-2018#LOA>. Acesso em: 15 de ago. de 2019.

BRASIL. Lei n°®10.257, de 10 de julho de 2001. Estatuto da Cidade e Legislacdo Correlata. 2.
ed., atual. Brasilia: Senado Federal, Subsecretaria de Edi¢cdes Técnicas, 2002. Disponivel em:
<http://www.geomatica.ufpr.br/portal/wp-content/uploads/2015/03/Estatuto-da-Cidade.pdf>.
Acesso em 10 de mar. de 2019.

BRASIL. Lei no 13.089, de 12 de janeiro de 2015. Institui o Estatuto da Metrdpole, altera a Lei
no 10.257, de 10 de julho de 2001, e d& outras providéncias. Diario Oficial da Unido, Brasilia,
DF, 2015b. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/LEIS_2001/L10257.htm>. Acesso em 15 de mar.
de 2019.

BRITTO, Ana Lucia Nogueira de Paiva et al. ST 4 A segregac¢do socioespacial no municipio
de Sdo Goncalo, RJ: uma analise a partir do acesso ao saneamento basico. Anais ENANPUR,
v.17,n.1, 2017.

CARMINATTI JUNIOR, Ademir Silva; BAPTISTA, Vinicius Ferreira. Mobilidade urbana,
politicas publicas e o Plano Diretor do municipio de Sdo Gongalo. Revista Baru - Revista
Brasileira de Assuntos Regionais e Urbanos, Goiania, v. 4, n. 1, p. 31-46, set. 2018. ISSN
2448-0460. Disponivel em: <http://seer.pucgoias.edu.br/index.php/baru/article/view/6385>,
Acesso em: 28 maio 2019.

135



COCCO, Rodrigo Giraldi; SILVEIRA, Marcio Rogério. Transporte publico, mobilidade e
planejamento urbano: contradi¢cdes essenciais. Estudos avangados 27 (79), Santa Catarina,
UFSC, 2013.

DAHL, Robert. Andlise politica moderna. Traducdo de Sérgio Bath. 2. ed. Brasilia:
Universidade de Brasilia, 1988. (Pensamento Politico, n. 26).

DIAS, Fabiana. A questdo metropolitana. Cadernos Metropole., [S.1.], n. 14, 2005. Disponivel
em: <https://revistas.pucsp.br/index.php/metropole/article/view/8783>. Acesso em: 23 de abril
de 2018.

EASTON, David. Uma teoria de andlise politica. Traducdo de Gilberto Velho. Rio de Janeiro:
Zahar, 1968.

FEDERACAO DAS INDUSTRIAS DO ESTADO DO RIO DE JANEIRO - FIRJAN. Os
custos da (i)mobilidade nas regides metropolitanas do Rio de Janeiro e Sdo Paulo. Nota
técnica, n. 3, jul, 2014. Disponivel em: <https://www.firjan.com.br/publicacoes/publicacoes-
de-economia/os-custos-da-i-mobilidade-nas-regioes-metropolitanas-do-rio-de-janeiro-e-sao-

paulo.htm>. Acesso em 20 de fevereiro de 2020.

FERREIRA, Ulisses Carvalho Silva. Movimento Pendular, principais destinos e tempo de
deslocamento para o trabalho na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro. XVVII Enanpur. Sdo
Paulo, V. 17, n. 1, 2017. Disponivel em: <
http://anais.anpur.org.br/index.php/anaisenanpur/article/view/1693>. Acessado em: 20 de maio
de 2020.

FIX, Mariana; RIBEIRO, Giovani Espindola. PRADO, André Doca. Mobilidade urbana e
direito a cidade: uma entrevista com Lucio Gregori sobre transporte coletivo e tarifa zero. Rev.
Bras. Estud. Urbanos Reg., v. 17, n® 3, p. 175-191, Recife, set./dez., 2015. Disponivel em:
<https://rbeur.anpur.org.br/rbeur/article/view/5145>. Acesso em 20 de fevereiro de 2020.

FREDERICO, Claudio de Senna. Do planejamento tradicional de transporte ao moderno plano
integrado de transportes urbanos. Secretario dos Transportes Metropolitanos do Governo
do Estado de S&o Paulo, S&o Paulo, 2001.

136



GOMIDE, Alexandre de Avila. Agenda governamental e o processo de politicas pablicas: o
projeto de lei de diretrizes da politica nacional de mobilidade urbana. Instituto de Pesquisa

Econdmica Aplicada, Brasilia, 2008.

IBGE. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Censo da populacdo do municipio de
Séo Gongcalo/RJ. Disponivel em: <https://cidades.ibge.gov.br/brasil/rj/sao-
goncalo/panorama>. Acesso em: 18 de ago. de 2017.

JANNUZZI, Paulo de M. Indicadores sociais no Brasil: conceitos, fontes de dados e

aplicacOes. 3. ed. Campinas: Alinea, 2004.

KHANDKER, Shahidur R.; KOOLWAL, Gayatri B.; SAMAD, Hussain A. Handbook on

impact evaluation: quantitative methods and practices. World Bank Publications, 2010.

KLINTOWITZ, Danielle; ROLNIK, Raquel. Mobilidade na cidade de S&o Paulo. Estudos
Avancados 25 (71), USP, Séo Paulo, 2011.

LIMA, Eduardo de Almeida. Uma analise das linhas municipais de transporte coletivo
de S&o Gongalo por meio de um modelo de otimizagdo. Monografia (Graduagdo em
Engenharia Civil). Rio de Janeiro: UFRJ / Escola. Politécnica, 2016. Disponivel em: <
http://monografias.poli.ufrj.br/monografias/monopoli1l0017028.pdf>. Acesso em 21 de abril de
2018.

LOURENCO, Giovana Hardt; DAL BOSCO JUNIOR, Alceu; BERNARDINIS, Marcia de
Andrade Pereira. Respostas a politica nacional de mobilidade urbana: comparativo entre
capitais dos incentivos ao transporte publico e a bicicleta. Associagdo Nacional de Pesquisa e
Ensino em Transportes (ANPET), v. 27, n. 2, 2019. Disponivel em:
<https://www.revistatransportes.org.br/anpet/article/view/1413>. Acesso em 20 de fevereiro de
2020.

