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INTRODUGAO

O Benchmark documenta diversas experiéncias selecionadas por sua orientagdo para mudar
a distribuicdo dos modais no espago urbano em favor de uma mobilidade mais sustentavel
social e ambientalmente, com priorizagdo do transporte publico e a mobilidade ativa, em
especial bicicletas e a pé.

Os casos sao selecionados seguindo trés critérios: 1. Os casos listados pelo proponente, 2.
Aumento do foco em micro intervengdes urbanisticas e em caminhabilidade (em certa medida
incompletas na lista inicial), e 3. O interesse em cidades da regido e do pais para fins
comparativos. O benchmark se concentrara em intervengdes bem-sucedidas, uma vez que
precisamos aprender com as melhores praticas em todo o mundo. Foram estudados os
seguintes casos:

Tabela 1. Lista de casos selecionados

Caso Cidade Instrumentos Indicacao
Superillas Barcelona Planejamento e design urbano  Proponente
Paris 15 minutos Paris Planejamento e design urbano  Proponente
Walkability Londres Planejamento e design urbano  Proponente
Congestion charge Taxa

Metrominuto Pontevedra Tecnologia avangada e nudges Proponente
Guia de desenho de ruas Nova York Planejamento e design urbano  Proponente
Area C/Ecopass Milan Taxa Proponente
Restriccién Vehicular Santiago Taxa Proponente
Pico y Placa e Tasa por Santiago de Cali  Taxa FGV/VS
congestion

Plano de espaco publico Bogota Planejamento urbano e nudge  FGV/VS
Cidade da gente Fortaleza Planejamento e design urbano  Proponente
Rodizio Sao Paulo Taxa Proponente
Zona Azul Taxa

Area de velocidade reduzida

Planejamento e design urbano

Elaboragao propria

Os casos foram analisados de forma a dar respostas aos seguintes temas:

e Mudanga na distribuicdo/uso dos modos;

e Mudanca na condi¢ao/ocupagao do espago publico viario;

¢ Desafios, mecanismos inovadores e ganhos para a gestao publica;

o Estratégias testadas, fortalezas e debilidades;

¢ Contextos em que as mudangas aconteceram.

Desta forma, as fichas foram organizadas seguindo o seguinte padrao:
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Tabela 2. Padrao de organizagao das fichas

Item do relatorio

Conteudo

Resumo
1 Contexto

2 Objetivos

3 Instrumentos e implementacao
4 Arranjo regulatério

5 Recursos, atores e
investimentos

6 Estratégia de comunicacao

7 Resultados

8 Consideracgoes finais

Breve descri¢cao sobre os casos.

Caracteristicas urbanas (escala, localizagao, etc);
contexto sobre a mobilidade; solo e infraestrutura;
antecedentes.

Modo alvo; equipamento alvo; grupos sociais alvo.
Arranjo e desafios institucionais; stakeholders;
descricao da implementagao e das ferramentas
utilizadas.

Ferramentas regulatorias; embasamento e mudancas
normativas.

Custos, investimentos e receitas; financiamento
publico e privado.

Campanhas, imprensa, eventos, processos
participativos, acesso a informacao.

O que foi alcangado; produtos; mudancgas
(antes/depois no uso da rua); ganhos ambientais, de
seguranga, outros.

Resumo dos resultados, sejam financeiros,
comportamentais, urbanisticos, de atividades no
espaco. Sublinha o que deu certo e 0 que nao deu.

Elaboracgao prépria.

10
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Rodizio, Sao Paulo - Brasil

O Programa de Restrigdo ao Transito de Veiculos Automotores no Municipio de Sao Paulo
(Rodizio), consiste na proibicao da circulagao de veiculos no Centro Expandido da cidade nos
horarios de pico (das 7h as 10h e das 17h as 20h), com base no digito final da placa do veiculo.
Cada veiculo ¢é proibido de circular nesses horarios durante um dia por semana: as segundas-
feiras, sdo os veiculos com placas que terminam em 1 e 2 que ndo podem adentrar esse
perimetro, nas tergcas sdo aqueles com finais 3 e 4, e assim por diante. Seu objetivo é diminuir
o fluxo de automodveis particulares nestas vias, contribuindo para a diminuicdo dos
congestionamentos.

Contexto

Sao Paulo é a cidade onde se concentra a maior populagao e maior producao econémica do
Brasil, contando com 12,3 milhdes de habitantes (IBGE, 2020) e respondendo isoladamente
por 10,2% do PIB do pais (IBGE, 2018). Diariamente, das 25,8 milhdes de viagens realizadas
na cidade, 30% tém como destino o Centro Expandido, regido que concentra grande parte dos
empregos da capital (Metrd, 2019). Destas viagens, mais da metade sao realizadas por
veiculos automotores (carros, 6nibus e motos), resultando em congestionamentos diarios nas
vias da regido. Nos anos anteriores a implantagao da restricao veicular no centro expandido,
os principais corredores da cidade apresentaram aumentos expressivos nas extensdes de
lentiddo. Se em 1992 as médias das lentiddes maximas se encontravam em 28 km no periodo
pico da manha, esse numero saltou para 80 km em 1996, um aumento de 186% (CETSP, 2005,
p. 19). Com base nesse panorama, é que sao discutidas politicas de racionalizagdo do uso
desse espago publico, sendo o rodizio uma delas.

Objetivos

O objetivo principal do rodizio era a redugdo do congestionamento nas vias urbanas do
municipio. Na legislacdo municipal que instituiu o rodizio ja se apresenta no primeiro paragrafo
de seu primeiro artigo que “A medida autorizada objetivava a melhoria das condigbes do
transito, através da redugao do numero de veiculos em circulagao nas vias publicas, de 22 as
62 feiras, exceto feriados” (Lei N° 12.490, 1997, grifos nossos).

Como objetivo secundario, o rodizio também foi apontado como uma forma de reduzir a
poluicdo do ar causada pelos automéveis, como pode ser observado na exposi¢cdo de motivos
do Projeto de Lei N° 747 (1997), que resultou na promulgacao da legislacdo citada
anteriormente:
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“(...) Ressalte-se que a racionalizagdo do uso do sistema viario nos moldes ora propostos
ensejara significativa melhoria da qualidade de vida da populagéo, eis que, ante a maior
fluidez do transito de veiculos, além da economia do combustivel a ser auferida, também
serdo minimizados os efeitos da poluicdo atmosférica provocada pelos veiculos
automotores” (Projeto de Lei N° 747, 1997, p. 7, grifos nossos).

Instrumento e implementacao

Antes da implantacao do rodizio veicular municipal em 1997, que segue até os dias de hoje, o
municipio de Sao Paulo ja havia experimentado uma politica similar anos antes, que era
capitaneada pelo Governo Estadual. Em 1995, a Secretaria de Estado do Meio Ambiente
introduziu a Operacao Rodizio na Regiao Metropolitana de Sao Paulo com a finalidade de
diminuir a emissdo de gases poluentes na atmosfera (Gouveia, 2006). A proibicdo da
circulagao de veiculos em determinados dias de semana, conforme o digito final de sua placa,
foi adotado experimentalmente durante uma uUnica semana do més de agosto de 1995, cuja
adesdo era voluntaria. Apesar da falta de obrigatoriedade, 38% dos motoristas apoiaram a
iniciativa naquela semana (Jacobi, Segura e Kjellén, 1999).

Nos anos seguintes de 1996, 1997 e 1998, a politica foi adotada entre os meses de junho e
agosto, mas de forma compulséria, rendendo penalidades para aqueles que a infringissem
(Jacobi, Segura e Kjellén, 1999). Apesar da evolugao da avaliagao popular quanto a relacao
entre o rodizio e a reducgao da poluicao do ar — antes de sua adog¢ao 62% dos motoristas nao
acreditavam que a politica surtiria efeito, e depois estes passaram a ser somente 27% - a
politica foi extinta pelo governo estadual em 1998 (Mahendra, 2008).

Apesar da extingao do rodizio estadual, em 3 de outubro de 1997 foi instituido o rodizio na
capital, com duracgdo ao longo do ano todo, mas restrito somente as vias interiores ao Mini-
Anel Viario, perimetro que delimita o Centro Expandido, elucidado na Figura 1.

No rodizio municipal, a proibicao de circulacao de veiculos vale de segunda a sexta-feira nos
horarios de pico da manha (7h as 10h) e da tarde (17h as 20h), de maneira escalonada a partir
da placa dos veiculos. Os veiculos com circulagéo restrita em cada dia da semana seguem a
seguinte ordem (CETSP, s.d.):

e Segundas-feiras: proibidos veiculos com placas terminadas com o digito 1 ou 2;
e Tercas-feiras: proibidos veiculos com placas terminadas com o digito 3 ou 4;

¢ Quartas-feiras: proibidos veiculos com placas terminadas com o digito 5 ou 6;

e Quintas-feiras: proibidos veiculos com placas terminadas com o digito 7 ou 8;

e Sextas-feiras: proibidos veiculos com placas terminadas com o digito 9 ou 0.
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Figura 1. Mini-anel viario
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A fiscalizagdo do cumprimento do rodizio é de responsabilidade do Departamento de
Operagao do Sistema Viario (DSV) da Secretaria Municipal de Mobilidade e Transportes
(SMT), que conta com a participacao da Companhia de Engenharia de Trafego (CETSP).
Empresa de economia mista vinculada a Prefeitura de Sao Paulo, a CETSP é responsavel pela
gestao do transito na cidade de Sao Paulo de maneira geral. Apesar de sua atuagao no rodizio
municipal nao ser objeto de contrato especifico entre a empresa e prefeitura, ela encontra-se
incluida nas atividades especificadas no contrato firmado com o DSV/SMT, como:
monitoramento do transito, fiscalizagao de infragdes de circulagao nas vias, implantagao de
radares e cameras fotograficas, elaboracao de avaliagcdes periddicas, entre outras (Contrato
N° 001/SMT, 2021).

A penalidade relativa ao desrespeito ao rodizio vigente desde 1997 acarreta multa de R$
130,16 e acréscimo de 4 pontos no prontuario, conforme dispde o art. 6° do Decreto Municipal
N° 58.584 (2018) com mencao a definicdo do Codigo de Transito Brasileiro (CTB). Dada a
observancia do rodizio nos periodos de pico da manha e da tarde, a penalidade pelo seu
infringimento pode ser aplicada no maximo duas vezes ao dia, uma para cada periodo.

Com relagéo as excegdes ao rodizio, a lei que instituiu a politica definiu que os veiculos que
ndo estédo sujeitos as restricdes sao:

“l - de transporte coletivo e de lotacao devidamente autorizados a operar o servico; Il -
motocicletas e similares; Il - taxis; IV - de transporte escolar; V - guinchos; VI - outros,
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empregados em servigos essenciais € de emergéncia, conforme definido em
regulamento” (Lei N° 12.490, 1997).

De maneira a delimitar quais exatamente s3o os veiculos que se enquadram como
empregados em servigos essenciais e de emergéncia, o artigo 3° do Decreto Municipal N°
58.584 de 2018 discrimina cada um deles. Dentre eles, encontram-se os veiculos das forcas
armadas, funerarios, penitenciarios, de coleta de lixo, dos Correios, entre outros. Para além
destes, 0 decreto também discrimina os veiculos com isengédo decorrente de regime juridico
proprio, a saber:

a) os movidos por energia de propulsdo elétrica, a hidrogénio ou hibridos; b) os
pertencentes a médicos residentes no Municipio de Sdo Paulo, quando utilizados no
trabalho diario, conforme previsto na Lei N° 12.632, de 6 de maio de 1998, e suas
alteragcbes; c) os pertencentes a Missdes Diplomaticas, Delegacdes Especiais,
Reparticdes Consulares de Carreira e de Representacdes de Organismos Internacionais,
devidamente registrados e emplacados conforme disposicdes especificas; d) os
conduzidos por pessoa com deficiéncia, com comprometimento de mobilidade ou por
quem as transporte; e) os conduzidos por pessoa que realize tratamento continuado
debilitante de doenca grave ou portadora de doencga crbnica que comprometa sua
mobilidade ou por quem as transporte.” (Decreto Municipal N° 58.584, 2018).

Dentre as dificuldades encontradas na implementacao do rodizio, sdo destacados dois pontos
principais. O primeiro deles refere-se a quantia de veiculos que deixam de seguir a restrigdo
imposta pelo rodizio, tendo-se observado no periodo entre 1998 e 2019 taxas de
desobediéncia médias de 11% no pico da manha e 18% no pico da tarde (CETSP, 2005). O
segundo ponto de dificuldade se da na definicgdo de quais sdo os servigos considerados
essenciais, e que, portanto, tém seus veiculos isentos da restricao. Essa dificuldade torna-se
evidente pela grande quantidade de decretos especificos voltados a estabelecer exce¢bes ao
rodizio, as quais foram sistematizadas pela atual redacao do art. 3° do Decreto Municipal N°
58.584 de 2018.

Arranjo regulatério

O rodizio municipal foi instituido no municipio de Sao Paulo através da Lei N°® 12.490 de 3 de
outubro de 1997, que autorizou o Poder Executivo a implantar o Programa de Restricdo ao
Transito de Veiculos Automotores no Municipio de Sao Paulo. A implantacao da politica foi
delegada ao DSV da SMT, contando com o apoio da CETSP e do extinto Comando de
Policiamento de Transito (CPTran).
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Em 1998, foi aprovado projeto de lei de autoria do vereador Paulo Frange que excluiu os
meédicos residentes em Sdo Paulo das restrigdes do rodizio (Lei Municipal N° 12.632, 1998).
Essa lei foi modificada pelo mesmo vereador em 2020 para abranger médicos de toda regiao
metropolitana de Sao Paulo que atuem no servigco publico de saude na capital (Lei Municipal
N° 17.455, 2020).

Apos a instituicao do programa, a primeira mudanca regulatéria substancial em seu contetido
ocorreu 11 anos mais tarde, a partir da promulgacao da Lei N° 14.751 de 2008, de autoria dos
vereadores Jooji Hato e Myryam Athie, que ampliou o rodizio para veiculos automotores
pesados, do tipo caminhao.

Em seguida, todas as outras normas que regulamentam a politica se reservaram a detalhar
quais os tipos de veiculos que sdo isentos das restrigdes impostas pelo rodizio, e quais as
formas de cadastro que devem ser realizadas pelos veiculos que se enquadram nessas
excegodes, por meio de decretos e portarias. As principais normas que desenvolveram tais
pontos sao: Lei N° 16.813 de 2018, de autoria do vereador Zé Turin, e os Decretos N° 58.584
de 2018 e N° 58.604 de 2019. Assim, nota-se que as principais decisdes a respeito da forma
da politica necessitaram da articulacdo do poder executivo junto ao legislativo, cabendo a
Camara Municipal a aprovacao da lei criadora do rodizio, e das regulamentacoes importantes
como a restrigdo de circulagao de veiculos pesados. Através de decretos, o executivo trouxe
mais especificidades a respeito dos parametros a serem adotados, como por exemplo, quais
sa0 0s servigos considerados essenciais que ficam isentos da restricido imposta pelo rodizio.

Recursos, atores e investimentos

Os recursos provenientes da politica constituem-se basicamente das multas arrecadadas pelo
desrespeito ao rodizio. Dados disponibilizados pelo Painel de Mobilidade Segura, da Prefeitura
de Sao Paulo, indicam que em 2019 foram capturadas 2,4 milhdes de infragcdes relacionadas
ao desacato do rodizio, configurando 23% do total de infragcbes cometidas no municipio
naquele ano (Observatério mobilidade segura, s.d.). Com base no valor de R $130,16 relativo
a esse tipo de infracdo, € possivel estimar uma arrecadacdo potencial do programa de
aproximadamente R $314,5 milhdes. Esse pode ser considerado o valor potencial, pois ndo se
encontram disponiveis informacdes sobre o efetivo pagamento das multas especificas ao
rodizio.

Assim como outras multas de transito de Sao Paulo, 5% do valor arrecadado pelas multas
relativas ao rodizio tém como destinacao o Fundo Nacional de Seguranca e Educacao no
Transito (Funset), por determinacao do Cédigo de Transito Brasileiro e 95% o Fundo Municipal
de Desenvolvimento do Transito (FMDT). Criado pela Lei municipal N° 14.488 de 2007, o
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FMDT tem como objetivo financiar agdes destinadas ao desenvolvimento do transito no
Municipio de Sao Paulo. Gerido por um conselho diretor e outro fiscal, o fundo nao apresenta
participacdo social em nenhum destes, ja que ambos sdao compostos exclusivamente por
membros de secretarias do governo. No entanto, o FMDT possui iniciativas que visam
promover sua transparéncia na pagina do fundo no site da prefeitura, como a publicacao das
atas de suas reunides, deliberacdes e demonstrativos da receita arrecadada e sua destinacao.
Tomando o ano de 2020 como exemplo, dos R$ 1,2 bilhdes de despesas realizadas com
recursos do fundo, 71% foram destinado a Servicos de Engenharia de Trafego, enquanto 5%
foi destinado a melhorias no transporte publico coletivo, como ampliagdo, manutencao,
reforma e qualificacao de terminais, faixas exclusivas e corredores de 6nibus. Olhando para
os demonstrativos dos ultimos 5 anos, verifica-se um patamar semelhante de investimento em
transporte publico viabilizado pelo fundo (Prefeitura da capital, s.d.).

Ja em relagéo aos custos atribuidos a politica, ndo foram encontrados dados especificos sobre
os aportes realizados pelo poder publico para a implementag¢ao do programa. Os valores que
podem ser observados sdo somente os totais destinados pela SMT a CETSP para a realizagéao
de servigcos de engenharia em geral, o que inclui uma grande variedade de aspectos
relacionados a gestao e fiscalizagdo do transito, dentre os quais encontra-se a operagao do
rodizio. No ano de 2020, por exemplo, o contrato firmado entre a SMT e a CETSP chegou ao
valor de R$ 1,034 bilhdo, considerando-se os aditivos realizados ao longo do ano (Prefeitura
da capital, s.d.). Atentando-se as dotagdes vinculadas ao pagamento do contrato, nota-se que
a maior parte dos recursos tém como origem o FMDT.

Estratégias de comunicacao

Ja desde a primeira experiéncia de implantacao do rodizio pelo governo estadual, encontram-
se registros de estratégias de comunicagao adotadas a fim de obter o sucesso do programa.
Jacobi, Segura e Kjellén (1999) destacam que no ano de 1996, quando o rodizio passou a ser
obrigatério entre os meses de junho a agosto, varias atividades foram desenvolvidas nas
semanas anteriores a implementacao da politica de maneira a conscientizar a populacao. Para
além da realizacao de debates, conferéncias e apresentacdes do programa que buscavam
esclarecer os objetivos ambientais da politica, foram também utilizadas formas para se atingir
diretamente os cidadaos, através de ligacdes telefbnicas, outdoors, panfletos e anuncios em
jornais.

Em 1997, logo apds a aprovagao da lei que instituiu o rodizio, a prefeitura realizou insergoes
publicitarias em emissoras de TV e de radio para conscientizar os motoristas a respeito da
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politica, utilizando o slogan “Vocé colabora algumas horas e o transito melhora todos os dias”
(CETSP, 2005).

Além disso, a CETSP distribuiu 1,85 milhao de folhetos informativos nos principais corredores
da cidade (Figura 2), afixou faixas alertando os motoristas da vigéncia do programa (Figura 3),
e disponibilizou uma linha telefénica para esclarecer as duvidas da populagdo a respeito do
rodizio (CETSP, 2005).

Figura 2. Folheto de divulgacao
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Fonte: CETSP, 2005.

Figura 3. Faixas informativas
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Atualmente, a principal forma de comunicacgao institucional a respeito do rodizio consiste no
site da CETSP, onde se encontram reunidas as informagodes relativas a politica (CETSP, s.d.).
Nele, estdo disponiveis os horarios de vigéncia da restricao, as placas relativas a cada dia, as
vias impactadas pelo programa, a legislagao que rege o rodizio e uma secao de respostas as
duvidas mais frequentes.
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Resultados

A CETSP elaborou em 2005 um boletim técnico que apresenta as avaliagdes da
implementacéo do rodizio realizadas tanto nos primeiros seis meses da operagao, quanto apos
2 anos de programa.

Nos primeiros seis meses da politica, a avaliagao indica que na area interna ao Mini-Anel viario
houve uma reducgédo de 37% na extensido da lentiddo média diaria no periodo de pico da
manh3, e de 26% no pico da tarde (Figura 4)'. Como extensio de lentidao ¢ considerado o
“somatorio das filas de veiculos parados, nas aproximagdes dos semaforos ou nao, registradas
diariamente nas principais vias do Municipio” (CETSP, 2005, p. 42).

Figura 4. Impacto do rodizio na extenséo de lentidao na area interna ao Mini-Anel viario
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Fonte: CETSP, 2005, pag. 45.

Além dos efeitos observados na lentidao, sédo apresentados os resultados do programa nas
velocidades médias de algumas vias selecionadas. Nos corredores dentro da area de
intervencao (Eusébio Matoso, Reboucgas e Consolagao) foi registrado, em média, um aumento
de 23% nas velocidades durante o pico da manha e de 24% no pico da tarde. Nas avenidas
fora dessa area (Francisco Morato, Interlagos, Vereador José Diniz e Conde de Frontin)
também foram encontradas melhoras nas velocidades, de 19,8% no pico da manha e de 18%
no pico da tarde, em média.

' Desconsidera-se 0 més de janeiro na analise pois neste houve suspensio do programa devido as
férias escolares.
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O ultimo resultado exposto na primeira avaliagdo que vale ser destacado € o relativo a
mudan¢a modal decorrente da implantacéo do rodizio. Com base em uma pesquisa realizada
pelo jornal O Estado de Sao Paulo, publicada no dia 15 de marco de 1998, recupera-se que
dentre os entrevistados, 38% passaram a utilizar o énibus no dia do rodizio de seus carros,
26% adotaram o metr6 e 6% se deslocaram a pé. A parcela que recorreu a outro carro foi
somente de 14,3%, indicando que a mudanga de meio de transporte foi a alternativa mais
adotada pelos motoristas como resposta a restrigcao.

Com relagéao a segunda avaliagdo conduzida pela CETSP entre os anos de 1998 e 1999, os
resultados do rodizio no congestionamento ja indicam uma mudanga de cenario. Na
comparacgao da extensdo da lentiddo entre os anos de 1997 (sem rodizio) com os anos de
1998 e 1999 (com rodizio), nota-se a redugao da lentidao no primeiro ano, mas ja em 1999 um
aumento que consegue alcangar os patamares observados antes da implantagdo da politica.
As figuras 5 e 6 mostram tais resultados para os meses de abril e maio, respectivamente.

Figura 5. Impacto do rodizio na extensao de lentidao na area interna ao Mini-Anel viario
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Fonte: CETSP, 2005, pag. 55.
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Figura 6. Impacto do rodizio na extensao de lentidao na area interna ao Mini-Anel viario
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Fonte: CETSP, 2005, pag. 55.

Olhando novamente para as velocidades médias, a segunda avaliagdo ndo exibe os
quantitativos referentes as velocidades observadas nas vias internas a area de restricao,
destaca somente que para o periodo da manha elas seguiram aumentando, enquanto para o
periodo da tarde os ganhos obtidos nos primeiros 6 meses ja haviam sido consumidos. Ja para
as avenidas fora da area de restricdo, os dados apontam que na maioria das vias analisadas
as velocidades médias permanecem maiores que as observadas no periodo sem restricao,
mas apresentaram crescimentos muito menores que os observados na avaliagdo anterior.

Por fim, a avaliacdo também apresenta novos dados sobre a mudanca modal provocada pelo
programa. Em pesquisa conduzida pela CETSP em maio de 1999 com 745 motoristas,
encontrou-se que no ultimo dia do rodizio de seus veiculos 35% dos condutores utilizaram o
transporte coletivo, 27% mudaram o horario do compromisso, 25% usaram outro carro, 8%
usaram o proprio carro e 5% nao sairam ou utilizaram outro meio. Apesar do expressivo
numero de pessoas que migraram para o transporte coletivo, o nimero de respondentes que
utilizaram outro carro cresceu bastante em comparagao a ultima pesquisa analisada. Ademais,
foi registrado que 15% dos entrevistados compraram outro carro para ser utilizado nos dias
de rodizio, reforcando a ideia de uma possivel readequacao da resposta dos condutores ao
rodizio, ao longo do tempo.

Para além do boletim publicado em 2005 pela CETSP abordado acima, a lei que instituiu o
rodizio municipal estabeleceu a necessidade da elaborag¢ao de uma avaliagao anual a respeito
da politica. Em 2012, ultimo ano em que se encontra uma maior exposi¢cao dos resultados
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avaliados pela companhia, sdo exibidas as velocidades médias aferidas no corredor Eusébio
Matoso/Reboucas/Consolagéo, trecho para o qual existem medicbes desde o inicio da
operagao do rodizio (Portaria Municipal SMT/DSV N° 75, 2017). E possivel observar através
da Figura 7 que apesar da pequena melhora observada nos primeiros anos posteriores a
implantacao do programa, os anos seguintes nao sustentaram essa evolucao. No periodo pico
da tarde, as velocidades apresentam uma queda vertiginosa, inclusive, sendo a velocidade
média de 1997 inalcangada desde 2002.

Figura 7. Evolucdo da velocidade média anual no corredor Eusébio Matoso/ Reboucgas/
Consolacgao
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Fonte: Portaria Municipal SMT/DSV N° 75, 2012. Elaboragao propria.

Com relacao aos dados de extensao de lentidao, o relatério apresenta as medi¢des realizadas
somente a partir de 2007, por conta de uma mudancga na extensdo das vias monitoradas,
impossibilitando a comparagcao com o periodo anterior a implementagcao da politica. Na
literatura académica, também nao foram identificados trabalhos que efetivamente avaliaram
os impactos do rodizio nos indices de congestionamento da cidade.

Ja em relagdo aos impactos ambientais da politica, estudos que examinaram os primeiros anos
de adocgao do rodizio identificaram reducoes significativas de gases poluentes provocadas pela
restricdo (Gouveia, 2006; Martins et al., 2001). Os principais poluentes que sofreram reducio
em seus niveis diarios foram CO, PM10, NO2 e SO2. Nos dois estudos que encontraram tais
resultados, também foi destacado que a reducao dos poluentes nao impactou diretamente a
saude dos habitantes do municipio, visto a falta de efeito na ocorréncia de doencgas
respiratorias.
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Apesar dos resultados ambientais positivos encontrados, Gouveia (2006) destaca que esses
impactos podem nao ser consistentes nos médio e longo prazos, pois apds o curto periodo de
andlise que o estudo foi conduzido tanto a frota automotiva quanto os niveis de
congestionamento na cidade aumentaram. De fato, a realizagdo de estudos mais atualizados
seria desejavel inclusive para avaliar os potenciais efeitos de aumento da motorizacao
derivados do incentivo que o rodizio pode provocar para obtengcao de um “segundo veiculo”
em domicilios com suficiente poder aquisitivo, e a respectiva contribuigao para a perda gradual
de efetividade do rodizio no longo prazo.

Consideragdes finais

Criado como uma politica que objetiva a reducao dos congestionamentos na cidade de Sao
Paulo, o rodizio apresentou resultados positivos no curto prazo. A reducao da lentiddo nas
principais vias da cidade, a diminuicdo da emissdo de gases poluentes e a migracdo modal
para o transporte coletivo foram de fato observados nas avaliagdes conduzidas nos primeiros
meses de implantagédo do programa. No entanto, com o passar dos anos, nota-se que a medida
tem se mostrado insuficiente para a manutencao desses impactos, principalmente ante ao
crescimento do numero de veiculos particulares. Na perspectiva de gestdo da demanda, este
tipo de medida possui limitagbes como politica de longo prazo para o desestimulo ao uso do
automovel, sendo alguns dos principais motivos os seguintes (Rios, Vicentini, Acevedo-
Daunas, 2013):

e Compra de segundo ou terceiro veiculo particular, geralmente mais poluente;

¢ Deslocamento de parte da demanda para o entre pico ou alargamento dos periodos
pico, sem necessariamente atingir a redugéo esperada de quilometragem percorrida;

e Maior uso de carros aos finais de semana em fungédo da maior disponibilidade de frota
por domicilio e da restrigdo nos dias uteis.

A falta de monitoramento e avaliacao continua dos efeitos da medida junto com os potenciais
efeitos contraproducentes mencionados acima, colocam um interrogante importante para sua
situacado atual. A politica sofreu pouquissimas modifica¢cdes ao longo de mais de duas décadas
de implementacao e continua baseada unicamente na restricao focada no numero final da
placa dos carros. Percebe-se como uma medida estatica sem ajustes incrementais relevantes
nem orientagdes e uso estratégico desde a 6tica de gestao de demanda em favor do transporte
publico e modais ativos.
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Tabela 3. Disposi¢cdes gerais Rodizio — Sao Paulo, Brasil

Item Valor

Objetivo Reducdo do congestionamento e da poluicdo atmosférica
Localizacao Sao Paulo, Brasil. Centro expandido

Area de abrangéncia 165 km? (11% do territério do municipio)

Infraestrutura 3 mil km de vias (15% das vias do municipio)

Contexto da area na cidade Regido com maior concentracao de empregos do municipio
Publico-alvo Motoristas de automaovel particular

Modal alvo Automovel privado

Despesas Nao encontrado

Receitas R$ 314,5 milhdes (2019) - Estimado

Composicao do Publico

financiamento

Reducdo na Emissdo de Reducao nos niveis diarios de CO, PM10, NO2 e SO2 no
COo2 curto prazo

Impacto central Reducdo do congestionamento e emissdes no curto prazo

Elaboracgao prépria.
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Restriccion Vehicular, Santiago - Chile

A politica de restricao veicular de Santiago do Chile foi implementada em 1986 e tém sofrido
sucessivas adaptacdes ao longo do tempo. Com o objetivo de melhorar a qualidade do ar da
capital chilena, a politica impde a proibicao da circulagdo de veiculos em grande parte da
cidade (43% do territério) das 7h30 as 21h de segunda a sexta, de acordo com o digito final
da placa do veiculo. A medida vigora no inverno anualmente entre os meses de maio e agosto,
podendo se intensificar (mais placas restritas e incluindo fim de semana) neste periodo caso
se registrem elevados niveis de polui¢ao do ar e sejam decretados estados de pré-emergéncia
ou emergéncia ambiental.

Contexto

A Regido Metropolitana de Santiago, no Chile, tinha uma populagéo total de 7,1 milhdes de
habitantes e uma area de 15,4 mil km? em 2017. Administrativamente, a regiao é composta
por 6 provincias (Chacabuco, Cordillera, Maipo, Melipilla, Santiago e Talagante), que estao
divididas em 52 distritos onde 96.3% vivem em area urbana. A capital da regido é a cidade de
Santiago, maior cidade e também capital do Chile.

A cidade é conhecida pelos seus problemas recorrentes de poluicdo, agravados pelas
condi¢bes geograficas. De relevo plano, a regido é circundada pela cordilheira dos Andes a
leste, a cordilheira de Chacabuco a norte, os morros de Angostura e Chada ao sul, e a
cordilheira de la Costa a oeste. As colinas que circundam a planicie central impdem fortes
restricdes a circulagdo dos ventos e, portanto, a renovacgao do ar na bacia aérea de Santiago.
Assim, em tempos de estabilidade atmosférica, os poluentes emitidos na regido ficam
abrigados nesta bacia.

Por conta dos altos impostos para importacdo e compra de automoveis, e das dificuldades
econdmicas que o Chile atravessou, as taxas de motorizacdo na regido de Santiago
encontravam-se em patamares baixos até a década de 1970, com 60 carros por mil habitantes
em 1977. No final dos anos 70, no entanto, com a eliminagao das restricées para importacao
de veiculos, as taxas na regiao cresceram rapidamente (Mahendra, 2008). Em vinte anos, de
1977 a 1997, a taxa de motorizagao dobrou, passando para 120 carros por mil habitantes. A
crescente presenca dos automoveis, aliada as caracteristicas topograficas da regiao, fez com
que a poluicao do ar se tornasse um problema frequente e necessario de ser enfrentado.
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Objetivos

O principal objetivo da politica de restricdo veicular de Santiago é o de combater a
contaminacao do ar provocada pelo uso de automdéveis na cidade. Desde a sua criacdo em
1986 até sua configuracao atual, o programa procura desincentivar o uso de veiculos
classificados como mais poluidores.

No inicio, a proibicdo de circulagao valia somente por um dia na semana para os automoéveis
sem selo verde, que sdo aqueles que ndo possuem dispositivo catalisador para reduzir a
toxicidade de suas emissdes. Depois, a proibicao se estendeu para dois dias ha semana para
estes veiculos. Em seguida, veiculos com selo verde, mas registrados antes de 2011, também
passaram a ser afetados pelo programa.