LOWI, Theodore J. Four Systems of Policy, Politics, and Choice. Public Administration
Review, Vol. 32, No. 4, Jul-Aug, pp. 298-310, 1972.

137



MACHADO, Luciene Ferreira Monteiro et al. Mobilidade urbana. In: FERRARI, Marcos
Adolfo Ribeiro (Org.) et al. O BNDES e as agendas setoriais: contribui¢des para a transicdo
de governo. Rio de Janeiro: Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social, 2018.
p. 45-54.

MIHESSEN, Vitor; MACHADO, Danielle Carusi; PERO, Valéria. Mobilidade urbana e
mercado de trabalho na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro. Revista da ABET, v. 14, n.
2, p. 310-327, jul/dez., Rio de Janeiro, 2015. Disponivel em: <
http://periodicos.ufpb.br/ojs2/index.php/abet/article/view/27958/15025>. Acessado em: 03 de
abril de 2018.

MONTE-MOR, Roberto. O que é o urbano, no mundo contemporéneo. Revista Paranaense
de Desenvolvimento - RPD, Local de publicacéo (editar no plugin de traducdo o arquivo da
citacao ABNT), 0, jun, 2011. Disponivel em:
<http://www.ipardes.pr.gov.br/ojs/index.php/revistaparanaense/article/view/58>. Acesso em:
04 de abril de 2018.

NERI, Marcelo. Impactos do Bilhete Unico. Revista Conjuntura Econdmica, Rio de Janeiro,
V. 65, n. 2, p. 62-65, fev. 2011. Disponivel em:
<http://bibliotecadigital.fgv.br/ojs/index.php/rce/article/view/22503>. Acesso em: 20 de maio
de 2020.

PATEMAN, Carole. Participacdo e Teoria democrética. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1992.

PEREIRA, R. & SCHWANEN, T. (2013). Texto para Discussdao n° 1813, do Instituto de
Pesquisa Econémica Aplica (Ipea). Tempo de deslocamento casa-trabalho no Brasil (1992-
2009): diferengas entre regides metropolitanas, niveis de renda e sexo. Disponivel em:

<http://www.ipea.gov.br/>. Acesso em: 15 jul. 2019.

PRODANOQV, Cleber Cristiano; FREITAS, Ernani Cesar de. Metodologia do trabalho
cientifico: métodos e técnicas da pesquisa e do trabalho académico. 2. Ed. Rio Grande do Sul:

Nova Hamburgo, 2013.

138



QUANTA-LERNER, Consorcio. Produto 18 do Plano Estratégico de Desenvolvimento
Urbano Integrado da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro TOMO I. Rio de Janeiro:
Camara Metropolitana de Integracdo Governamental (CMIG), 2018. Disponivel em:
<https://lwww.modelarametropole.com.br/documentos/#documentos-produtos>. Acessado em
20 de maio de 2020.

REZENDE, Denis Alcides; ULTRAMARI, Clovis. Plano diretor e planejamento estratégico
municipal: introducdo tedrico-conceitual. Revista de Administracdo Publica, Rio de Janeiro,
2007.

RIBEIRO, Renato. G.; TOLEDO, Juliana. I. F.; SCHIAFFINO, Daniela. P. L. Tarifa Zero: Uma
reflexdo sobre a proposta. In: 20° Congresso Brasileiro de Transporte e Transito, 2015, Santos.
20° Congresso Brasileiro de Transporte e Transito, 2015. Disponivel em: <http:/files-
server.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2015/06/15/C088 AE18-A9D3-
4CCD-9A56-F54E04438370.pdf>. Acesso em 20 de fevereiro de 2020.

ROLNIK, Raquel. Plano de transporte? Para que?. Raquelrolnik.wordpress, 2013.
Disponivel em: <https://raquelrolnik.wordpress.com/2013/07/11/plano-de-transporte-para-

que/>. Acessado em: 15 de ago. de 2017.

RUBIM, Barbara; LEITAO, Sérgio. O plano de mobilidade urbana e o futuro das cidades.
Estud. av.,, Sdo Paulo, v. 27, n. 79, p. 55-66, 2013. Disponivel em:
<http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S010340142013000300005&Ing=en
&nrm=iso>. Acessado em 23 de jun. de 2019.

SAMPAIO, R. G. et al. Estudo de viabilidade entre as possibilidades de implementacdo de
linhas de metré em S&o Gongalo. Revista de trabalhos académicos Lus6fona, ISSN: 2595-
5772, Faculdade Paraiso, Rio de Janeiro, 2018.

SAO GONCALO [MUNICIPIO]. Lei Complementar n° 1 de 2009. Aprova a revisdo do plano
diretor do municipio de Sdo Goncalo e da outras providéncias. Disponivel em: <

https://leismunicipais.com.br/a/rj/s/sao-goncalo/lei-complementar/2009/1/1/lei-

139



complementar-n-1-2009-plano-diretor-do-municipio-de-sao-goncalo>. Acessado em: 20 de
marco de 2018.

SAO GONCALO [MUNICIPIQO]. Projeto: Plano Municipal de saneamento basico do
municipio de S&o Gongcalo. Disponivel em: <https://www.saogoncalo.rj.gov.br/plano-

municipal-saneamento-basico.php>. Acessado em: 15 de marco de 2020.

SAO PAULO [ESTADO]. Pitu 2020 planeja o futuro do transporte na Regi&o
Metropolitana de Sd&o  Paulo. S&  Paulo,  2000. Disponivel  em:<
http://www.saopaulo.sp.gov.br/spnoticias/ultimas-noticias/pitu-2020-planeja-o-futuro-do-

transporte-na-regiao-metropolitana-de-sao-paulo/>. Acessado em 15 de ago. de 2017.

SECCHI, Leonardo. Analise de Politicas Publicas: Diagnostico de Problemas, Recomendacao

de Solucdes. Sdo Paulo: Cengage Learning, 2017.

SECCHI, Leonardo. Politicas publicas: conceitos, esquemas de analise, casos praticos. Sao
Paulo: Cengage Learning, 2010.

SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA (SEMOB).
Ministério das Cidades. Indicadores para monitoramento e avaliacdo da efetividade da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). Brasilia, DF, 2018. Disponivel em:
<http://www.cidades.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/publicacoes/relatorioindicadore
s2018.pdf>. Acesso em 23 de dez. de 2018.

SEN, Amartya. Desigualdade reexaminada. Rio de Janeiro: Record, 2001.

SILVA, André da. Mobilidade urbana e equidade social: possibilidades a partir das recentes
politicas de transporte publico na Metrépole do Rio de Janeiro. Revista de Geografia e
Ordenamento do Territorio, n° 10 (dezembro). Centro de Estudos de Geografia e
Ordenamento do Territdrio, p. 293-317. Rio de Janeiro, 2016.

SILVA, Alan Jeferson de O.; MURTA, Aurélio Lamare S. ImplicacBes econdmicas, sociais e

espaciais do sistema de bilhete Unico — Regido Metropolitana /RJ. XXV1 Congresso Nacional

140



de Pesquisa e Ensino em Transportes. Joinville/SC: ANPET, p. 1033-1044, 2012. Disponivel
em:
<https://www.researchgate.net/publication/278303226_IMPLICACOES_ECONOMICAS_S
OCIAIS_E_ESPACIAIS _DO_SISTEMA_DE_BILHETE_UNICO_-
REGIAO_METROPOLITANA RJ>. Acesso em 25 de fevereiro de 2020.

SOUZA, W. J. Responsabilidade social corporativa e Terceiro Setor. Brasilia: Universidade
Aberta do Brasil, 2008.

TRIBUNAL DE CONTAS DO ESTADO DO RIO DE JANEIRO - TCE. Estudos
socioecondmicos municipios do Estado do Rio de Janeiro Sdo Gongalo. Rio de Janeiro,
2018. Disponivel em: <https://www.tce.rj.gov.br/estudos-socioeconomicosl>. Acesso em 25
de fevereiro de 2020.

VERGARA, Sylvia Constant. Projetos e relatorios de pesquisa em administracdo. Editora
Atlas, PUC Minas, Minas Gerais, 1998.

VIANA, Juliana Nazare Luquez. Rupturas e continuidades — A producdo do espaco e o
processo de reestruturacdo: um olhar a partir de Sdo Gongalo, Regido Metropolitana do
Rio de Janeiro. 2019. 312 f. Tese (Doutorado em Geografia Humana) — Faculdade de Filosofia,
Letras e Ciéncias Humanas, Universidade de S&o Paulo, Sdo Paulo, 2019. Disponivel em:
<https://teses.usp.br/teses/disponiveis/8/8136/tde-20052019-115702/pt-br.php>. Acesso em 05
de maio de 2020.

VIANNA, Paolla da Motta. Convénio de cooperacao para diagndstico quanto a viabilidade
de reativacédo das linhas ferroviarias entre os municipios de Sdo Gongalo, Niterdi, Itaborai
e Marica. 2018. Trabalho de Conclusdo de Curso (Especializacdo em Gestdo Publica com

énfase em governo local) — Escola Nacional de Administracao Pablica (ENAP), Brasilia.

141



APENDICES
APENDICE A — E-mail para a Secretaria Municipal de Sdo Goncalo dos dias: 14/09/2020;
23/09/2020; e, 07/10/2020 respectivamente.

01/03/2021 Email — Ademir Junior — Outlook

Pesquisa de Dissertagao

Ademir JUnior <ademircarminatti@hotmail.com>

Seg, 14/09/2020 21:55

Para: transportessg.gabinete@gmail.com <transportessg.gabinete@gmail.com>; Vinicius Ferreira Baptista Ferreira Baptista
<viniciusferbap2007 @hotmail.com>

Boa noite, me chamo Ademir e sou mestrando do Programa de Pds-graduacdo em Desenvolvimento
Territorial e Politicas Publicas / UFRRJ.

Venho por este e-mail pedir para que faca parte da minha pesquisa de dissertacdo, que fala sobre o
tema da mobilidade urbana de Sdo Gongalo.

Na pesquisa, tem 15 perguntas a serem respondidas. Peco, por favor, que as respondam.
Obs.: a pessoa a mais no meu e-mail € o meu orientador da pesquisa.

Perguntas:

Pergunta 1:
Qual foi o maior desafio e dificuldade atuando na secretaria de transporte e qual a sua avaliacdo
provendo servico a populacdo de Sdo Gongalo?

Pergunta 2:
Como vocé prevé a estrutura da mobilidade urbana de Sdo Gongalo pensando em longo prazo?

Pergunta 3:
Como o secretario de transportes pode atuar junto &8 Camara Municipal e Prefeito para delimitar o
planejamento do plano diretor e sua execugédo?

Pergunta 4:
Qual é o principal problema que vocé encontra hoje relacionado a mobilidade urbana em Sao
Gongalo e quais alternativas devem ser tomadas pensando em longo prazo?

Pergunta 5:

Em relacdo ao Plano Diretor de Sdo Gongcalo, qual o principal problema que vocé identifica no atual
plano relacionado a mobilidade urbana e qual é a sua sugestdo para o proximo plano? Qual foi o
motivo dele ndo ter sido entregue no prazo (2019)?

Pergunta 6:

Ha algum tipo de planejamento para a linha de barcas SG-Praca XV? Isto esta previsto para o proximo
plano diretor?

Pergunta 7:

Ha planejamento para negociacdo com governo do estado acerca da linha 3 do metr6? Como a
secretaria de transportes entende este projeto da linha 3 para o municipio?

Pergunta 8:
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Existe algum planejamento para desenvolvimento de sistema de 6nibus rapido, BRT, que compreende
0 municipio?

Pergunta 9:

Sobre o orcamento publico, quais sdo os motivos para que ndo tenha 100% de transparéncia na
plataforma digital dos valores orgados das gestdes passadas e atuais?

Sobre o orgamento do PPA (2018 — 2021), por que os programas somente mantem a atual estrutura
da mobilidade na cidade? é previsto novos programas no préximo Plano Diretor?