Instrumentos e implementacgéo

A restricdo veicular surge em 1986 como uma medida para lidar com o problema das
emergéncias de poluigdo do ar por PM102 (Del Favero, Katz & Solari, 2000). A restrigao foi
aplicada em varias ocasides durante a década de 1990, porém, sem mostrar efetividade
pretendida. Desta forma, em 1996, Santiago € declarada zona saturada de PM10, O3, PTS e
CO e zona latente de CO2 (Decreto Supremo N° 131/1996). Por esta razdo em 1998, é criado
o Plano de Prevencao e Descontaminacdao Atmosférica - PPDA da Regiao Metropolitana de
Santiago que, além de prever a restricdo veicular como um dos principais instrumentos para
lidar com o problema ambiental, também contempla medidas como restricao de emissbes ou
operacao de industrias, € a proibigao do uso de lenha como combustivel. O PPDA foi atualizado
em algumas ocasifes e modificagcées foram estabelecidas em geral tornando as regras mais
restritivas (Witt, 2017).

Atualmente, a politica de restricao veicular de Santiago estabelece que entre os meses de
maio a agosto (chamado de periodo de Gestédo de Episddios Criticos) fica proibida a circulagédo
de automoveis no perimetro interno do anel Américo Vespucio (Figura 8), de segunda a sexta-
feira entre as 7h30 e 21h, conforme a classificagdo do veiculo. Veiculos sem o selo verde (que
ndo possuem catalisadores) sdo proibidos de adentrarem a regido todos os dias da semana
nos horarios de vigéncia da medida. Os automodveis que possuem o selo verde e foram
inscritos no Registro Nacional de Veiculos Motorizados antes 2012, ndo podem circular por
um dia da semana conforme o digito final da sua placa. Motos, caminhdes e 6nibus de
transporte privado também estao sujeitos a medida. Ja os automdveis que possuem o selo

2 Material particulado para particulas com didmetro equivalente inferior a 10 pm.
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verde e foram registrados depois de 2012 estdo isentos da restricdo (Ministério dos
transportes, 2021a).

Para além do periodo e regras permanentes de aplicagdo do programa, outras regras se
aplicam quando os niveis de poluicdo observados no municipio ultrapassam o teto
estabelecido é decretado estado de pré emergéncia ou emergéncia durante o inverno. Nestes
casos, além da adesao imediata ao programa, aumentam-se os dias de restricao para cada
digito de placa e amplia-se a validade da medida aos finais de semana e feriados (Ministério
dos transportes, 2021b).

Com relacao as excegdes do programa, é permitida a entrada no anel aos veiculos com motor
elétrico puro ou hibridos, uma série de veiculos prestadores de servigos, como taxis, vans
escolares, ambulancias, entre outros. A restricdo também néo atinge os veiculos que cruzam
o perimetro de abrangéncia por meio das rodovias que cortam a cidade.

A fiscalizacao da medida é realizada principalmente por captura de imagens de veiculos em
circulagdo por meio de cameras instaladas em vias publicas (cerca de 400 aparelhos) nos
eixos determinados pela SEREMI. Adicionalmente, em dias de pré-emergéncia e emergéncia
ambiental, as inspe¢cdes contam com o apoio dos fiscais do Programa de Fiscalizagao em vias
que ndo possuem cameras. A policia chilena (carabineros) também atua na fiscalizagao.
Atualmente, a inobservancia das normas resulta na aplicagdo de uma multa que pode variar
entre 50 e 75 mil pesos chilenos (equivalente a US$ 64 a U$ 96).

Figura 8. Anel viario Américo Vespucio

SIMBOLOGIA:
Autopista Vespucio Norte
s=Vespucio Sur Express

== Ay. Ossa

= Av. Amirico Vespucio

Fonte: Ministério de Transportes e Telecomunicagdes do Chile, 2021c.
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Arranjo regulatério

A Lei de Transito de 1984 (Lei N° 18290) da atribuicdes ao Ministério de Transportes e
Telecomunicagdes do Chile para proibir, por causa justificada, a circulacdo de veiculos de
todos os tipos ou de tipos especificos. Esta atribuicdo € usada pela primeira vez em 1986 e
resolugdes com o mesmo objetivo se repetiram ao longo da década de 1990.

A medida em seu formato original foi aplicada com frequéncia, até ser modificada em 1991.
Com o objetivo de promover a renovagao tecnologica da frota automotiva, a partir de 1991 fica
dispensada a restricdo aos veiculos com selo verde, concedida aos veiculos com conversor
catalitico (Witt, 2017). Apesar dessas medidas, em 1996, mediante o Decreto Supremo 131,
se declara a Regiao Metropolitana de Santiago saturada por Material Particulado (PM10),
Particulas Suspensas, Ozénio e Monoxido de Carbono; e Zona Latente de Didoxido de
Nitrogénio.

Em 1998, se cria o Plano de Prevencao e Descontaminacao Atmosférica (PPDA) da Regido
Metropolitana de Santiago que estabelece instrumentos de gestdao ambiental, por meio de
definigdo e implementagao de agdes especificas com vistas a reduzir os niveis de poluigao do
ar. O PDDA foi reformulado desde entdo por algumas ocasides e a restricao veicular em seu
formato atual foi determinada pelo PPDA estabelecida pelo Decreto 31 de 11 de outubro de
2016 do Ministério do Meio Ambiente.

O PPDA tem como objetivo o cumprimento das Normas Primarias de Qualidade do Ar
Ambiental em vigor, associado com poluentes Material particulado respiravel PM10 (com
didmetro inferior a 10 ym), Material particulado respiravel fino PM2.5 (com diametro inferior a
2,5 uym), Ozébnio (O3), Mondxido de carbono (CO). Entre outras medidas, ele atribui ao
Ministério de Transportes e Telecomunica¢des (MTT) a implementacao da restricao veicular
de carater permanente durante o periodo de Gestdo de Episédios Criticos (GEC)
compreendido entre os dias 1 de maio e 31 de agosto.

O Ministério de Transportes e Telecomunicagdes, através da Secretaria Regional Ministerial
de Transportes e Telecomunicagoes da Regiao Metropolitana define as datas, horarios, zonas,
perimetros especiais e excegdes para a aplicacao da medida.

As regras atuais de circulagcao de veiculos foram estabelecidas pela Resolucao 893 de 28 de
abril de 2021 da Secretaria Regional Ministerial (SEREMI) de Transportes e Telecomunicagdes
e divulgadas — assim como ocorre anualmente — no Plano de Gestao de Episodios Criticos.
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Recursos, atores e investimentos

Apesar de ser uma politica custeada pelo poder publico, sendo implementada pelo Ministério
de Transporte e Telecomunicagdes, ndo foram encontradas informacgdes relativas, por
exemplo, a arrecadacao por infracbes, nem de investimentos necessarios para sua
implementacdo. No entanto, a partir da estrutura necessaria para a opera¢ao do programa, é
possivel inferir que os principais custos se encontram nos sistemas de monitoramento e gestéao
de informagdes. A manutencao das quatrocentas cameras de vigilancia e a necessidade
constante de cruzamento de dados sobre os veiculos que circulam nas vias da cidade
certamente representam as maiores despesas da politica.

Estratégias de comunicacéao

As informacgdes sobre a restricao veicular e das condigoes ambientais que informam sobre a
aplicacdo de medidas emergenciais sdo divulgadas nas paginas oficiais dos ministérios de
Transporte e Telecomunicagdes e do Meio Ambiente, das comunas, em suas redes sociais e
por meio da imprensa.

A previsao diaria da qualidade do ar é atualizada diariamente durante o periodo de Gestédo de
Episddios Criticos (GEC) e atualizada através dos canais tradicionais e digitais (Facebook,
Twitter e Instagram) da Secretaria Regional Ministerial de Meio Ambiente e Santiago Recicla.
E possivel acessar a pagina www.airesantiago.cl ou acessar pelo aplicativo ‘Air Santiago’ e
encontrar informacdes sobre as condicdes ambientais, os digitos diarios da restricao e se
estdo sendo aplicadas medidas emergenciais.

Resultados

A politica de restricao veicular foi investigada por alguns estudos e os resultados referentes a
circulagao de automoveis e de contaminagao do ar estao expostos na Tabela 2.1. De um modo
geral verificou-se diminuicao do fluxo de automdveis, mas nao houve resultados significativos
para o 6nibus e um discreto acréscimo no numero de passageiros de metré. Com relagao ao
principal objetivo da politica, em geral, reportou-se melhora da qualidade do ar. Contudo, é
necessario um olhar parcimonioso para os resultados encontrados, ja que muitos fatores e
resultados inesperados da prépria politica podem afetar as condi¢gdes atmosféricas. Por
exemplo, alguns estudos apontam que para além do incentivo a renovagao da frota de
automoveis por veiculos com catalisadores houve um incentivo para aquisi¢do de um segundo
veiculo (Sepulveda Witt, 2017; de Grande & Troncoso, 2011). Outro fator importante foi a
implementacdao em 2007 do Transantiago, o sistema integrado de transporte (Box 1) que além
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de ter levado a integracao do 6nibus com o metrd, aumentando o acesso a esse modal, retirou

de circulagcado 3 mil énibus.

Tabela 4. Resultados da restricao veicular (RV) de Santiago

Avaliacao

Restricdo permanente e
Restrigéo de veiculos de
dois digitos (pré-
emergéncia ambiental)

Efeito da RV antes do
PPDA de 1998

Restricao veicular em
1998 e 2007 nos niveis
de CO e PM10

Impacto das restri¢gdes
veiculares impostas a
quase 20% dos veiculos
(patente de dois digitos)
durante os dias em que
ha projecao de alta
poluicdo ambiental.
Episddios de pré
emergéncia ambiental
decretados em 2015

Resultado

- Restricdo permanente: sem impacto no fluxo de

carros

- Restricao adicional pré emergencial: diminuigcao
de 5,5% no fluxo veicular nas ruas principais da

cidade e aumento de 3% no fluxo de passageiros
de metrd (resultado ndo significativo para fluxo de

passageiros de Onibus)

A declaragao de um episddio critico somada a

todas as medidas que isso acarreta leva a uma
reducdo na concentragao de PM10 de 17% em
relacdo ao nivel esperado sem a declaragdo do

episadio critico.

RV de 1998 (PDDA - RM) contribuiu para diminuir

os niveis de CO e PM10.

A atualizagao da medida de 2007 nao conseguiu
melhorar os resultados de contaminagao do ar, ao
contrario, estaria associada a um incremento dos

niveis de PM10.

Transporte publico: ndo significativo;

Fluxo de automoveis: -13%;

Fluxo de bicicletas: -9% (nos dias de restrigao,
aviso publico para evitar atividade fisica)

Diminuigéo nos fluxos veiculares na RM de 6,05%
durante a aplicagcdo da medida.

Elaboracgao prépria.

Periodo
analisado
2008

1997

1998 e 2007

2015

2015

Quadro 1. Sistema de transporte publico urbano de Santiago

Fonte

Grange &
Troncoso
(2011)

Mullins &
Bharadwaj
(2013)

Witt (2017)

Troncoso &
de Grange
(2017)

Antunez
Retamal.
(2018)

sonora.

Sistema de transporte publico urbano de Santiago

Chile que substituiu, em marco de 2019, o Transantiago.

Red Metropolitana de Movilidad (Red) € o sistema de transporte publico de Santiago no

Iniciada em 2007, o Transantiago trazia uma proposta ambiciosa e surgiu com a intencéao de
solucionar problemas de desintegracao da oferta de transporte de Santiago, sobretudo as
rotas longas e ineficientes, a auséncia de integracao tarifaria com outros servicos e o metro,
a ma qualidade do servico, o alto indice de sinistros e o elevado nivel de poluicao do ar e
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O Transantiago proporcionou a integracdo completa do sistema de transporte da regido
metropolitana de Santiago formado pelas linhas de énibus locais, principais € o metré. Os
trés componentes principais eram o desenvolvimento de um BRT, a expansao do sistema
de metro existente e a integragcdo em todos os modos de transporte da cidade. A estrutura
inicial, estimada em US $250 milhdes, foi posteriormente revisada para incorporar uma
extensa expansao da rede de metré com custos de capital totais de quase US $2,5 bilhdes.
(Global Mass Transit Report, 2011)

Enquanto o modelo geral estava bem conceitualizado, problemas de desenho,
prematuramente com fornecimento insuficiente de servico no BRT e infraestrutura
inacabada, o que levou a longas filas de espera e superlotagdo. Depois de um inicio
desastroso, o sistema foi melhorado, porém, a qualidade de servigcos prestados ainda gera
um grande descontentamento do publico. Os principais desafios sdo: a baixa regularidade
e confiabilidade operacional; a priorizagdo de investimento em metr6 e nao em
infraestrutura para remocéo de automéveis particulares e para impedir invasao das faixas
exclusivas de 6nibus; a ma comunicagéao e falta de informacao ao publico; a necessidade de
subsidio para manter o sistema funcionando; o envolvimento de muitas agéncias e a falta de
uma autoridade Unica para simplificar a tomada de decisao e um numero muito reduzido de
empresas operando na cidade. (Muhoz, J. C., Batarce, M., & Hidalgo 2014, Benitez, 2016).
Entre os motivos que levaram as dificuldades do Transantiago destacam-se: a
implementagdo completa ao invés de etapas sucessivas para um sistema de grande escala
representou sérias dificuldades de gestao, o foco da politica na reducao de custos e de
impactos ambientais, mas ndo na qualidade do servico.

Apesar dos desafios, impactos positivos foram alcangados principalmente em termos de
poluicao do ar e seguranca no transito, e a integracao de tarifas com o metré6 aumentou a
acessibilidade neste modal (Munoz, J. C., Batarce, M., & Hidalgo 2014).

Em marco de 2019, o governo chileno anunciou a substituicdo do Transantiago pela Red. A
principal mudanc¢a anunciada foi a de melhoria dos padrdes de servigos aos passageiros,
renovacao da frota de veiculos composta por 6nibus elétricos e Euro VI, e maior
infraestrutura e tecnologia. A Red compreenderia também a construgao de novas linhas de
metrd integrando aos 6nibus e ao Metrotren. Também foi anunciada abertura a outros
modos de transporte, como o teleférico e bicicletas e a inclusao de multiplos meios de
pagamentos, mais modernos e flexiveis. Além disso, foram anunciadas novas formas de
licitagdo. A previsao para as mudancas é progressiva em funcao da terminacao sucessiva
de contratos atualmente vigentes.

Contudo, na visdo de criticos, a mudanca se baseia mais num plano de comunicagao e
imagem e ha duvidas quanto a sua capacidade de efetiva mudanca (Fuentes, R, 2019).
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Consideracdes finais

Implementada desde 1986 e continuamente aprimorada, a politica de restricdo veicular de
Santiago tem alcancado seu objetivo de melhorar a qualidade do ar na cidade. Ao incorporar
gradualmente regras cada vez mais restritivas, o programa resultou em reducéo na circulagao
de automoveis em sua area de abrangéncia e, consequentemente, na redugao da emissao de
poluentes. No entanto, ao isentar veiculos que utilizam combustiveis fosseis, mas que sao mais
novos, perde-se a oportunidade de se estimular uma maior migragdo modal para modos ativos
e coletivos. O incentivo é de renovacgao da frota de automoéveis e ndo da utilizagdo de modos
mais sus*tentaveis.

Apesar de ser uma politica que perdura por mais de trés décadas em diferentes configuracoes,
existe pouca transparéncia a respeito dos recursos arrecadados por ela e sua destinacao.
Diversos portais governamentais trazem informagodes sobre os periodos e normas de vigéncia
da restricao, mas estes carecem de secdes reservadas aos dados financeiros e de efetividade
da medida.

E importante destacar que a medida ndo ocorre de forma isolada, pois 0 PPDA também inclui
instrumentos para minimizar as emissdes das industrias e a proibicao do uso de lenha como
combustivel. Além disso, desde 2007 o Transantiago passou a operar e apesar de todos os
desafios apresentados pelo sistema (Box 1), houve reducao da antiga frota de 6nibus, o que
tende a ter impacto positivo na qualidade do ar. A Red que substituiu o Transantiago em 2019
tem como um dos seus principais objetivos a substituigdo da frota de Onibus por 6énibus
elétricos e Euro VI.

No tema da mobilidade ativa, a cidade elaborou em 2015, o primeiro Plano Integral de
Mobilidade (PIM) da Comuna de Santiago fundamentadas na priorizagdo dos modais ativos
(caminhada e bicicleta) e do transporte publico e no desestimulo do uso de veiculos
motorizados particulares.

Mais recentemente, um novo plano para o periodo de 2019-2029 foi publicado, no qual se
reafirma as prioridades do primeiro documento e reporta-se os projetos executados até entao:
melhorias para a caminhabilidade com projetos de abertura de vias para uso exclusivo de
pedestres, especialmente no centro histérico, fechamento parcial em alguns horarios e dias
da semana de algumas vias, alargamento de calgadas, intervencdes para acalmamento do
transito, construgao de 22,7 km de ciclovias e instalagdo de bicicletarios e transformacao do
leito do rio Mapocho no trecho canalizado em espaco publico e corredor de mobilidade ativa
(Mapocho Pedaleable).

Sobre estratégias relacionadas ao tema deste caso, o PIM mais recente cita sutilmente a
questdo da cobrancga de tarifa de congestionamento. O assunto ja foi abordado em estudo
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técnico de 2009 e desde 2015 tramita um projeto de lei (Projeto de Lei N° 10184/2015) para
regular a circulagcédo de veiculos motorizados por causa do congestionamento veicular ou de
contaminacgao atmosférica, que permitiria a permissao da compra de um passe diario para a
circulagéo nos dias de restrigdo veicular. Contudo ainda se encontra no primeiro tramite
constitucional no Senado e nao ha extensa discussao sobre o assunto na midia, de modo que
a restricdo veicular vigente deve seguir como uma das principais medidas de gestao de
demanda de transporte em Santiago.

Tabela 5. Disposi¢des gerais Restriccion Vehicular— Santiago, Chile

Item Valor

Objetivo Melhoria da qualidade do ar

Localizacao Regiao Metropolitana de Santiago (Perimetro do Anel Américo
Vespucio)

Area de abrangéncia 279 km?

Infraestrutura Cameras instaladas nas vias publicas

Contexto da area na cidade Area central

Publico-alvo Motoristas de automaovel particular

Modal alvo Transporte motorizado

Relevo Vale

Despesas Nao informado

Receitas Nao informado

Composicao do financiamento  Publico

Reducdo na Emissédo de CO2 Reducéo nos niveis de CO e PM10

Impacto central Reducdo da poluicdo do ar e diminuicdo da circulacdo de
automoéveis

Elaboragao propria.
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Zona Azul, Sao Paulo - Brasil

Desde 1975, o servico de estacionamento rotativo de Sdo Paulo (Zona Azul) € um servigo
publico oferecido nas vias de concentracao de comércio e servigos, onde ha grande demanda
de estacionamento. Ao todo, mais de 43 mil vagas de permanéncia controlada séo
disponibilizadas em todo o municipio, abrangendo aproximadamente 372 km das vias publicas
da cidade. Com a cobrancga pelo estacionamento nas vagas localizadas no meio-fio, a politica
institui que o uso temporario de parte do espaco publico pelos automaoveis deve ser concedido
perante uma outorga onerosa por parte daqueles que obtém o beneficio.

Contexto

Contando com uma populagédo de 12,3 milhdes de habitantes (IBGE, 2020) e respondendo
isoladamente por 10,2% do PIB do pais (IBGE, 2018), Sdo Paulo € a cidade mais populosa do
Brasil, € o seu principal polo econémico. Em seu territério de 1.521 km (IBGE, 2020), encontra-
se uma malha viaria composta por aproximadamente 19,5 mil quildmetros de vias (Geosampa,
s.d.) e em 2% destas que se aplica a Zona Azul, com especial concentragdo no Centro
Expandido, regiao de destino de grande parte das viagens realizadas por automoével na capital
(Metré, 2019).

Em julho de 2019 o sistema contava com 43.521 vagas oferecidas, sendo 38.522
convencionais (carros), 1.844 destinadas a caminhodes, 913 reservadas para pessoas
portadoras de deficiéncia, 2.159 reservadas para idosos e 83 para fretamento. A figura 3.1
apresenta a distribuicdo das vagas na cidade.

Figura 9. Distribuicao das vias com Zona Azul
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Fonte: Sao Paulo/Geosampa, 2021.
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Objetivos

O objetivo da Zona Azul é promover um uso mais eficiente no uso do espaco publico destinado
a vagas de estacionamento nas vias publicas da cidade, fazendo com que cada espacgo seja
aproveitado por um numero maior de pessoas. Da-se, assim, preferéncia ao uso das vagas
para a realizacdo de um maior numero de atividades de curta duragdo em detrimento de sua
utilizagéo por um unico individuo em areas com alta demanda de viagens e concentragao de
oportunidades de servigo, comércio e emprego. Para tal, foi estabelecido o estacionamento
rotativo por meio de cobranga aos automoveis privados/particulares pela utilizacdo do espaco
viario para vagas de estacionamento localizadas no meio-fio das vias publicas da cidade.

Instrumentos e implementacgéo

O instrumento utilizado para a implementacao do estacionamento rotativo foi a adogao do
Cartdo Zona Azul. Desde a criagdo do servico em 1975 até 2016, os cartdes de
estacionamento foram comercializados em forma de taldes de papel, cujas folhas afixadas nos
para-brisas dos veiculos indicavam o periodo de permanéncia desejado (Contrato de
concessdo N° 008/SMT, 2020).

No ano de 2016, por conta da evasao relativa a comercializagao ilegal de folhas de Zona Azul
— que chegou aos R$ 53 milhdes em 2015 — a CETSP passou a permitir que empresas
credenciadas vendessem o Cartdes Azul Digital (CAD) por meio de aplicativos de celular. Até
2017, os usuarios do servigo puderam optar por comprar o cartao de estacionamento via talao
de papel ou via CAD, coexistindo os dois sistemas. Ja de 2017 em diante, a comercializacao
de cartdes foi restringida ao servigo eletrénico via CAD, vendidos via aplicativo ou em pontos
de venda fisicos licenciados.

Com a concessao da Zona Azul em 2020 para uma unica empresa, a comercializagao do CAD
se tornou de exclusividade desta. Todos os créditos ja adquiridos em outros aplicativos foram
entao transferidos para a plataforma disponibilizada pela concessionaria unica.

Desde as folhas de papel até o CAD, a légica e o funcionamento da Zona Azul se mantiveram
praticamente os mesmos. Em todas as vagas destinadas ao estacionamento rotativo ha uma
placa de sinalizacao préxima que indica o tipo da vaga, os dias e horas em que a Zona Azul se
aplica, e os detalhes de cobranca quando necessario. De maneira geral, a Zona Azul tem
vigéncia de segunda a sexta das 7h as 19h e aos sabados das 7h as 13h, sendo permitido o
uso de 1 CAD para 1 hora de permanéncia e 2 CADs para 2 horas, no maximo. Em vagas
especiais essa relagao € alterada, se nos bolsées de caminhdes, por exemplo, cada CAD
equivale a 30 minutos, nas areas externas a parques um CAD permite o estacionamento por
2 horas. Ja o seu valor é uniforme independentemente do tipo de vaga ou de localidade, 1

44



" FGV CIDADES

CAD possui o valor de R$ 5,00. O sistema ndo apresenta, portanto, tarifa dindmica ou
progressiva no tempo.

A fiscalizacao do uso correto das vagas € de responsabilidade do poder publico, sendo
exercida pela equipe de agentes de transito da CETSP. A utilizacao irregular das vagas é
considerada infragdo grave, com multa de R$ 195,23 e mais cinco pontos no prontuario
(CETSP, s.d).

Atualmente, a definicdo do montante de vagas oferecidas pelo sistema rotativo pago é de
responsabilidade da prefeitura, sendo necessario informar mensalmente a inclusdao ou
supressao de vagas a empresa concessionaria. A partir da diferenca do total de vagas é
calculado o valor de desequilibrio do contrato, visto que ha uma alteragcdo na base de
arrecadacao do servigo. Se o valor de desequilibrio ultrapassar, para mais ou para menos, o
limite de R$ 576,5 mil, se faz necessario o reequilibrio econémico-financeiro do contrato,
alterando-se os valores relativos de outorga.

Com relagcao as dificuldades encontradas na implementagdo da politica, o mercado
clandestino de folhas de estacionamento representou um grande entrave para sua operacao.
Tanto a falsificacao de cartdes, como a venda dos cartdes originais a precos maiores que 0s
oficiais resultaram em grandes ineficiéncias no servico, tanto para o poder publico quanto para
os usuarios. A digitalizacdo do pagamento pelo estacionamento veio superar tal situagao.

Arranjo regulatorio

Em 1975, a partir do Decreto Municipal N° 11.661 (1974), a Prefeitura de Sao Paulo autorizou
a Empresa Municipal de Urbanizacdo (EMURB) a exploragdo econdmica de estacionamento
em vias e logradouros publicos do municipio, instituindo o estacionamento rotativo.

No ano de 1981, por meio do Decreto Municipal N° 17.115 (1981), é transferida a permissao
da exploragao do servico da EMURB para a CETSP, que se torna entdo a responsavel pela
demarcagao de vagas, comercializagdo de cartdes de estacionamento e fiscalizagdo da
utilizacdo do servico. Os recursos obtidos nessa operagcao passam a compor as receitas
proprias da companhia, uma empresa de economia mista vinculada a Prefeitura de Sao Paulo.

Em novembro de 1997, autorizada pelo Codigo Brasileiro de Transito (Lei Federal N°
9.503/97), a Camara Municipal aprova o projeto de lei encaminhado pelo executivo que visa
autorizar a outorga onerosa, mediante concessao, da exploragao de estacionamento em vias
e logradouros publicos do Municipio. Nesta legislagédo (Lei municipal N° 12.523/97), determina-
se que o prazo desta concessdao nao podera ser superior a 30 anos e que a empresa
concessionaria ficara responsavel por fornecer, instalar e conservar os equipamentos
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empregados no sistema, além de realizar as obras necessarias para a operagao (como
instalagdo de sinalizagao viaria). O poder publico, em contrapartida, ficara encarregado da
definicdo da tarifa do estacionamento, da delimitacdo das vagas e da fiscalizacdao do
cumprimento das normas de estacionamento.

Apesar da regulamentacao da possibilidade de concessao da Zona Azul, o servi¢o seguiu sob
responsabilidade da CETSP até 2020. Neste interim, uma alteracao regulatéria que cabe
destaque foi a provocada pelo Decreto Municipal N° 57.115 (2016), o qual autorizou a venda
digital do cartdo Zona Azul por empresas privadas. Se antes a comercializagao dos cartdes de
estacionamento se dava de forma fisica em talées de papel, o decreto possibilitou que diversas
empresas credenciadas pudessem disponibilizar o CAD via aplicativos de celular. Essa forma
de funcionamento do servico se deu até 2020, quando a operacao da Zona Azul foi concedida
a iniciativa privada.

A concessao do estacionamento rotativo passa a integrar o plano municipal de desestatizagcao
e, em 2019, parte das regras de licitacdo, pagamento e remuneracdo da concessionaria
estabelecidas pela Lei municipal N° 12.523/97 sao revogadas (Lei municipal N° 16.703/17; Lei
municipal N° 17.068/19). O sistema de estacionamento rotativo pago é entdo regulamentado
por decreto e sao estabelecidas regras para a politica tarifaria, competéncias para organizacao
e fiscalizagdo do servico (Decreto Municipal N° 58.605/19). Este decreto foi alterado
posteriormente e passou a definir também o nimero maximo de vagas e a necessidade de
comunicacao do Tribunal de Contas do Municipio sobre a implantagcio ou supressao de vagas
para o servico de estacionamento rotativo durante a vigéncia do contrato de concessao
(Decreto Municipal N° 58.956/19).

Com a concessao do estacionamento rotativo firmada pelo Contrato de Concessao N.°
008/SMT/2020, a empresa Z.A. Digital de Sdo Paulo Sistema de Estacionamento Rotativo S.A.
obteve a exclusividade da venda dos CADs no municipio. Nesta nova configuragéao do servigo,
a empresa concessionaria fica responsavel pela manutencéo, conservagao e requalificagao
das vagas e dos equipamentos de sinalizagao, pelo desenvolvimento e operacao do aplicativo
de comercializagdo dos CADs, pela implantacao do Centro de Controle Operacional (CCO) e
de mecanismos de apoio a fiscalizacdo das vagas, para além da infraestrutura de tecnologia
de informacgao necessaria para a execucao do servico. Por parte do poder publico, este ainda
se responsabiliza pela fiscalizacdo do uso correto das vagas e autuagdo caso existam
irregularidades, seja por meio das imagens e informagdes advindas do CCO ou pela atuagéo
em campo de agentes de transito. Além do mais, permanece a cargo da prefeitura a defini¢cao
da localizagéo e quantidade de vagas disponiveis no sistema rotativo pago.
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Recursos, atores e investimentos

Visto que o servigo de estacionamento rotativo foi objeto de concessao publica, com contrato
firmado em 19 de maio de 2020, encontram-se disponiveis as informacdes financeiras
apresentadas pela empresa vencedora da concorréncia a respeito dos custos e receitas
estimados para a oferta do servigo. O contrato, assinado entre a Prefeitura do Municipio de
Sao Paulo e a empresa Z.A. Digital de Sao Paulo Sistema de Estacionamento Rotativo S.A.,
com um prazo de concessdo de 15 anos, apresentou valor total de R$ 2.327.763.021,67
(Contrato de Concessao N.° 008/SMT, 2020). Na composi¢ao desse valor, de mais de 2 bilhbes
de reais, constam os valores relativos aos investimentos, despesas e custos previstos para a
execucao das obrigagdes do contrato, além das outorgas a serem pagas a prefeitura.

Com relacao as outorgas, o edital de licitagao estipulou o pagamento de 3 tipos de outorga. A
primeira € chamada de Parcela 1 de Outorga Fixa, que é um valor fixo a ser pago para a
prefeitura mensalmente pela exploragcao do servigo a partir do primeiro més subsequente a
assinatura do contrato. Com valor minimo proposto de 1 milhdo de reais, a proposta comercial
da concessionaria estabeleceu o valor a ser pago por essa outorga em R $4 milhdes por més.
A segunda outorga, chamada de Parcela 2 de Outorga Fixa, consiste em um valor de R $595,4
milhdes a ser pago a vista no ato da assinatura do contrato ou de maneira parcelada, com
ultima parcela vencendo em dezembro de 2020. Ja a terceira outorga é a Outorga Variavel,
que é atrelada a receita bruta da operagao do estacionamento rotativo, para a qual se estima
um valor mensal médio de aproximadamente R$ 21 milhdes.

Estes valores arrecadados pelo poder publico através das outorgas tém como destinagao o
Fundo Municipal de Desenvolvimento Social (FMD), que foi criado pela Lei Municipal N°
16.651/2017 para receber os recursos advindos dos projetos de desestatizagdo de bens e
servigos da Prefeitura (Prefeitura da capital, 2020). Como especificado no art. 6° da lei que o
institui, o fundo tem como finalidade investir nas areas de saude, educacgdo, seguranga,
habitacao, transporte, mobilidade urbana e assisténcia social do municipio. Sendo assim, os
recursos arrecadados através das outorgas da concessao da Zona Azul ndo se encontram
vinculados diretamente ao desenvolvimento de alternativas ao transporte individual.

Com relacao aos custos projetados para a operacdo da Zona Azul, a concessionaria
apresentou em seu contrato o montante de 35,5 milhdes de reais em média por ano a ser
destinado para o pagamento de mao de obra, seguros, manutencao de veiculos, entre outros
gastos. J& como investimentos, foram contabilizados R$ 4,3 milhdes por ano, em média, que
serdo destinados para itens como sinalizacdo vertical e horizontal, estrutura de TI,
desenvolvimento de pontos de venda etc. Pelo lado das receitas, o contrato apresenta que a
concessionaria estima obter uma receita bruta anual de, em média, R$ 220,8 milhdes, advinda
da cobranga do estacionamento rotativo.
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Apesar da concessao da operagao da Zona Azul ser operada a iniciativa privada, o poder
publico preserva a responsabilidade de fiscalizar a correta utilizacdo do servigo. Contratada
pela Secretaria SMT para realizar a gestao do transito na cidade, a CETSP incorpora também
a fiscalizagao da Zona Azul em seu rol de atividades. No entanto, no contrato firmado entre as
partes, nao se encontram especificados os valores dispostos exatamente para essa funcao. O
que é possivel recuperar, por outro lado, € a origem das dotagdes vinculadas a execucao do
contrato. No contrato vigente para o ano de 2021, a maior parte das dotacbes tem como
origem o Fundo Municipal de Desenvolvimento do Transito (FMDT), fundo composto
principalmente pelos valores arrecadados pelas multas de transito (Prefeitura da capital,
2021).

Estratégias de comunicacéao

A principal forma de comunicacao da Zona Azul é a utilizacao de sinalizagao horizontal (faixas)
e vertical (placas) nas vias publicas do municipio (Figura 3.2). O provimento de tais
infraestruturas, inclusive, € o item com maior participagdo nas estimativas de investimento
apresentadas no edital de concessao do servico, somando um montante de R $24,4 milhdes
a cargo do concessionario.