Pergunta 10:

Quais os motivos a cidade de Sdo Gongalo ndo tém em seu Plano Diretor o uso das verbas referentes
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) e o Estatuto da Cidade? Como anda o
planejamento para esse plano? Eles estardo no proximo Plano Diretor da cidade?

Pergunta 11:

Sobre os valores da passagem e transporte coletivo, quais sdo as medidas para ter acesso aos tramites
de Sdo Gongalo aceitar a concessdo das atuais empresas de 6nibus e o motivo do valor da tarifa
aumentar constantemente? Como conseguir acesso ao histdrico das tarifas?

Pergunta 12:

Existe algum planejamento que busque medidas para que tenha uma menor desigualdade na
mobilidade urbana na cidade? como vocé o prever os proximos passos para o futuro se tenha menos
desigualdade?

Pergunta 13:

Sobre o alto tempo gasto nos congestionamentos e a falta de acessibilidade na cidade, quais as
iniciativas tem buscado para a melhoria desse problema na cidade? Novas iniciativas estardo no Plano
Diretor?

Pergunta 14:
Sobre o uso do transporte coletivo, quais medidas estdo sendo tomadas para que o transporte
coletivo seja a preferéncia dos cidaddos e diminua o uso do transporte individual?

Pergunta 15:
Quais sdo os proximos passos previsto no planejamento municipal em relacdo a melhorias na
mobilidade urbana na cidade?

Obrigado.

Ademir Silva Carminatti Junior

| Mestrando em Desenvolvimento Territorial e Politicas Publicas / UFRRJ
| Graduado em Administragao Publica / UFRRJ

| E-mail: ademircarminatti@hotmail.com

| Redes sociais - Facebook: ademir.silvacarminattijunior / Instagram: ademir_carminatti / Linkedin: ademircarminatti
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Pesquisa de Dissertacao

Ademir Junior <ademircarminatti@hotmail.com>

Qua, 23/09/2020 11:01

Para: Vinicius Ferreira Baptista Ferreira Baptista <viniciusferbap2007@hotmail.com>; transportessg.gabinete@gmail.com
<transportessg.gabinete@gmail.com>

Bom dia, me chamo Ademir ¢ sou mestrando do Programa de Pés-graduagdo em Desenvolvimento Territorial ¢
Politicas Publicas / UFRRI.

Venho novamente por cste c-mail pedir para que faga parte da minha pesquisa de dissertagao, quc fala sobre o
tema da mobilidade urbana de Sdo Gongalo.

Na pesquisa, tem 15 perguntas a serem respondidas. Pego, por favor, que as respondam.
Obs.: a pessoa a mais no meu e-mail ¢ o meu orientador da pesquisa.

Perguntas:

Pergunta 1:
Qual foi o maior desafio e dificuldade atuando na secretaria de transporte e qual a sua avalia¢do provendo
servigo a populagdo de Sdo Gongalo?

Pergunta 2:
Como vocé prevé a estrutura da mobilidade urbana de Sdo Gongalo pensando em longo prazo?

Pergunta 3:
Como o secretario de transportes pode atuar junto a Camara Municipal e Prefeito para delimitar o planejamento
do plano diretor e sua execugio?

Pergunta 4:
Qual ¢ o principal problema que vocé encontra hoje relacionado a mobilidade urbana em Sdo Gongalo ¢ quais
alternativas devem ser tomadas pensando em longo prazo?

Pergunta 5:

Em relacfo ao Plano Diretor de Sdo Gongalo, qual o principal problema que vocé identifica no atual plano
relacionado a mobilidade urbana e qual ¢ a sua sugestdo para o proximo plano? Qual foi o motivo dele nio ter
sido entregue no prazo (2019)?

Pergunta 6:
Ha algum tipo dc plancjamento para a linha de barcas SG-Praga XV? Isto csta previsto para o proximo plano
dirctor?

Pergunta 7:
Ha planejamento para negociacdo com governo do estado acerca da linha 3 do metr6? Como a secretaria de
transportes entende este projeto da linha 3 para o municipio?

Pergunta 8:
Existe algum plancjamento para desenvolvimento de sistema de onibus rapido, BRT, que compreende o
municipio?

Pergunta 9:

Sobre o orgamento publico, quais sdo os motivos para que ndo tenha 100% de transparéncia na plataforma
digital dos valores or¢ados das gestdes passadas ¢ atuais?

Sobre o orgamento do PPA (2018 — 2021), por que os programas somente mantem a atual estrutura da
mobilidade na cidade? é previsto novos programas no proximo Plano Diretor?
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Pergunta 10:

Quais os motivos a cidade de Sdo Gongalo nao tém em seu Plano Diretor o uso das verbas referentes a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) ¢ o Estatuto da Cidade? Como anda o plancjamento para cssc plano?
Eles estardo no proximo Plano Dirctor da cidade?

Pergunta 11:

Sobre os valores da passagem e transporte coletivo, quais sdo as medidas para ter acesso aos tramites de Sdo
Gongalo accitar a concessdo das atuais empresas de 6nibus ¢ o motivo do valor da tarifa aumentar
constantemente? Como conseguir acesso ao historico das tarifas?

Pergunta 12:
Existe algum planejamento que busque medidas para que tenha uma menor desigualdade na mobilidade urbana
na cidade? como vocé o prever os proximos passos para o futuro se tenha menos desigualdade?

Pergunta 13:
Sobre o alto tempo gasto nos congestionamentos ¢ a falta de acessibilidade na cidade, quais as iniciativas tem
buscado para a melhoria desse problema na cidade? Novas iniciativas estardo no Plano Diretor?

Pergunta 14:
Sobre o uso do transporte coletivo, quais medidas estdo sendo tomadas para que o transporte coletivo seja a
preferéncia dos cidaddos e diminua o uso do transporte individual?

Pergunta 15:
Quais s@o os proximos passos previsto no plancjamento municipal em relagdo a melhorias na mobilidade urbana
na cidade?

Obrigado.

Ademir Silva Carminatti Janior

| Mestrando em Desenvolvimento Territorial e Politicas Publicas / UFRRJ
| Graduado em Administragao Publica / UFRRJ

| E-mail: ademircarminatti@hotmail.com

| Redes sociais - Facebook: ademir.silvacarminattijunior / Instagram: ademir_carminatti / Linkedin: ademircarminatti
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Pesquisa de Dissertacao

Ademir Junior <ademircarminatti@hotmail.com>

Qua, 07/10/2020 12:02

Para: transportessg.gabinete@gmail.com <transportessg.gabinete@gmail.com>; Vinicius Ferreira Baptista Ferreira Baptista
<viniciusferbap2007@hotmail.com>

Bom dia, me chamo Ademir ¢ sou mestrando do Programa de Pés-graduagdo em Desenvolvimento Territorial ¢
Politicas Publicas / UFRRI.

Venho novamente por cste c-mail pedir para que faga parte da minha pesquisa de dissertagao, quc fala sobre o
tema da mobilidade urbana de Sdo Gongalo.

Na pesquisa, tem 15 perguntas a serem respondidas. Pego, por favor, que as respondam.
Obs.: a pessoa a mais no meu e-mail ¢ o meu orientador da pesquisa.

Perguntas:

Pergunta 1:
Qual foi o maior desafio e dificuldade atuando na secretaria de transporte e qual a sua avalia¢do provendo
servigo a populagdo de Sdo Gongalo?

Pergunta 2:
Como vocé prevé a estrutura da mobilidade urbana de Sdo Gongalo pensando em longo prazo?

Pergunta 3:
Como o secretario de transportes pode atuar junto a Camara Municipal e Prefeito para delimitar o planejamento
do plano diretor e sua execugio?

Pergunta 4:
Qual ¢ o principal problema que vocé encontra hoje relacionado a mobilidade urbana em Sdo Gongalo ¢ quais
alternativas devem ser tomadas pensando em longo prazo?

Pergunta 5:

Em relacfo ao Plano Diretor de Sdo Gongalo, qual o principal problema que vocé identifica no atual plano
relacionado a mobilidade urbana e qual ¢ a sua sugestdo para o proximo plano? Qual foi o motivo dele nio ter
sido entregue no prazo (2019)?

Pergunta 6:
Ha algum tipo dc plancjamento para a linha de barcas SG-Praga XV? Isto csta previsto para o proximo plano
dirctor?

Pergunta 7:
Ha planejamento para negociacdo com governo do estado acerca da linha 3 do metr6? Como a secretaria de
transportes entende este projeto da linha 3 para o municipio?

Pergunta 8:
Existe algum plancjamento para desenvolvimento de sistema de onibus rapido, BRT, que compreende o
municipio?

Pergunta 9:

Sobre o orgamento publico, quais sdo os motivos para que ndo tenha 100% de transparéncia na plataforma
digital dos valores or¢ados das gestdes passadas ¢ atuais?

Sobre o orgamento do PPA (2018 — 2021), por que os programas somente mantem a atual estrutura da
mobilidade na cidade? é previsto novos programas no proximo Plano Diretor?
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Pergunta 10:

Quais os motivos a cidade de Sdo Gongalo nao tém em seu Plano Diretor o uso das verbas referentes a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) ¢ o Estatuto da Cidade? Como anda o plancjamento para cssc plano?
Eles estardo no proximo Plano Dirctor da cidade?

Pergunta 11:

Sobre os valores da passagem e transporte coletivo, quais sdo as medidas para ter acesso aos tramites de Sdo
Gongalo accitar a concessdo das atuais empresas de 6nibus ¢ o motivo do valor da tarifa aumentar
constantemente? Como conseguir acesso ao historico das tarifas?

Pergunta 12:
Existe algum planejamento que busque medidas para que tenha uma menor desigualdade na mobilidade urbana
na cidade? como vocé o prever os proximos passos para o futuro se tenha menos desigualdade?

Pergunta 13:
Sobre o alto tempo gasto nos congestionamentos ¢ a falta de acessibilidade na cidade, quais as iniciativas tem
buscado para a melhoria desse problema na cidade? Novas iniciativas estardo no Plano Diretor?

Pergunta 14:
Sobre o uso do transporte coletivo, quais medidas estdo sendo tomadas para que o transporte coletivo seja a
preferéncia dos cidaddos e diminua o uso do transporte individual?

Pergunta 15:
Quais s@o os proximos passos previsto no plancjamento municipal em relagdo a melhorias na mobilidade urbana
na cidade?

Obrigado.

Ademir Silva Carminatti Junior

| Mestrando em Desenvolvimento Territorial ¢ Politicas Puablicas / UFRRJ
| Graduado em Administragio Publica / UFRRJ

| E-mail: ademircarminatti@hotmail.com

| Redes sociais - Facebook: ademir.silvacarminattijunior / Instagram: ademir_carminatti / Linkedin: ademircarminatti
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APENDICE B — E-mail para a Camara Municipal dos dias: 14/09/2020; 23/09/2020; e,
07/10/2020 respectivamente.

01/03/2021 Email — Ademir Junior — Outlook

Pesquisa de Dissertacdo

Ademir Junior <ademircarminatti@hotmail.com>

Seg, 14/09/2020 21:57

Para: expediente@cmsg.rj.gov.br <expediente@cmsg.rj.gov.br>; Vinicius Ferreira Baptista Ferreira Baptista
<viniciusferbap2007@hotmail.com>

Boa noite, me chamo Ademir e sou mestrando do Programa de P6s-graduagdo em Desenvolvimento
Territorial e Politicas Publicas / UFRRJ.

Venho por este e-mail pedir para que faca parte da minha pesquisa de dissertacdo, que fala sobre o tema
da mobilidade urbana de Sao Gongalo.

Na pesquisa, tem 15 perguntas a serem respondidas. Peco, por favor, que as respondam.
Obs.: a pessoa a mais no meu e-mail é o meu orientador da pesquisa.

Perguntas:

Pergunta 1:
Qual foi o maior desafio e dificuldade na Cadmara Municipal e qual a sua avalia¢do provendo servigo a
populagdo de Sao Gongalo?