Outras ferramentas de comunicagéo utilizadas sao a disponibilizagao de informagdes relativas
ao servico através de sites e aplicativos, tanto por parte da CETSP quanto da empresa
concessionaria. Por se tratar de uma medida vigente por mais de quatro décadas, encontra-
se instalada dentro da cultura da cidade e seus motoristas.

Figura 10. Sinalizagao de vaga Zona Azul

Fonte: Imagem do autor, 2021
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Resultados

Desde a implantagdo da politica em Sao Paulo, o numero de vagas destinadas ao
estacionamento rotativo passou de 5 mil em 1975 para mais de 43 mil em 2019 (Concorréncia
internacional N° 01/SMT, 2019). Dados levantados pela CETSP indicam que no ano de 2018
foram arrecadados R$8.166.525 em média por més, através da comercializagdo de CADs
(CETSP, 2019). Neste mesmo periodo, o numero de CADs vendidos mensalmente foi de
aproximadamente 2 milhdes de cartdes, em média. Nao foram identificados estudos
orientados ao monitoramento e avaliagdo da medida do ponto de vista de gestdo de demanda
e distribuicao do espaco publico entre modais.

Quadro 2. Sistema de transporte publico urbano municipal de Sdo Paulo

Sistema de transporte publico urbano municipal de Sao Paulo

O sistema de transporte publico coletivo municipal por 6nibus de Sao Paulo passou por uma
forte transformacéo a partir da implementacao do Sistema Interligado quase 20 anos atras,
que reestruturou o modelo operacional e institucional e desde entao continuou evoluindo
em diversos aspectos. Essa reestruturagdo articulou componentes de operagao,
infraestrutura, tecnologia e financeiro-institucional que resultaram em uma verdadeira rede
de 6nibus, incluindo: ampla abrangéncia dentro de um mesmo sistema (desde a cobertura
local até os corredores estruturais), integragdo tarifaria e operacional que brinda
versatilidade nas escolhas de viagem aos usuarios, e infraestrutura de priorizacado dos
Onibus para ganhar velocidade e eficiéncia na operagao e reduzir tempos de viagem dos
passageiros.

O bilhete unico (2004) permitiu a integracao por meio de uma tarifa nica em uma janela de
tempo sem cobrancga por transbordos, dando muito mais versatilidade e racionalidade para
os usuarios na escolha de caminhos e combinacoes de rotas. Os passageiros passaram a
poder escolher a combinagao de linhas mais conveniente, deixando de ter de pagar pelas
arbitrariedades do desenho da rede em todas os pares de origem-destino que nao contavam
com linhas diretas (ou de escolher trajetos mais longos e indiretos para evitar transbordos
anteriormente pagos).

O desenho e capacidade da rede ganhou abrangéncia na totalidade do municipio a partir
da reorganizacao e formalizagdo dos antigos "perueiros". O sistema se divide em 8 regides
operacionais cada uma das quais com uma concessdo do servico estrutural e uma
permissao para o servico local. Adicionalmente, um perimetro central € atendido por todos
0s operadores.

A rede integra cobertura local (capilaridade da rede nos bairros) e conexdes estruturais.
Novos corredores, em especial aqueles com faixas exclusivas ao centro da via, tém

incrementado a capacidade dos eixos de transporte. O modelo oferece alta versatilidade e

49



" FGV CIDADES

alternativas de escolhas de rotas para os passageiros, ao tempo que evita transbordos
desnecessarios tipicos em sistemas estritamente tronco-alimentados.

A SPTrans, autarquia municipal, & responsavel pelo sistema municipal de transporte publico
o qual conta com 1339 linhas de 6nibus (337 do Estrutural; 445 do Local de Articulacao
Regional; 521 de Distribuicdo (SPTrans, 2021a)) e uma frota contratada de 13.899 veiculos
(4316 do Estrutural; 3534 do Local de Articulagao Regional; 6049 de Distribuigao (Sptrans,
2021b)). Previamente a pandemia de COVID-19, o sistema transportava acima de 200
milhdes de passageiros por més. Entre marco de 2020 e julho de 2021 os niveis de demanda
oscilaram entre 70 e 140 milhdes de passageiros. Em agosto de 2021 o sistema voltou a
transportar 150 milhdes de passageiros. O sistema lida atualmente com importantes
incertezas sobre o potencial de recuperacao de demanda ao tempo que tem se intensificado
as necessidades de fortalecimento do servigo de transporte publico.

Mesmo com a priorizagdo para o 6nibus no viario, ainda ha partes muito significativas da
rede onde seria desejavel implementar corredores, incluindo as propostas do PDE e do
PlanMob e também a possibilidade de sistemas exclusivos completamente segregados em
eixos de alta demanda. As regides Leste 1° e Leste 2%, por exemplo, possuem uma
cobertura entre 10 e 20 vezes menor em termos de extensao de corredores por habitante
do que o Centro, enquanto em outras regides predominantemente residenciais como a
Oeste®, Sul 18 e Sul 27 essa relagdo é de apenas 0,8, 1,1 e 2,1. Ja na regido Norte 1, sequer
constam corredores. Segundo a Nota Técnica N° 2 do Centro de Estudos da Metrépole, se
fossem implementados os corredores previstos no PDE, essas desigualdades seriam
drasticamente reduzidas.

Um dos desafios para essa ampliacdo de capacidade € conseguir realocar espago urbano
que viabilize a introduga@o de corredores de alta capacidade. Para isso um fator critico é
conseguir introduzir corredores com faixas de ultrapassagem e estagcées modulares.

Os corredores de Onibus potencializam sinergias na perspectiva da gestdo da demanda de
viagens. A priorizacdao dos 6nibus contribui simultaneamente a criar melhores condicdes
para o transporte publico, tornando-o mais atrativo para os usuarios, e desincentivar o uso
do automdvel em funcao da reducao da capacidade viaria e, em consequéncia, da redugao
da velocidade nesses trechos.

Melhorar a qualidade de servigo dos 6nibus e a eficiéncia operacional implica beneficios:

% Inclui, entre outros, Bras, Mooca, Penha, Aricanduva, Sapopemba.

* Inclui, entre outros, Guaianazes, Itaquera, Cidade Tiradentes, Sdo Miguel, Sdo Mateus.

® Inclui, entre outros, Rio Pequeno, Butanta, Jaguaré, Lapa, Pinheiros, Perdizes.

8 Inclui, entre outros, Jabaquara, Ipiranga, Sacom3, Helidpolis, Vila Mariana, Satide, Moema.

7 Inclui, entre outros, Santo Amaro, Grajau, Parelheiros, Jardim Angela, Capdo Redondo, Campo
Limpo.
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e Na perspectiva dos usuarios: reducao dos tempos de viagem, melhoria da
confiabilidade do servico e dependendo do caso, reducao dos niveis de ocupagao
veicular (caso o aumento das velocidades operacionais seja usado para aumentar a
frequéncia nos corredores).

e Na perspectiva dos gestores e prestadores de servigo: maior produtividade da frota
em fungao do aumento da velocidade operacional, maior controle sobre a operacao
pela eliminacdo de interferéncias do trafego, melhorando a regularidade, a
previsibilidade e o poder de acao e capacidade de resposta frente a contingéncias
e ocorréncias na operagao.

Desincentivar o uso do transporte privado individual decorrente da reducao de capacidade
viaria para o trafego misto tem os seguintes efeitos:

e Criar maior impedancia para os automéveis, fazendo o transporte privado individual
menos competitivo frente as alternativas mais sustentaveis.

e Sinalizar de forma clara e direta para a populagdo em geral a mudanca de
prioridades na alocacdo do espacgo viario, contribuindo para mudangas de
percepc¢ao sobre a mobilidade urbana que podem reforgar as mudancgas de habitos
de viagem desejadas.

Consideracdes finais

Implementada ha mais de quarenta anos no municipio de Sao Paulo, a Zona Azul tem
contribuido com a regulagao do estacionamento nas vias publicas da cidade, principalmente
na regiao central. Assim, & possivel compreender que o0s beneficios advindos da
implementacdo dessa politica se deram pela instituicdo da cobrangca do uso de parte do
espago publico pelos automdveis, gerando novas receitas para o poder publico. No entanto,
apesar de ter passado por transformagdes neste periodo, como a ampliagado do numero de
vagas disponibilizadas e a substituicdo dos taldes em papel para o cartdo de estacionamento
digital, a dindmica da politica permanece orientada basicamente para fins de exploracao
econdmica, sem aparente exploracdo do seu enorme potencial para desincentivar o uso do
automovel em favor de outros modais. Em igual sentido caberia a reflexdo em relagcao a
distribuicdo do espaco publico destinado ao viario e, dentro desse, o espaco destinado ao
automovel em relagdo ao destinado a calgadas, ciclovias e faixas de 6nibus.

Apesar de ser justificavel a reserva de vagas para o estacionamento de automoveis em
algumas areas, cabem observacdes em relagao a precificacdo do servigo e a distribuicao do
espacgo publico. A dinamizagéo do preco pelo uso da vaga poderia acompanhar as flutuagoes
da demanda por vagas nas diversas regides da cidade, cobrando-se um valor maior onde e
quando ha mais procura e ao vice-versa; a tarifa dindmica favorece também a orientacao de
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comportamentos e decisdes individuais em relagao a escolha do modal. A distribuicdo da
oferta poderia também desincentivar o uso do automovel, principalmente em areas bem
servidas de transporte publico, realocando o meio-fio para outras finalidades como ampliacao
de calgadas, implantagdo de ciclovias e faixas de 6nibus ou requalificacdo de espacos
publicos.

Outro elemento que poderia fortalecer a conexao da politica com o incentivo a outros modos
de transporte mais sustentaveis seria a vinculagdo dos recursos arrecadados por ela ao
financiamento desses modais. Atualmente, os valores arrecadados pela outorga da concessao
da Zona Azul sao destinados ao Fundo Municipal de Desenvolvimento Social, que nao possui
condicionantes especificas para o investimento em transporte publico coletivo nem em
mobilidade ativa. A Zona Azul, ferramenta implantada na cultura da mobilidade da cidade, tem
enorme potencial para um uso social e ambientalmente mais eficiente, sustentavel e equitativo
do espacgo urbano.

Tabela 6. Disposicoes gerais - Zonal Azul - Sao Paulo, Brasil

Item Valor

Objetivo Cobranga pelo uso das vagas publicas de estacionamento no meio-
fio

Localizacao Sao Paulo, Brasil. Regides de comeércio e servigos

Area de abrangéncia 372,4 km de vias (2% das vias do municipio)

Infraestrutura 43.521 vagas (julho/2019)

Contexto da area na cidade Areas comerciais e de servigos, principalmente no centro
expandido

Publico alvo Motoristas de automaével particular

Modal alvo Transporte individual motorizado

Relevo Diverso

Despesas R$ 40 milhdes (2020) — Concessionaria

Receitas R$ 220 milhdes (2020)

Composicao do Majoritariamente privado

financiamento

Redugdo na Emissdo de N&o encontrado

CO2

Impacto central Arrecadacado de R$ 8,1 milhdes por més, em média (2018)
Elaboracgéo prépria.
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Crédito da Imagem: BBC, TfL

Congestion Charge
Londres - Inglaterra
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Congestion Charge, Londres - Inglaterra

A Congestion Charge, traduzida como taxa de congestionamento, se destaca como uma
ferramenta legal e politica para a reducao do trafego e congestionamento, além de ser fonte
de arrecadacgao para a administracdo publica da cidade de Londres. A taxa foi implantada em
2003 junto com melhorias no sistema de transporte publico, com o aumento de linhas de
Onibus e frota, e da infraestrutura para a mobilidade ativa, com a ampliagdo da rede cicloviaria
e o incentivo ao deslocamento a pé (Plano de Caminhabilidade de Londres, Walkability Plan).
Os avancos na agenda de mobilidade foram fomentados e implementados pela agéncia de
transportes de Londres, a Transport for London (TfL), com o objetivo de melhorar a qualidade
das ruas, reduzindo sinistros de transito e propiciando a ativagao dos espagos publicos.

Contexto

Londres tem seu territério composto por 33 regides administrativas (proxima do que
entendemos por subprefeituras no Brasil), divididas em 32 distritos (London boroughs) e pelo
distrito central, a City of London, que juntas conformam a Grande Londres (Greater London)?,
que abrange geograficamente todo o municipio (Figura 11). A Congestion Charge aplica-se
no distrito Central (City of London) onde residem 7.700 habitantes (City of London, s.d.), numa
area de 2.90km2, que representa menos de 1% do municipio todo, ou seja, da Grande Londres
(com uma area de 1.569 km2). A proporcao da area de vigéncia da Congestion Charge em
relacdo ao resto da cidade pode ser observada na Figura 12

Figura 11. Mapa da Greater London e seus Figura 12. Mapa da Regido de Londres:
33 distritos Greater London (2) e City of London (1)

Fonte: Wikipedia, 2021.

8 O distrito central City of London recebe destaque entre os outros por sua importancia historica.
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O debate politico sobre as questdes do trafego urbano, congestionamento e os impactos de
tempo/deslocamento e ambientais causados pela circulagdo de veiculos no centro de Londres
datavam desde a década de 1960, portanto foram quase quarenta anos de analises e debates
na escala local e governamental para a criagdo de uma politica de cobranca aos veiculos
privados para a cidade. O Programa Congestion Charge foi introduzido no ano de 2003, com
o intuito de reduzir o trafego e o congestionamento no centro de Londres. A zona de cobranga
€ composta pelos 19 distritos centrais a Grande Londres, tal como mostra o mapa abaixo
(Figura 4.3). Antes da implementacao do programa, o congestionamento e o tempo perdido
no transito geravam uma perda de £2-4 milhdes/semana a economia (Kaparias, I. & Bell, M. G.
H.,2012). A medida foi implementada através da cobranca de uma taxa aos motoristas que
adentrassem a zona estabelecida pelo plano (CCZ zone - Zona da Congestion Charge),
incentivando-os a utilizarem outros modais de transporte. O programa de cobranga juntamente
as politicas de incentivo ao uso de outros modais, transformaram o transporte da cidade de
Londres desde entéo.

Figura 13. Mapa da Zona da Congestion Charge — Zona central de Londres.
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A Congestion Charge por si s6 nao resolveu questdes relacionadas a qualidade do ar - uma
premissa que acompanhou as politicas e estratégias para a saude publica de Londres (London
Health Strategy) juntamente a TfL (Mindell J, Sheridan L, Joffe M, et al.,2004), pois a medida

57



" FGV CIDADES

nao altera a circulagdo de veiculos de carga e utilitarios, além de resultar no aumento da
circulagado de dnibus - em torno de 27% de aumento (entre 2002 e 2003) na entrada e saida
de 6nibus no periodo e na zona definida pela Congestion Charge (Transport of London, 2004).
Por essa razdo, em 2008, foi criada de forma complementar a Zona de Baixa Emissao (Low
Emission Zone - LEZ), que restringe a circulacao de todos os veiculos pesados e vans que
desejam circular dentro da zona, numa area que abrange a quase totalidade da Greater
London. A Zona de Baixa Emissdao também nao mostrou-se suficiente para atingir os
patamares desejados de reducao da poluicdo no centro de Londres, sendo criada em 2019 a
Zona de Ultra Baixa Emisséo (Ultra-Low Emission Zone — ULEZ), no perimetro coincidente a
Congestion Charge, mas com a restricao adicional na qual é cobrada uma taxa extra para
todos os carros e vans a diesel que ndo atingem os parédmetros Euro 6, aos carros e vans a
gasolina que ndo atingem os parametros Euro 4 e motocicletas que nao atingem os padrdes
Euro 3. A ULEZ é uma atualizagao da extinta cobranca de toxidade (T-Charge), uma cobranca
extra (além da Congestion Charge) para carros que ndo se enquadravam aos parametros de
toxicidade permitidos nas zonas definidas (padrdes Euro)®.

O mapa da figura 14 indica espacialmente as areas de abrangéncia de cada medida de
cobranca viaria. A Congestion Charge Zone (CCZ, em vermelho na Figura 14), implantada em
2003, abrange uma area de 22 quildbmetros quadrados (8,49 milhas quadradas) e compreende
1,4% da area total de Londres. A ULEZ abrange a mesma area da CCZ, com futura expansao
para outubro de 2021 (em verde na Figura 14). A LEZ (em azul na Figura 14) abrange a quase
totalidade do territério da Greater London (aprox. 1.569 km2).

9 Os padrdes Euro sdo uma série de controles de emissdes, baseados em diretrizes europeias que
estabelecem limites para os poluentes gerados por motores a gasolina, gas e diesel. Mais
informacdes: http://content.tfl.gov.uk/health-impact-assessment.pdf
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Figura 14. Mapa das zonas de cobranca de taxas sobre veiculos de Londres
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Objetivos

A Congestion Charge faz parte do plano maior de estratégias de transportes (Mayor’s
Transport Strategy MTS) desenvolvido pela agéncia de transportes de Londres (Transport for
London TfL) desde sua primeira edigdo, em 2001, quando ja incluia propostas para a
implementacdao da cobranga (City of Westminster, 2001). Seu objetivo é a reducdo do
congestionamento na area central de Londres como mecanismo para atingir diversos
objetivos, dentre os quais se destacam:

e realizar melhorias radicais nos servigos de Onibus;
¢ melhorar a confiabilidade do tempo de viagem para usuarios de automoveis;
e tornar a distribuicdo de bens e servigcos mais eficiente.

Além disso, ao reduzir os niveis de trafego e congestionamento, foi possivel ampliar o sistema
de transporte publico, principalmente da rede de 6nibus (maior oferta, menor tempo de espera
e melhor distribuicdo modal), melhorar a seguranca e a qualidade ambiental para o centro de
Londres. De forma mais geral, também produz receitas liquidas para apoiar a Estratégia de
Transporte da Prefeitura.
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Instrumentos e implementacao

O sistema de cobranga da Congestion Charge é automatizado através do reconhecimento

numeérico das placas veiculares e cameras de monitoramento que registram todas as entradas

e saidas em pontos especificos da delimitacao da zona de cobranca.

Os horarios aplicados sao das 7:00 as 22:00, todos os dias do ano. Os motoristas pagam uma

taxa de £15 por dia para acessar a zona. Quando as regras estabelecidas ndo sao respeitadas,

€ aplicada uma multa de £160 (com uma reducao para £80, caso o infrator pague dentro de
14 dias).

A cobranga é aplicada a todos os veiculos que acessam a zona central de Londres, com

excecao para os seguintes casos'®:

Habitantes que residem internamente a zona da Congestion Charge, recebendo um
desconto de 90% sobre o valor da taxa;

Veiculos pouco poluentes (elétricos ou movidos a hidrogénio);

Veiculos com mais de 9 lugares;

Situagbes de emergéncia e ambulancias;

Veiculos militares;

Triciclos motorizados.

Guinchos habilitados.

Para uma compreensao maior do funcionamento dos sistemas de cobrancas viarias adotadas

em Londres, vale ressaltar a existéncia das outras zonas LEZ e ULEZ e suas areas de influéncia

e funcionamento. Resumo do sistema de cobrancgas (UNEP, 2019):

Congestion Charge: Opera entre 07:00-22:00 todos os dias do ano, com excec¢ao ao
feriado de Natal (25 dezembro);

ULEZ: Opera 24 horas por dia, todos os dias do ano, com excecao ao feriado de Natal
(25 dezembro) - limitando a entrada de veiculos a diesel e a gasolina (de acordo com
os parametros Euro), sendo cobrada uma taxa de £12.50/dia (carros, vans e
motocicletas) e £100/dia (caminhdes e 6nibus);

LEZ: Opera 24 horas por dia, todos os dias do ano — limitando a entrada de veiculos
pesados (caminhdes e utilitarios) movidos a diesel. E cobrada uma taxa de £100 para
vans, veiculos diesel (1.2 a 3.5ton) ou mini-6nibus (mais de 5 ton), que nao atingem o
parédmetro Euro 3 (padrdes de emissao de poluentes pelo tipo do motor); caminhdes,
vans e veiculos pesados (mais de 3.5 ton), 6nibus/mini-6nibus (mais de 5 ton) que ndo
atingem o padrao Euro 6 mas atingem o padrdao Euro 4. E para caminhdes, vans e

'® Transport of London, s.d. Discounts and exemptions.
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veiculos pesados (mais de 3.5 ton) , 6nibus/mini-Gnibus (mais de 5 ton) que nao
atingem o padréo Euro 4, é cobrada uma taxa de £300.

Tabela 7. Comparacao entre os sistemas de cobrancgas viarias de Londres

Nome Objetivo Area de Quem é cobrado*? Mudancas a partir de
cobertura 2021
Congestion Reduzir Centro de Basicamente todos os Veiculos hibridos ndo
charge (inicio  congestiona- Londres veiculos serao mais isentos a
em 2003) mento partir de out/2021
Low emission Diminuir Quase toda Veiculos pesados e utilitarios ~ Os parametros Euro de
zone (inicio poluigao a Grande antigos e mais poluentes emissoes foram
em 2008) Londres (caminhdes, 6nibus e alguns modificados para
tipos de vans) aqueles adotados pela
ULEZ, a partir de
margo/2021.
Ultra-low Diminuir Igual Veiculos antigos e mais O limite da zona sera
emission poluigao Congestion poluentes, movidos a expandido para as
zone (inicio Charge gasolina (abaixo do padréo rodovias circulares ao
em 2019) Zone. Euro 4) e diesel (abaixo do norte e ao sul a partir de
padrdo Euro 6), motocicletas out/2021.

(abaixo do padrao Euro 3)
Fonte: https://www.london.gov.uk/what-we-do/environment/pollution-and-air-quality/mayors-ultra-low-
emission-zone-london
*Para todas as cobrangas existem alguns casos de isengao da taxa, a depender da regra especifica
para cada zona, tal como residentes, pessoas com limitagdes fisicas, alguns taxis registrados, veiculos
militares, etc.

A Congestion Charge é continuamente monitorada e os resultados sao publicados em
relatorios elaborados pela agéncia de transportes TfL. O conteudo desses relatérios reflete o
programa abrangente de monitoramento que acompanha os sistemas de cobranca
implementados em Londres. Esse monitoramento cobre nao apenas os impactos mais
imediatos da cobranga no trafego e transporte, mas também os impactos sociais, econémicos
e ambientais mais amplos. Desde a implementacao da Congestion charge em 2003, foram
realizados seis relatérios, sendo o ultimo langado em 2008 (Tfl, s/d. Congestion Charge).

Além desses relatérios de monitoramento, sao publicados anualmente no site da prefeitura
(TfL, s/d. Annual Report) todos os dados referentes a cobranga da taxa, e das outras medidas
de cobrangas viarias, como numero total de cobrancgas, receitas recolhidas e performance das
medidas adotadas — seus impactos e beneficios.
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Figura 15. Mapa da zona central de Londres para os limites da Taxa de Congestionamento,
ULEZ e ampliagao da ULEZ.
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Arranjo regulatorio

Segundo a publicacao New York City Global Partners (2012), os estudos sobre a viabilizacao
da taxa de congestionamento em Londres datam dos anos 1960. Em 2000, foi publicado o
relatério técnico para opcdes de cobrancgas viarias para a cidade de Londres (Technical
Assessment Report on the Road Charging Options for London - ROCOL), constituindo a
principal fonte de argumentos técnicos para a implementacao da medida (Mindell J, Sheridan
L, Joffe M, et al., 2004). O marco regulatério emitido pelas autoridades do governo do Reino
Unido (UK Legislation) para viabilizagao do programa - Greater London Authority Act, de 1999,
deu ao prefeito (Ken Livingstone, 2000-2008) autoridade para fornecer orientacoes e diretrizes
para a entidade de transporte de Londres, a Transport for London (TfL).

O segundo marco regulatorio para a consolidagdo da Congestion Charge, chamado de Greater
London (Central Zone) Congestion Charging Order of 2004, determina onde e como o plano
iria operar na cidade, quem seria taxado pela cobranga, também, como os recursos recolhidos
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através da cobranga seriam gastos, ou seja, sua destinagdo (New York City Global Partners,
2012).

Mesmo que a prefeitura tivesse autoridade para introduzir cobrangas viarias através da
implementacao da Congestion Charge, Livingstone a época obteve sucesso pois conseguiu
conciliar os interesses tanto das governangas locais como também do setor privado, pautando-
se num discurso apoiado pelas evidéncias econbmicas e técnicas fornecidas pela pesquisa
ROCOL.

A medida foi acompanhada por a¢des também efetivas na provisdo de infraestrutura e
alternativas reais a populagao afetada pela zona de restricao, de modo que no mesmo dia em
que entrou em vigor, foram disponibilizados 300 novos 6nibus, novos itinerarios e 8500 novas
rotas ciclaveis. Portanto as continuas melhorias no sistema de transporte de Londres (metrd,
Onibus, bicicletas e pedestres) e um esforco para realizagdo de consultas publicas
contribuiram para a aprovagdo da medida pela populagéo (WRI, 2021).

Em resumo, segundo o panorama fornecido pelo Center of Public Impacts (2016), o
engajamento das partes interessadas foi feito da seguinte forma:

¢ Houve um bom envolvimento das partes interessadas, incluindo o prefeito de Londres,
TfL, a Assembleia de Londres, o governo nacional e as autoridades locais.

¢ A iniciativa foi planejada por Ken Livingstone em colaboracao com ROCOL, TfL e a
Assembleia de Londres. A TfL usou seu Fundo Geral para as despesas incorridas no
plano (Mindell J, Sheridan L, Joffe M, et al. 2004).

e O governo do Reino Unido forneceu parte do financiamento por meio do Ministério dos
Transportes.

e As autoridades locais na zona de cobranga de congestionamento instalaram uma rede
de cameras de video para registrar os numeros das placas;

e O Departamento de Transporte, as autoridades rodoviarias locais e a Agéncia de
Rodovias trabalharam em estreita colaboracao com a TfL na instalagao de sinalizagao
para o esquema indicando, por exemplo, onde os limites da zona de cobranga estavam
localizados.

Recursos, atores e investimentos

As receitas provenientes da Congestion Charge sao por lei direcionadas as melhorias no
transporte publico, alinhadas ao Plano de Estratégias para o Transporte de Londres (Mayor's
Transport Strategy, 2018). A cobranca faz parte da totalidade de receitas do TfL, ou seja, ndo
sao dirigidas a um projeto especifico, mas para todas as operacoes e investimentos para a
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manutencgao da rede de transportes da cidade. Segundo dados extraidos dos relatérios de
avaliagdo e monitoramento da Congestion Charge, no ano de 2007/08, as receitas liquidas
foram de £137 milhdes, das quais grande parte foi destinada para a melhoria nas operacdes
dos 6nibus da Grande Londres (Sixth Annual Report, 2008).

Segundo a prefeitura de Londres™ , o custo de implementagdo da medida foi de £161.7
milhdes, considerando as infraestruturas operacionais (sistema de monitoramento, cameras,
etc.) para seu funcionamento. Nos 3 primeiros anos de operagdo, o custo foi de £288.6
milhdes, com uma receita de £591.7 milhdes, portanto a receita operacional liquida foi de
£303.1 milhdes. De acordo com o relatorio anual de julho 2021 a receita anual arrecadada pela
Congestion Charge aumentou de £247 milhdes em 2019/20 para £316 milhdes em 2020/21
(Annual Report, 2021).Vale ressaltar que o periodo da Covid-19 nao afetou a arrecadacao
anual da medida, inclusive, houve um aumento.

Tabela 8. Receitas geradas a partir da Congestion Charge

Milhoes de libras (Em) 2013-14 2014-15 2015-16 2016-17 2017-18
Receita direta  proveniente da 151.0 169.9 167.4 160.8 150.8
cobranga da taxa

Receita proveniente das multas 83.6 87.5 91.0 88.8 79.0
cobradas pelo ndo pagamento da taxa

Receita Bruta 234.6 257.4 258.4 249.6 229.8

Fonte: Annual Report and Statement of Accounts referenciado no site do TfL — seguindo as leis de
acesso a informagao FOI Freedom of Information Act 2000, disponivel em:
https://tfl.gov.uk/corporate/transparency/freedom-of-information/foi-request-detail ?referenceld=FOI-
1438-1819.

A composicao dos fundos para o funcionamento e implementacao da Congestion Charge sao
publicos, provenientes da agéncia de transportes de Londres — Transport of London (TfL) e
Greater London Authority.

Estratégias de comunicacéao

As estratégias utilizadas pela prefeitura de Londres para a adesdao da populacdo a
implementacdo da Congestion Charge foram baseadas em consultas publicas e pesquisas de
opinido' e resultaram em uma ampla campanha de informagéo sobre o funcionamento da

" Resposta obtida pelo sistema de comunicagdo da prefeitura de Londres:
https://www.london.gov.uk/questions/2006/1997 (acesso em ago/2021)
12 Resposta obtida pelo sistema de comunicagio da prefeitura de Londres:
https://www.london.gov.uk/questions/2004/0496 (acesso em ago/2021).
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medida, além de campanhas de sensibilizagado e conscientizagdo langadas mais tarde devido
a necessidade de aprimorar a politica.

Para a agéncia de transportes TfL, o principal objetivo da campanha de implementacao da
Congestion Charge era fornecer a populagao informacgdes claras quanto aos custos, horarios
de funcionamento e a localizagdo dos limites da zona. Segundo a diretora do programa da
Congestion Charge no periodo de sua inauguragao, a TfL aprendeu com outras experiéncias
mal-sucedidas internacionalmente (ex. caso de Melbourne) e resolveu se antecipar, de forma
que a campanha londrina foi amplamente divulgada em anuncios publicitarios pela TV e
posters, desde 2002 (Campaign, 2004).

A primeira onda de campanha de TV e posters, de outubro de 2002, informava a populagao
que a cobranca estava chegando. No més seguinte, a campanha detalhou as informacdes
como custo, horario e localizagao da area de incidéncia. Em paralelo, havia uma campanha
direcionada a pessoas com deficiéncia e residentes da area para que eles se registrassem por
descontos. A TfL também promoveu um Journey Planner no seu site, apresentando varias
opc¢oes de transporte a quem se deslocava pela capital.

Nas semanas que antecederam o inicio da cobranga, a TfL instalou faixas e placas de
sinalizacao nas vias ao redor da zona. Como nao havia cabines de cobrancga, era importante
que as pessoas soubessem como efetuar o pagamento. A TfL queria que os motoristas
realizassem um pré cadastro e que os pagamentos fossem realizados por internet, mensagem
de texto e lojas para minimizar a pressao nas linhas telefénicas (Campaign, 2004).

A estratégia de comunicacao se focou, criativamente, na necessidade de fazer algo em relagcao
ao congestionamento na cidade, ja que 90% da populagido concordava que era um problema,
informac&o apontada no relatério ROCOL (U.S. Department of Transportation, 2008). Assim, a
campanha visou fazer com que as pessoas percebessem que a cobranca era inevitavel. A
ampla campanha de TV, correspondéncias diretas (cartas), outdoor, radio, internet e eventos
ao vivo foram executados tendo em vista os diferentes publicos-alvo (Campaign, 2004).

Como resultado, trezentas mil pessoas realizaram o pré-cadastro, 50.000 a mais do que a TfL
estava esperando (Campaign, 2004). Os objetivos de pagamento também foram alcangados,
com um terco da populagdo realizando o pagamento via telefone em 2004. A administragdo
da cobranca foi introduzida de forma suave, principalmente porque a populagao ja sabia como
seria afetada e o que deveria ser feito em relagéo a isso.

65



" FGV CIDADES

Figura 16. Publicagdo em rede social do Prefeito de Londres sobre a campanha #CleanAir'
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Hard-hitting air pollution posters to launch on London's Tube network

A hard-hitting poster campaign highlighting the health risks posed by London's
dangerous air pollution levels is to go on display across the Tube network.
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Fonte: Twitter, 2017

Em 2017, uma nova campanha foi langada para sensibilizar a populagido acerca da
necessidade de aumentar a cobranca para veiculos velhos e mais poluidores que adentram a
zona da Congestion Charge (Figura 16). Por meio desses esforcos, o Prefeito conquistou o
apoio da opiniao publica: mais de 80% dos londrinos consideram a poluigdo do ar um problema
e enfrenta-lo é tido pela populagdo como uma das principais prioridades'™.

Resultados

No primeiro ano de operacao da Congestion Charge (2003-2004), a cidade de Londres teve
uma reducdo de 30% no congestionamento, um aumento de 30% da velocidade média no
transito, além de um aumento de 38% dos passageiros de 6nibus (C40 Knowledge, 2019). A
reducdo do congestionamento se manteve estavel desde entao, em torno de 27% abaixo das
condi¢cbes de congestionamento anteriores a implementagédo da taxa em 2003. Isto significa
que aproximadamente 80.000 menos carros circulam na zona de cobrancga por dia (TfL, s.d.
Congestion Charge Factsheet).