Pergunta 2:
Como vocé prevé a estrutura da mobilidade urbana de Sao Gongalo pensando em longo prazo?

Pergunta 3:
Como a Camara Municipal pode atuar junto a Secretario de Transportes e Prefeito para delimitar o
planejamento do plano diretor e sua execugao?

Pergunta 4:
Qual é o principal problema que vocé encontra hoje relacionado a mobilidade urbana em Sao Gongalo e
quais alternativas devem ser tomadas pensando em longo prazo?

Pergunta 5:

Em relagdo ao Plano Diretor de Sdo Gongalo, qual o principal problema que vocé identifica no atual
plano relacionado a mobilidade urbana e qual € a sua sugestdo para o proximo plano? Qual foi o motivo
dele ndo ter sido entregue no prazo (2019)?

Pergunta 6:

Ha algum tipo de planejamento para a linha de barcas SG-Praca XV? Isto esta previsto para o préoximo
plano diretor?

Pergunta 7:

Hé planejamento para negocia¢do com governo do estado acerca da linha 3 do metr6? Como a secretaria
de transportes entende este projeto da linha 3 para o municipio?

Pergunta 8:

Existe algum planejamento para desenvolvimento de sistema de 6nibus rapido, BRT, que compreende o

municipio?

Pergunta 9:
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Sobre o orcamento ptiblico, quais sdo 0s motivos para que nao tenha 100% de transparéncia na
plataforma digital dos valores orgados das gestdes passadas e atuais?

Sobre o orgamento do PPA (2018 —2021), por que os programas somente mantem a atual estrutura da
mobilidade na cidade? é previsto novos programas no proximo Plano Diretor?

Pergunta 10:

Quais os motivos a cidade de Sdo Gongalo ndo tém em seu Plano Diretor o uso das verbas referentes a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) e o Estatuto da Cidade? Como anda o planejamento
para esse plano? Eles estardo no proximo Plano Diretor da cidade?

Pergunta 11:

Sobre os valores da passagem e transporte coletivo, quais sdo as medidas para ter acesso aos tramites de
Sdo Gongalo aceitar a concessao das atuais empresas de onibus e o motivo do valor da tarifa aumentar
constantemente? Como conseguir acesso ao histérico das tarifas?

Pergunta 12:
Existe algum planejamento que busque medidas para que tenha uma menor desigualdade na mobilidade
urbana na cidade? como vocé o prever os proximos passos para o futuro se tenha menos desigualdade?

Pergunta 13:
Sobre o alto tempo gasto nos congestionamentos e a falta de acessibilidade na cidade, quais as iniciativas
tem buscado para a melhoria desse problema na cidade? Novas iniciativas estardo no Plano Diretor?

Pergunta 14:
Sobre o uso do transporte coletivo, quais medidas estdo sendo tomadas para que o transporte coletivo seja
a preferéncia dos cidadaos e diminua o uso do transporte individual?

Pergunta 15:
Quais sdo os proximos passos previsto no planejamento municipal em relagdo a melhorias na mobilidade
urbana na cidade?

Obrigado.

Ademir Silva Carminatti Junior

| Mestrando em Descenvolvimento Territorial ¢ Politicas Publicas / UFRRJ
| Graduado em Administragio Publica / UFRRJ

| E-mail: ademircarminatti@hotmail.com

| Redes sociais - Facebook: ademir.silvacarminattijunior / Instagram: ademir_carminatti / Linkedin: ademircarminatti
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Pesquisa de Dissertacao

Ademir Junior <ademircarminatti@hotmail.com>

Qua, 23/09/2020 11:03

Para: expediente@cmsg.rj.gov.br <expediente@cmsg.rj.gov.br>; Vinicius Ferreira Baptista Ferreira Baptista
<viniciusferbap2007 @hotmail.com>

Bom dia, me chamo Ademir e sou mestrando do Programa de Pos-graduacdo em Desenvolvimento
Territorial e Politicas Publicas / UFRRJ.

Venho novamente por este e-mail pedir para que faca parte da minha pesquisa de dissertaco, que fala
sobre o tema da mobilidade urbana de Sdo Gongalo.

Na pesquisa, tem 15 perguntas a serem respondidas. Peco, por favor, que as respondam.
Obs.: a pessoa a mais no meu e-mail é o meu orientador da pesquisa.

Perguntas:

Pergunta 1:
Qual foi o maior desafio e dificuldade na Camara Municipal e qual a sua avaliacdo provendo servigo a
populagdo de Sdo Gongalo?

Pergunta 2:
Como vocé prevé a estrutura da mobilidade urbana de Sdo Gongalo pensando em longo prazo?

Pergunta 3:
Como a Camara Municipal pode atuar junto a Secretario de Transportes e Prefeito para delimitar o
planejamento do plano diretor e sua execugao?

Pergunta 4:
Qual é o principal problema que vocé encontra hoje relacionado a mobilidade urbana em S&o Gongalo e
quais alternativas devem ser tomadas pensando em longo prazo?

Pergunta 5:

Em relagdo ao Plano Diretor de Sdo Gongalo, qual o principal problema que vocé identifica no atual
plano relacionado a mobilidade urbana e qual € a sua sugestdo para o préoximo plano? Qual foi o motivo
dele nao ter sido entregue no prazo (2019)?

Pergunta 6:

Haé algum tipo de planejamento para a linha de barcas SG-Praga XV? Isto esta previsto para o proximo
plano diretor?

Pergunta 7:

Ha planejamento para negociagdo com governo do estado acerca da linha 3 do metr6? Como a secretaria
de transportes entende este projeto da linha 3 para o municipio?

Pergunta 8:

Existe algum planejamento para desenvolvimento de sistema de 6nibus rapido, BRT, que compreende o

municipio?

Pergunta 9:
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Sobre o orcamento ptiblico, quais sdo 0s motivos para que nao tenha 100% de transparéncia na
plataforma digital dos valores orgados das gestdes passadas e atuais?

Sobre o orgamento do PPA (2018 —2021), por que os programas somente mantem a atual estrutura da
mobilidade na cidade? é previsto novos programas no proximo Plano Diretor?