'3 Lancada em 2017, acerca de cobranga da Congestion Charge
4 Matéria C40 Cities: https://www.c40knowledgehub.org/s/article/How-road-pricing-is-transforming-
London-and-what-your-city-can-learn?language=en_US (acesso em setembro/2021).
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Com uma média de £150 milhdes de arrecadacao ao ano através da implementagao da taxa,
sao direcionados investimentos para a melhoria do sistema de transportes, tal como a frota de
300 6nibus introduzida em 2003 quando a medida foi lancada, além dos novos itinerarios e
rotas para a rede de Onibus.

De acordo com o Central London Congestion Charging Impacts - Monitoring Sixth Annual
Report (TfL, 2008) - que traz um panorama comparativo desde a implementacao da medida
em 2003, apos a introdugédo da CC houve um aumento significativo tanto na capacidade da
rede de 6nibus como nos padrdes de uso, ou seja, aumento do numero de passageiros por
dia, relacionados principalmente pela transicido de condutores de veiculos individuais
motorizados ao uso de Onibus, a reducédo dos tempos de espera e aumento da velocidade dos
Onibus. Sendo considerada uma das prioridades para a estratégia de transportes da prefeitura
de Londres, a maior parte da receita liquida proveniente da cobranca foi realocada para a
operacdo da rede de 6nibus. A estimativa dada pela TfL aponta para o fato de que a
Congestion Charge foi responsavel por um aumento de mais de 50% no uso do sistema de
6nibus no centro de Londres, no periodo monitorado de 2002 a 2003 (Sixth Annual Report,
2008). Esses padrdes nao foram identificados para outros sistemas de transporte publico
monitorados, como o metrd, por exemplo.

Apesar de a cidade de Londres nao ser isenta de congestionamento, desde a implementacao
da Congestion Charge a cidade viu uma mudancga gradual nos modos de deslocamento, sendo
que, no periodo entre 2001 e 2017, as viagens feitas por carro reduziram de 46% para 36%,
houve também um aumento de 29% para 37% no uso do transporte publico, além de um
aumento de 27% nos trajetos realizados a pé ou de bicicleta (Figura 17). Segundo dados
emitidos pelo TfL em 2019, dentro da zona CC os niveis de deslocamentos em bicicleta
aumentaram em 66% desde a implementagdo da medida (TfL, s.d. Congestion Charge
Factsheet).

67



" FGV CIDADES

Figura 17. Viagens diarias pelos principais modais de transporte em Londres, entre 2001-
2017, juntamente ao comparativo de crescimento populacional.
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Fonte: Transport for London (2018).

Com a reducao do volume do trafego de veiculos e a mudancga na composicao dos meios de
transporte, as zonas de restricdo de circulagdo de carros se beneficiaram com a reducao
significativa na emissao dos principais poluentes. De acordo com o Central London Congestion
Charging Impacts - Monitoring Sixth Annual Report (TfL, 2008), os dados comparativos entre
o primeiro relatorio langado e o de 2008, as emissdes de dioxido de carbono (CO2) reduziram
em 16%, oxidos de nitrogénio (NOx) em 8% e particulas PM10 em 6%, apds a implementacao
da medida em 2003, em relagao ao ano anterior (Sixth Annual Report, 2008).

Outro resultado consideravel apds a implementagdo da Congestion Charge, foi a reducéo
substancial no numero reportado de lesdes causadas pelo trafego no centro de Londres, tanto
entre veiculos versus veiculos quanto veiculos versus pedestres. Os padrdes de sinistros que
nao reduziram no ano de monitoramento de 2005, foram os envolvendo bicicletas, e também
entre os taxis, devido ao aumento no uso desses modais apds a introdug¢ao da Congestion
Charge. Abaixo segue o grafico indicativo do numero de sinistros dentro da Congestion
Charge Zone, envolvendo os tipos de veiculos/modais, conforme demonstra a Figura 18.

Dentre os resultados, obtidos vale ressaltar a importancia da ULEZ, implementada em 2019,
para a melhoria da qualidade do ar em Londres e para a divisao mais igualitaria do espaco
publico com outros modais mais sustentaveis. A zona de ultrabaixa emissao foi uma medida
complementar de grande impacto para a cidade de Londres. Ela é fruto da continuidade das
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politicas de cobrancas viarias implementadas ao longo dos ultimos quase 20 anos desde a
Congestion Charge.

Através das restricoes estabelecidas pela ULEZ a circulacao de veiculos altamente poluentes
(como caminhbes, 6nibus e vans), juntamente a uma renovacao da frota dos 6nibus movidos
a combustivel féssil para elétricos'™ , houve uma melhora significativa para a qualidade do ar
e da saude dos habitantes das zonas centrais de Londres. Um estudo realizado 10 meses apoés
a introdugédo da ULEZ constatou uma reducao de 49% na entrada de veiculos poluentes ao
centro de Londres diariamente - o equivalente a 44.100 veiculos - enquanto as emissoes de
CO2 do transporte rodoviario cairam 6% e as concentragdes de NO2 cairam 44%/C.

Figura 18. Grafico indicativo dos sinistros e o tipo de veiculo/modal envolvido dentro da zona
da Congestion Charge.
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Consideragdes finais

A Congestion Charge configura-se como uma politica robusta e efetiva para a reducao do
congestionamento e trafego de veiculos nos centros urbanos. O caso de Londres obteve
sucesso por meio da articulagdo administrativa, do apoio da populag¢do, do monitoramento da

'S A receita da ULEZ e outras politicas também ajudaram a Greater London Authority (GLA) a investir
US $ 105 milhdes na renovagdo e compra de novos Onibus publicos - que agora atendem aos padroes
da ULEZ - tornando Londres a proprietaria da maior frota de dnibus elétricos da Europa.

6 Matéria divulgada pela WRI Ross Center for Sustainable Cities, em junho de 2021.
https://www.wri.org/insights/london-road-fees-address-pollution-and-inequality. (acesso em ago/2021)
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medida ao longo dos anos, bem como do apoio legal a introdugédo da cobranga. Mesmo que
desde 2008 nao foram publicados novos relatérios de monitoramento para a medida, ela
continua a integrar as estratégias de transportes de Londres, inclusive em sua ultima versao
de 2018, fomentando os objetivos de uma cidade em que 80% das viagens sejam realizadas a
pé, de bicicleta ou de transporte publico até 2041 (TfL, 2018).

A lideranca governamental para os incentivos ao programa e seu trabalho em colaboragao
com a comunidade cientifica e atores locais foram pecas chave para o apoio a implementacao
da taxa. O consenso popular e a transparéncia de dados fornecidos pela agéncia de
transportes anualmente,

permitem que a medida se mantenha a longo prazo,

independentemente das mudangas na gestao.

Mesmo que, a principio, a receita proveniente da Congestion Charge néo tenha sido o principal
impulsionador da medida, esta se mostrou uma eficiente fonte de financiamento para
melhorias no sistema de transporte publico como, por exemplo, a ampliagcao e renovagao da
frota de Onibus. Além disso, houve mudanca significativa na distribuicao modal da cidade, com
a reducado do uso de automoveis e o aumento no uso do transporte publico e nos
deslocamentos por modos ativos (a pé e bicicleta), gerando evidente impacto na qualidade do

ar e na saude dos habitantes da regiao central de Londres.

Tabela 9. Disposicoes gerais Congestion Charge, Londres - Inglaterra

Item
Objetivo
Localizacao
Area de abrangéncia
Infraestrutura

Contexto da area na cidade
Publico-alvo
Modal alvo
Relevo
Despesas
Receitas
Composicao
financiamento
Reducao na Emissdo de
CO2

Impacto central

do

Valor
Reducao do congestionamento e trafego de veiculos
Londres
22 Km? (1,4% da area total de Londres)
Cameras instaladas nos limites da zona restritiva, sistema de
identificagdo de veiculos.
Zona central de Londres
Motorista de veiculos motorizados.
Veiculos motorizados.
Majoritariamente plano.
£288.6 milhdes (de 2003-2006)
£316 milhdes (em 2021)
Investimento publico

reducao de 16% de CO2, 8% de 6xidos de nitrogénio (NOXx) e 6%
de particulas PM+, (entre 2002 e 2003)

Reducao de viagens de veiculos individuais motorizados, aumento
de viagens de transporte publico coletivo e ativo, redugao da
emissao de gases de efeito estufa e melhoria da qualidade do ar.

Elaboracgéo prépria.
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Ecopass e Area C
Milao - litalia
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Ecopass e Area C, Milao - Italia

Mildo € uma das cidades com maiores taxas de motorizagdo e poluicdo no mundo. Para
combater esse problema, o governo municipal instituiu em 2008 o programa Ecopass, uma
taxa de poluicdo. A partir do nivel de poluicdo emitido pelo tipo de veiculo, passou a ser
cobrada uma taxa -variavel- para que estes pudessem adentrar a regiao central da cidade,
conhecida como Cerchia dei Bastioni Com o tempo, o programa acabou incentivando a
renovagao da frota por veiculos menos poluidores, que tinham acesso gratuito para a entrada
na area. Isso levou a um aumento do trafego e reduziu as receitas arrecadadas pelo programa.
Assim, em 2011 a politica foi desativada e substituida pelo programa Area C, em 2012. A nova
medida corresponde a uma tarifa de congestionamento de aplicagao geral para todos os
veiculos no mesmo perimetro em que vigorou o Ecopass.

Contexto

Milao é a segunda maior cidade da Italia e capital da Regido da Lombardia, uma das regides
mais ricas e produtivas do pais. A cidade tem uma populagao de cerca de 1,3 milhdo, enquanto
sua grande area metropolitana € a maior da Italia, com uma populacao estimada em cerca de
5,2 milhdes. A densidade populacional € de 7200 habitantes/km?, o dobro da area
metropolitana de Roma e esta entre as dez maiores densidades populacionais da regiao
europeia. (ICLEI, 2013)

A atividade econémica pulsante, o alto indice de motorizagao, condi¢des geogréficas - cercada
pelos Alpes e Apeninos - e, meteoroldgicas -caracterizada por pouco vento-, favorecem a
concentragcao de poluentes atmosféricos especialmente no periodo de inverno.

Apesar de ter logrado em reduzir a concentragao média anual de material particulado (PM10)
de 59 pg/m® em 2002 para 50 ug/m®* em 2007, a cidade permaneceu acima do limite
estabelecido pela Unidao Europeia (UE), de 40 pg/m?® (Diretiva 2008/50/CE). Além do mais,
embora a legislacdo da UE estabeleca que uma concentracdo média diaria de 50 ug/m3 de
PM10 nao deve ser excedida em mais de 35 dias por ano, esse limite foi excedido em 125 dias
no ano de 2007, na cidade (Cornago, Dimitropoulos & Oueslati 2019).

Objetivos

Com relacao ao Ecopass, o objetivo central da politica se concentrava na redugao da poluicao
do ar do municipio, sendo a diminui¢cdo do transito um objetivo secundario (Massiani et al.,
2012). Essa ordem de prioridade pode ser observada pela definicao da taxacdao de acordo
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com o nivel de emissao de poluentes dos automoveis, estando os menos poluidores livres para
circularem na area de cobertura do programa.

O programa Area C, por sua vez, ao cobrar de todos os veiculos pelo acesso ao seu interior,
independentemente do seu nivel de poluicao, apresenta objetivos mais amplos. No entanto,
automoveis altamente poluentes sdo proibidos de circular e os veiculos elétricos, hibridos,
motocicletas e patinetes e veiculos de alguns servigos publicos sao isentos. Ozer (2012)
destaca como obijetivos da politica:

e Reduzir o trénsito e a presenca de veiculos no centro, determinar as condi¢cbes de
implementacao de regeneracgao, protecado e desenvolvimento de redes de transporte
publicos e servicos de “soft mobility” (pedestre, ciclistas, velocidade moderada de
trafego) e consequentemente aumento de acessibilidade e uso da area;

e Melhorar a qualidade de vida urbana e promover sua atratividade reduzindo o numero
de sinistros, o barulho, polui¢cao, e degradacgéao ligadas ao numero excessivo de carros
estacionados ilegalmente, garantindo uma melhoria na percepgao de seguranga e na
qualidade das areas para pedestres;

e Aumentar a receita derivada da cobranga das externalidades produzidas pelos carros
privados, com sua alocagdo em intervencdes e implementacdo de politicas para
desenvolvimento de mobilidade sustentavel.

Instrumentos e implementacgéo

O processo de implementacao de uma politica de redugao da emissao de poluentes em Milao
tem como contexto a piora da qualidade do ar da cidade, o estabelecimento de limites de
emissoes pela Unido Europeia, e a delegagao para que o tema fosse tratado em nivel regional
e local.

Assim, em 2001 inicia-se no municipio a discussao sobre a implantagdo de um pacote de
politicas na area de transportes para combater esse problema. O Ecopass era parte de um
conjunto mais amplo de politicas de transporte de curto e médio prazos como medidas de
acalmamento do trafego, construgdo de novas faixas de Onibus, melhora da frequéncia dos
Onibus e aumento da cobrancga por estacionamentos. (Massiani et al., 2012).

Apos a realizagao de um estudo de viabilidade sobre sua implantagao, e um longo periodo de
debate publico, o Ecopass é regulamentado em 2008. O Ecopass pode ser entendido como
uma “taxa de contaminagao”, pois instituiu uma cobranca aplicada aos veiculos poluentes que
entram na regiao de Cerchia dei Bastioni de segunda a sexta-feira das 07h30 as 19h30. O
valor cobrado depende da classe de emissdo do motor dos veiculos, com suas taxas variando

76



N*FGV CIDADES

entre 2 e 10 Euros. Veiculos menos poluentes, que utilizam combustiveis alternativos (elétricos
ou hidrogénio, por exemplo) e que possuem motores de classes Euro 3 ou superior, tinham

acesso gratuito.

Com o passar do tempo, a medida incentivou a aquisicao de automéveis menos poluentes que
tinham permissdo para circular na area restrita, o que nao resolveu a questdao do

congestionamento naquela area central.

Figura 19. Regiao Cerchia dei Bastione

Milano

@) Sedano | varchi della Cerchia dei Bastioni

. VARCO
Area C non consente
VARCO TPL/ZTL w— PERIMETRO AREA C I'uso delle corsie riservate

Fonte: Comune di Milano

O Ecopass esteve vigente por pouco mais de dois anos em carater principalmente
experimental. Em 2011, ap6s uma enorme adesao popular num referendo, a populagéo se
manifestou favoravel (com 79% de aprovagao) a adogao de uma politica mais abrangente e
geral para reduzir poluicdo e congestionamento, assim nasceu o0 programa Area C.
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Implementada no inicio de 2012, o Area C substituiu a taxa de contaminacdo adotada
anteriormente por uma taxa de congestionamento. Ou seja, a partir de entdo, uma taxa de 5
euros passou a ser cobrada de todos os veiculos que desejam adentrar a regidao de Cerchia
dei Bastioni de segunda a sexta-feira das 07h30 as 19h30, independentemente de sua classe
de emissdo. Os veiculos altamente poluentes (com motor Euro 3 ou inferior), inclusive,
passaram a ser proibidos de circular na regiao.

Os motoristas que quiserem trafegar na regidao podem comprar passes de entrada por varios
meios, incluindo cupons de jornais, maquinas de pagamento e exibi¢gao, débito direto e online.
Apods a compra do ingresso, 0s usuarios devem ativa-lo, associando o codigo do bilhete a placa
do carro. Para além da forma de ingresso, a tag de pagamento de pedagios italiana “Telepass”
também oferece o servigo de pagamento, permitindo que os motoristas entrem na zona e
recebam a cobrancga diretamente na sua conta bancéria.

Com relagao as isengoes, veiculos elétricos, hibridos, motocicletas, patinetes, veiculos de
utilidade publica, veiculos policiais e de emergéncia, 6nibus e taxis nao sao sujeitos a cobrancga
da taxa de congestionamento. Aos residentes da regidao sdo concedidos 40 acessos gratuitos
ao ano, sendo cobrado € 2,00 para cada acesso adicional.

A fiscalizagdo da politica se da por meio de cdmeras que captam as placas dos veiculos que
adentram a area de influéncia do programa, verificando a conformidade de cada automovel as
regras. Esse processo é facilitado pelo fato de a regido de Cerchia dei Bastioni ser delimitada
por 43 portoes dispostos de cameras.

Arranjo regulatorio

O tema da poluigao na Italia é tratado em nivel regional ou local. A legislagao italiana exige que
os prefeitos intervenham drasticamente para conter a poluicdo (mesmo com uma proibicao
temporaria do trafego de veiculos particulares) (Massiani et al., 2012). Devido ao aumento da
poluicdo, o governo central delegou ao prefeito de Milao a tarefa de lidar com a emergéncia
do transito e garantir a mobilidade na cidade no ano de 2001 (delegado pela Portaria Ministerial
de 28 de dezembro de 2001 no. 3171; emergéncia declarada pelo Decreto de 15 de novembro
de 2001). (Lapsley e Giordano, 2010).