Pergunta 10:

Quais os motivos a cidade de Sdo Gongalo ndo tém em seu Plano Diretor o uso das verbas referentes a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) e o Estatuto da Cidade? Como anda o planejamento
para esse plano? Eles estardo no proximo Plano Diretor da cidade?

Pergunta 11:

Sobre os valores da passagem e transporte coletivo, quais sdo as medidas para ter acesso aos tramites de
Sdo Gongalo aceitar a concessao das atuais empresas de onibus e o motivo do valor da tarifa aumentar
constantemente? Como conseguir acesso ao histérico das tarifas?

Pergunta 12:
Existe algum planejamento que busque medidas para que tenha uma menor desigualdade na mobilidade
urbana na cidade? como vocé o prever os proximos passos para o futuro se tenha menos desigualdade?

Pergunta 13:
Sobre o alto tempo gasto nos congestionamentos e a falta de acessibilidade na cidade, quais as iniciativas
tem buscado para a melhoria desse problema na cidade? Novas iniciativas estardo no Plano Diretor?

Pergunta 14:
Sobre o uso do transporte coletivo, quais medidas estdo sendo tomadas para que o transporte coletivo seja
a preferéncia dos cidadaos e diminua o uso do transporte individual?

Pergunta 15:
Quais sdo os proximos passos previsto no planejamento municipal em relagdo a melhorias na mobilidade
urbana na cidade?

Obrigado.

Ademir Silva Carminatti Junior

| Mestrando em Desenvolvimento Territorial ¢ Politicas Puablicas / UFRRJ
| Graduado em Administragio Piblica / UFRRJ
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Pesquisa de Dissertacao

Ademir Junior <ademircarminatti@hotmail.com>

Qua, 07/10/2020 12:01

Para: expediente@cmsg.rj.gov.br <expediente@cmsg.rj.gov.br>; Vinicius Ferreira Baptista Ferreira Baptista
<viniciusferbap2007 @hotmail.com>

Bom dia, me chamo Ademir e sou mestrando do Programa de Pos-graduacdo em Desenvolvimento
Territorial e Politicas Publicas / UFRRJ.

Venho novamente por este e-mail pedir para que faca parte da minha pesquisa de dissertaco, que fala
sobre o tema da mobilidade urbana de Sdo Gongalo.

Na pesquisa, tem 15 perguntas a serem respondidas. Peco, por favor, que as respondam.
Obs.: a pessoa a mais no meu e-mail é o meu orientador da pesquisa.

Perguntas:

Pergunta 1:
Qual foi o maior desafio e dificuldade na Camara Municipal e qual a sua avaliacdo provendo servigo a
populagdo de Sdo Gongalo?

Pergunta 2:
Como vocé prevé a estrutura da mobilidade urbana de Sdo Gongalo pensando em longo prazo?

Pergunta 3:
Como a Camara Municipal pode atuar junto a Secretario de Transportes e Prefeito para delimitar o
planejamento do plano diretor e sua execugao?

Pergunta 4:
Qual é o principal problema que vocé encontra hoje relacionado a mobilidade urbana em S&o Gongalo e
quais alternativas devem ser tomadas pensando em longo prazo?

Pergunta 5:

Em relagdo ao Plano Diretor de Sdo Gongalo, qual o principal problema que vocé identifica no atual
plano relacionado a mobilidade urbana e qual € a sua sugestdo para o préoximo plano? Qual foi o motivo
dele nao ter sido entregue no prazo (2019)?

Pergunta 6:

Haé algum tipo de planejamento para a linha de barcas SG-Praga XV? Isto esta previsto para o proximo
plano diretor?

Pergunta 7:

Ha planejamento para negociagdo com governo do estado acerca da linha 3 do metr6? Como a secretaria
de transportes entende este projeto da linha 3 para o municipio?

Pergunta 8:

Existe algum planejamento para desenvolvimento de sistema de 6nibus rapido, BRT, que compreende o

municipio?

Pergunta 9:
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Sobre o orcamento ptiblico, quais sdo 0s motivos para que nao tenha 100% de transparéncia na
plataforma digital dos valores orgados das gestdes passadas e atuais?

Sobre o orgamento do PPA (2018 —2021), por que os programas somente mantem a atual estrutura da
mobilidade na cidade? é previsto novos programas no proximo Plano Diretor?

Pergunta 10:

Quais os motivos a cidade de Sdo Gongalo ndo tém em seu Plano Diretor o uso das verbas referentes a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) e o Estatuto da Cidade? Como anda o planejamento
para esse plano? Eles estardo no proximo Plano Diretor da cidade?

Pergunta 11:

Sobre os valores da passagem e transporte coletivo, quais sdo as medidas para ter acesso aos tramites de
Sdo Gongalo aceitar a concessao das atuais empresas de onibus e o motivo do valor da tarifa aumentar
constantemente? Como conseguir acesso ao histérico das tarifas?

Pergunta 12:
Existe algum planejamento que busque medidas para que tenha uma menor desigualdade na mobilidade
urbana na cidade? como vocé o prever os proximos passos para o futuro se tenha menos desigualdade?

Pergunta 13:
Sobre o alto tempo gasto nos congestionamentos e a falta de acessibilidade na cidade, quais as iniciativas
tem buscado para a melhoria desse problema na cidade? Novas iniciativas estardo no Plano Diretor?

Pergunta 14:
Sobre o uso do transporte coletivo, quais medidas estdo sendo tomadas para que o transporte coletivo seja
a preferéncia dos cidadaos e diminua o uso do transporte individual?

Pergunta 15:
Quais sdo os proximos passos previsto no planejamento municipal em relagdo a melhorias na mobilidade
urbana na cidade?

Obrigado.

Ademir Silva Carminatti Junior

| Mestrando em Desenvolvimento Territorial ¢ Politicas Puablicas / UFRRJ
| Graduado em Administragio Piblica / UFRRJ

| E-mail: ademircarminatti@hotmail.com
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Pesquisa de Dissertacao

Ademir JUnior <ademircarminatti@hotmail.com>
Qua, 23/09/2020 11:42

Para: vozativa@canalconfidencial.com.br <vozativa@canalconfidencial.com.br>; Vinicius Ferreira Baptista Ferreira Baptista
<viniciusferbap2007@hotmail.com>

Bom dia, me chamo Ademir e sou mestrando do Programa de Pés-graduacdo em Desenvolvimento
Territorial e Politicas Publicas / UFRRIJ.

Venho por este e-mail pedir para que faga parte da minha pesquisa de dissertagdo, que fala sobre o tema
da mobilidade urbana de Sao Gongalo.

Na pesquisa, tem 12 perguntas a serem respondidas. Peco, por favor, que as respondam.
Obs.: a pessoa a mais no meu e-mail é o meu orientador da pesquisa.

Pergunta 1:
Qual foi o maior desafio e dificuldade atuando na Fetranspor e qual a sua avaliagdo provendo servigo a
populagdo de Sdo Gongalo?

Pergunta 2:
Como vocé prevé a estrutura da mobilidade urbana de Sdo Gongalo pensando em longo prazo?

Pergunta 3:
Como a Fetranspor pode atuar junto a Camara Municipal e Prefeito para delimitar o planejamento do
plano diretor e sua execugdo?

Pergunta 4:
Qual ¢ o principal problema que vocé encontra hoje relacionado a mobilidade urbana em Sido Gongalo e
quais alternativas devem ser tomadas pensando em longo prazo?

Pergunta 5:
Ha algum tipo de planejamento para a linha de barcas SG-Praga XV? Isto esta previsto para o proximo
plano diretor de Sdo Gongalo?

Pergunta 6:
Ha planejamento para negociacdo com governo do estado acerca da linha 3 do metr6? Como a secretaria
de transportes entende este projeto da linha 3 para o municipio?

Pergunta 7:
Existe algum planejamento para desenvolvimento de sistema de 6nibus rapido, BRT, que compreende o
municipio?

Pergunta 8: .
Sobre os valores da passagem e transporte coletivo, quais sdo as medidas para ter acesso aos tramites de
Sdo Gongalo aceitar a concessao das atuais empresas de 6nibus e o motivo do valor da tarifa aumentar
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constantemente? Como conseguir acesso ao historico das tarifas?

Pergunta 9:
Existe algum planejamento que busque medidas para que tenha uma menor desigualdade na mobilidade
urbana na cidade? como vocé o prever os proximos passos para o futuro se tenha menos desigualdade?

Pergunta 10:
Sobre o alto tempo gasto nos congestionamentos e a falta de acessibilidade na cidade, quais as iniciativas
tem buscado para a melhoria desse problema na cidade? Novas iniciativas estardo no Plano Diretor?

Pergunta 11:
Sobre o uso do transporte coletivo, quais medidas estdo sendo tomadas para que o transporte coletivo seja
a preferéncia dos cidaddos e diminua o uso do transporte individual?

Pergunta 12:
Quais s30 os proximos passos previsto no planejamento municipal em relagdo a melhorias na mobilidade
urbana na cidade?

Ademir Silva Carminatti Janior
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Pesquisa de Dissertacao

Ademir Junior <ademircarminatti@hotmail.com>
Qua, 07/10/2020 12:00

Para: vozativa@canalconfidencial.com.br <vozativa@canalconfidencial.com.br>; Vinicius Ferreira Baptista Ferreira Baptista
<viniciusferbap2007 @hotmail.com>

Bom dia, me chamo Ademir e sou mestrando do Programa de Pos-graduacdo em Desenvolvimento
Territorial e Politicas Publicas / UFRRJ.

Venho por este e-mail pedir para que faca parte da minha pesquisa de dissertac@o, que fala sobre o tema
da mobilidade urbana de Sdo Gongalo.

Na pesquisa, tem 12 perguntas a serem respondidas. Peco, por favor, que as respondam.
Obs.: a pessoa a mais no meu e-mail é o meu orientador da pesquisa.

Pergunta 1:
Qual foi o maior desafio e dificuldade atuando na Fetranspor e qual a sua avaliagdo provendo servigo a
populacdo de Sdo Gongalo?

Pergunta 2:
Como vocé prevé a estrutura da mobilidade urbana de Sdo Gongalo pensando em longo prazo?

Pergunta 3:
Como a Fetranspor pode atuar junto a Camara Municipal e Prefeito para delimitar o planejamento do
plano diretor e sua execugao?

Pergunta 4:
Qual € o principal problema que vocé encontra hoje relacionado a mobilidade urbana em Sdo Gongalo e
quais alternativas devem ser tomadas pensando em longo prazo?

Pergunta S:
Ha algum tipo de planejamento para a linha de barcas SG-Praga XV? Isto esta previsto para o proximo
plano diretor de Sao Gongalo?

Pergunta 6:
Ha planejamento para negociagdo com governo do estado acerca da linha 3 do metr6? Como a secretaria
de transportes entende este projeto da linha 3 para o municipio?

Pergunta 7:
Existe algum planejamento para desenvolvimento de sistema de 6nibus rapido, BRT, que compreende o
municipio?

Pergunta 8: .
Sobre os valores da passagem e transporte coletivo, quais sdo as medidas para ter acesso aos tramites de
Sdo Gongalo aceitar a concessdo das atuais empresas de dnibus e o motivo do valor da tarifa aumentar
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constantemente? Como conseguir acesso ao historico das tarifas?

Pergunta 9:
Existe algum planejamento que busque medidas para que tenha uma menor desigualdade na mobilidade
urbana na cidade? como vocé o prever os proximos passos para o futuro se tenha menos desigualdade?

Pergunta 10:
Sobre o alto tempo gasto nos congestionamentos e a falta de acessibilidade na cidade, quais as iniciativas
tem buscado para a melhoria desse problema na cidade? Novas iniciativas estardo no Plano Diretor?

Pergunta 11:
Sobre o uso do transporte coletivo, quais medidas estdo sendo tomadas para que o transporte coletivo seja
a preferéncia dos cidaddos e diminua o uso do transporte individual?

Pergunta 12:
Quais s30 os proximos passos previsto no planejamento municipal em relagdo a melhorias na mobilidade
urbana na cidade?

Ademir Silva Carminatti Junior
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