O contexto normativo no nivel da Unidao Europeia também é um elemento crucial para entender
o surgimento da cobranga de congestionamento de Mildo. Na politica da UE sobre a qualidade
do ar, a diretiva 1999/30/CE (posteriormente integrada na diretiva 2008/50/EC) estabeleceu
valores-limite para a emissao de matéria particulada PM10, que os estados membros tiveram
que cumprir até 2005. A diretiva estabelece dois niveis de concentragao: um valor diario de
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50 pyg/ms3, que deve ser excedido por um periodo nao superior a 35 dias por ano civil; e uma
média do ano civil de 40 yg/m3. A diretiva foi transposta para a lei italiana trés anos depois,
com um decreto ministerial (Decreto Ministeriale N° 60/2002).

Em novembro de 2006, o governo da cidade de Mildo langou a Estratégia para Mobilidade
Sustentavel para o periodo de 2006 a 2011, que define intervengdes estratégicas com relagédo
ao setor de transportes e incluiu a introducao da cobranca de congestionamento. (OCDE,
2013).

A fim de melhorar a qualidade do ambiente urbano, a prefeitura de Milao introduziu, a partir
de janeiro de 2008, um pacote de politicas de transporte. Neste pacote, incluiu-se o Ecopass,
que vigorou entre 2008 e 2011.

Em 2012 se implementa experimentalmente a Area C, no mesmo perimetro de atuacio do
Ecopass (Ordinanza N° 67222, 2011). E em 2013 a politica é adotada de forma definitiva
(Ordinanza N° 69317, 2013).

Recursos, atores e investimentos

A definicao de area do Ecopass como a mesma area de Zona de Trafego Limitado (ZTL) que
limitava desde 1985 a entrada de veiculos com mais de 7,5 metros das 7h30 as 19h30 ja
existente aproveitou a estrutura de caAmeras ja implantada para controle de trafego e, segundo
Rotaris et al. (2010), tornou a implementacao relativamente facil e barata.

O orcamento planejado da operacgdo do Ecopass previa uma receita anual de € $24 milhdes e
um orgamento de € $7 milhdes por ano para operar o sistema de gestao de transito (Lapsley,
2010). Ao fim de 2008, observou-se que as receitas do ano chegaram a 12,06 milhdes de
euros e o custo de gestao foi de € $6,5 milhdes, segundo o relatério de monitoramento do
Ecopass de 2008

Segundo o mesmo relatério o total de receitas estaria vinculado as intervengdes para o
desenvolvimento da mobilidade sustentavel. Em 2008, as principais destinacdes seriam:

e Melhoria do servi¢o de transporte publico: €14.450.000

¢ Radiobus 20h00 as 2h00 (servico de 6nibus sob agendamento): €200.000

¢ Intervencbes de gestao de mobilidade: incentivos ao uso transporte publico (passes
anuais a um preco facilitado) dirigido a funcionarios de empresas e organizacdes com
sede em Mildo: €500.000

e Compartilhamento de bicicletas: €5.000.000

e Total: €20.150.000
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Ja em relagdo ao programa Area C, em seu primeiro ano de implementagdo, foram
arrecadados mais de 20 milhdes de euros. A forma de pagamento pela taxa de
congestionamento consistiu essencialmente da compra de ingressos (48%) e via o sistema
Telepass (30,4%), comumente utilizado para o pagamento de pedagios sem a necessidade de
parada.

A finalidade desses recursos se dividiu entre a manutencao dos custos de gestao da politica
(€ 7 milhdes) e uma série de investimentos no transporte publico municipal (€ 13 milhdes).
Com 10 milhdes de euros, foi possivel atualizar 15 linhas de dnibus e bondes em toda a cidade,
com mais de 250 viagens por dia, € aumentar o numero de viagens para todos os metrés (32
viagens a mais por dia). Os outros € 3 milhdes destinados ao transporte publico, foram
utilizados na expansao do sistema de compartilhamento de bicicletas municipal, BikeMi.

De 2012 a 2020, as receitas referentes a implantacdo do programa Area C somam
aproximadamente 263 milhdes de euros, segundo balanco consolidado da prefeitura de Mildo.

Tabela 10. Receita anual referente ao programa Area C

Receita da Area C (milhes €)

2012 20,67
2013 29,90
2014 21,43
2015 28,31
2016 32,28
2017 29,77
2018 32,72
2019 34,25
2020 34,00

Fonte: Balancio Consolidato del Comune di Milano de 2012 a 2019 e Milano Today, 2020.

Estratégias de comunicacao

O debate publico acerca da implementagdo da cobranga de acesso de veiculos nas vias de
Milao iniciou-se por volta do ano 2001, sob a gestao do prefeito Albertini. A discussao ocorreu
durante trés mandatos, tendo sido debatido até entrar em vigor definitivamente em 2013. Tema
bastante polémico, a comunicagdo envolveu consulta, negociacéo, notificagdo, pesquisas e
um referendo popular (Wang et al, 2018).

Tema pouco levantado pelos candidatos na campanha eleitoral de 2006, o Ecopass passou a
vigorar em carater experimental durante o mandato da prefeita Letizia Moratti, que enfrentou
uma grande oposicao para conseguir aprovar a medida, considerada polémica. Para tal, houve
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um esfor¢o de comunicagao que incluiu envio de cartas as familias (760 mil cartas) lembrando
as pessoas sobre 0s danos que a poluicdo causa a saude, ja que a cobranga tinha sobretudo
0 objetivo de diminuir a poluigao. O slogan adotado para a divulgagao do Ecopass foi: “meno
traffico = aria piu pulita” (menos trafego = ar mais limpo). O foco na redug¢ao da poluigdo do
ar ndo apenas sinaliza o interesse das autoridades locais pelas questdes ambientais, mas
também representa uma estratégia para superar a relutancia dos contribuintes em introduzir
mais uma cobranga (Massiani et al., 2012).

Diferentemente do ocorrido em outras cidades europeias como Edimburgo e Manchester, a
midia local em Mildao apoiou o Ecopass, até mesmo ao ponto de fazer criticas ao numero
excessivo de isen¢do de veiculos para a circulagéo e de pedir uma atualizagdo do regime de
tarifacao.

Durante a campanha eleitoral de 2011 a cobranga tornou-se um topico importante e
amplamente discutido. Em junho de 2011, Letizia Moratti € derrotada nas urnas e Giuliano
Pisapia é eleito novo prefeito de Milao.

A atuacao da associacao "‘Milano si muove” também foi extremamente relevante. O grupo
liderou uma peticdo que levou a um referendo em junho de 2011 em que os cidadaos
responderam a seguinte pergunta: “Vocé apoiaria o plano da cidade de Mildao para melhorar o
transporte publico e a mobilidade e alternativas limpas para carros através da cobranca de
uma taxa de acesso para todos os veiculos (com excec¢ao daqueles com zero emissao) na
zona que seria aumentada para a linha circular do metrd, com o objetivo de reduzir o transito
e a poluicao em 50%7?” (Mattioli, Boffi & Colleoni, 2012; Wang et al., 2018)

Embora de natureza puramente consultiva, o referendo propds expandir a area de tarifacdo
de vias e mudar de tarifacdo de poluicdo para congestionamento, a fim de reduzir ambos:
congestionamento e poluicdo. Também propds uma série de medidas politicas e de
infraestrutura destinadas a apoiar a mudanca para a mobilidade verde'” . Os eleitores elegiveis
eram residentes no municipio de Milao: 49% dos cidadaos com direito a voto foram as urnas
e cerca de 79% dos eleitores votaram a favor desta proposta. O resultado positivo do referendo
consultivo foi fundamental para verificar o apoio publico a evolugdo do regime de tarifacdo
rodoviaria: em janeiro de 2012, a taxa de poluicdo foi substituida pela taxa de
congestionamento denominada Area C (Cornago, Dimitropoulos & Oueslati, 2019).

O principal esforgo de implantagéo da Area C foi a comunicagio com os cidaddos e a gestdo
da iniciativa. A comunicacao com os cidadaos foi conduzida por dois caminhos distintos. Em

7 Mobilidade verde ou green mobility refere-se a mobilidade que visa reduzir a poluigdo do ar e
sonora do transporte, que lide com as mudangas climaticas no setor de transporte por meio de
mitigagado e adaptagéo (Holger et al, 2017)

81



N*FGV CIDADES

primeiro lugar, os cidadaos foram informados sobre o estado de desenvolvimento da iniciativa
através de reunides publicas e do fornecimento constante de informagdes. Isso incluiu o
desenvolvimento de associagdes e fortes conexdes com ativistas ambientais. Também foram
feitos esforcos para implementar a iniciativa da forma mais harmoniosa possivel, o que
significava fazer os pagamentos na entrada da Area C da forma mais simplificada possivel
(Monfardini & Ruggiero, 2019).

A comunicagao publica para o programa Area C foi baseada em: distribuicio de materiais e
panfletos; envio de cartas para familias; anuncios no radio, TV e internet; e reunides de
informacao ao publico. Atualmente o site da Prefeitura de Milao (Comune di Milano, s.d) é o
principal meio de comunicag&o publica relacionado ao programa Area C. (Wang et al., 2018)

Figura 20. Area C em Mildo - Zona de Trafego Limitado
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Fonte: https://www.oguiademilao.com/area-c-em-milao-zona-de-trafego-limitado/

Resultados

Os dados dos estudos indicam que a politica Ecopass certamente contribuiu para a melhoria
da qualidade do ar na cidade de Mildo, ainda que a qualidade do ar ainda ndo tenha atingido
nivel satisfatério de acordo com a Diretiva da Unidao Europeia para o nivel de alguns poluentes.
Por exemplo, o limite do material particulado PM10 mostra redugao apods a implementagao do
programa, mas ainda excede o numero recomendado de dias que ultrapassa o limite de
50pg/m? (86 dias contra um numero maximo recomendado de 35 dias em 2010). (Massiani et
al., 2012)

Outro efeito do Ecopass foi que os usuarios de automéveis e veiculos de carga compraram
veiculos novos que podiam circular na area restrita. O resultado foi que, apds o primeiro ano
de reducao drastica, o numero de veiculos que entraram na area voltou a aumentar.
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Foi inesperado o elevado numero de multas pelo nao pagamento da tarifa justificadas por falta
de informagédo sobre os detalhes do funcionamento do programa e também por falta de
vontade de pagar a taxa (Massiani et al., 2012).

Em relagdo aos resultados do programa Area C, estes também mostram melhoras em
indicadores de polui¢édo, diminuicdo da circulagio de veiculos, aumento da velocidade média
dos 6nibus e reducao de sinistros na cidade.

As tabelas abaixo trazem uma compilacdo dos resultados apontados pela literatura académica
a respeito da implementagéo do Ecopass e do programa Area C. Cabe ressaltar aqui que os
valores da tabela, em sua maioria, representam apenas uma reproducao de analise descritiva
de dados dos estudos em questdo. Muitos dos resultados, portanto, ndo podem ser
interpretados como um efeito do programa pois ndo representam uma relagdo causal da
politica implementada e podem ser resultado de outros fatores e politicas que ocorreram
simultaneamente aos programas.

Tabela 11. Resultados do Ecopass

Objeto Dado Fonte
Poluicao -23% de PM10 Rotaris et al (2010)
-17% de NOx
-14% de CO2

-15% de PM10 por dia Bedogni, Pulpito & Tosi
(2011).
-8,6% de NOx no primeiro trimestre Cerruti (2015)
Circulagao -14,2% de veiculos em 9 meses Rotaris et al (2010)
-16,2% de trafego de veiculos Bedogni, Pulpito & Tosi
(2011).
-21% no primeiro ano Massiani et al. (2012)
-4,7% de congestionamento nos 1°s 11 meses Rotaris et al (2010)
Transporte publico +7,8% velocidade dos 6nibus Rotaris et al (2010)
+8,1% passageiros de transporte publico Martino & Territorio
(2011)
Sinistros -12,8% Martino & Territorio
(2011)

Elaboracgao prépria.
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Tabela 12. Resultados da Area C

Objeto Dado Fonte

Poluicao -5,1% a -8% de NOx no primeiro trimestre Cerruti (2015)
-18% PM10 no primeiro ano Croci (2016)
-42% Amdnia no primeiro ano Cascade (s.d.)

-35% CO2 no primeiro ano
Circulagao -38,5% no primeiro ano Croci (2016)
-37,6% no segundo ano (ante 2011)
-36,8% no terceiro ano (ante 2011)
+4,5% veiculos limpos no primeiro ano Cascade (s.d.)
Transporte publico +5% uso de bicicletas compartilhadas Cornago,
Dimitropoulos &
Oueslati (2019)
+3,5% velocidade dos dnibus no primeiro ano Cascade (s.d.)
+4% velocidade do bonde no primeiro ano
Sinistros -26% sinistros no primeiro ano Cascade (s.d.)

Elaboracgao prépria.

Consideragdes finais

A aposta de Milao em restringir a circulacao de veiculos na regiao central da cidade tem
apresentado resultados expressivos ao longo dos anos. Inicialmente, com a instituicdo do
Ecopass, em 2008, o municipio conseguiu reduzir significativamente a emissdao de gases
poluentes ao cobrar pela circulagdo dos automoéveis muito poluidores. Como a reacao dos
motoristas a politica instituida foi a troca de seus veiculos para deixarem de pagar a taxa de
contaminacao, os ganhos marginais do programa se reduziram rapidamente conforme a
circulagao de veiculos aumentava novamente. Com o esgotamento dos beneficios do Ecopass,
a municipalidade ajustou o programa para avangar nos resultados que vinham sendo
alcangados anteriormente ao aumento da frota de novos veiculos.

Com apoio de grande parcela da populacao milanesa, a instituicdo de um programa ainda mais
restritivo (Area C) logrou em manter a continua redugdo de poluentes, diminuicdo da
circulacao de automoveis e dos sinistros causados por eles, além de favorecer a velocidade
no transporte publico. Além do anterior, os recursos arrecadados pela politica foram investidos
na melhoria dos servigos de 6nibus, bondes, metrd e de bicicletas compartilhadas.

A experiéncia de Milao mostra que a instituicao de taxas diretamente sobre a circulacao dos
veiculos motorizados € um processo que leva tempo e demanda grande empenho por parte
do setor publico. No entanto, seus resultados demonstram o potencial que esse tipo de politica
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tem em promover um uso mais democratico e sustentavel das vias publicas. O exemplo de
progressao gradual das restricdes impostas, conforme a populagdo compreende e apoia 0s
objetivos do programa, também serve como um modelo de inspiragao para outros municipios.

Ainda assim, a cidade em algumas ocasifes ndao conseguiu cumprir as determinacdes de nivel
de qualidade de ar da Unido Europeia. Em 2018, o Tribunal Europeu abriu um processo contra
0 pais devido a ultrapassagem dos limites de emissao de PM10 estabelecidos pela UE. Esse
evento motivou a cidade a adotar em 2019 o programa Area B (Agenzia Monilita Ambiente
Territorio, s.d.), também uma zona de trafego limitado que prevé a proibicdo de acesso e
circulagdo aos veiculos mais poluentes e com mais de 12 metros e dos que transportam
mercadorias perigosas. O perimetro cobre cerca de 72% de toda a &rea municipal de Milao e
foi criado para introduzir um modelo de limitacao progressiva de veiculos antigos e poluentes,
melhorar a qualidade do ar respirado pelos milaneses e reduzir os efeitos negativos do ar na
saude publica poluentes (PM10, NO2), bem como regulamentados pela Unido Europeia.

Tabela 13. Disposicoes gerais Ecopass e Area C, Milao - Italia

Item Valor
Objetivo Reducgao de emissdes e redugao de transito
Localizacao Cerchia dei Bastioni, Milao, Italia
Area de abrangéncia 8 Km?
Infraestrutura Cameras nas entradas da area restrita
Contexto da area na cidade Area central
Publico-alvo Motoristas de automovel particular
Modal alvo Transporte individual motorizado
Relevo Regido de vale
Despesas € 7 milhdes (2012)
Receitas € 20 milhdes (2012)

Composicao do financiamento
Reducdo na Emissédo de CO2
Impacto central

Referéncias

Publico, municipal

Reducao nos niveis de CO2, NOx, PM10 e Aménia
Reducéo da poluigdo do ar e diminui¢ao da circulagdo de
automoveis

Elaboracgao prépria.

Agenzia Monilita Ambiente Territorio. (s.d.). Area B. Disponivel em https://www.amat-
mi.it/it/progetti/area-b/ Acesso em 01 de 10 de 2021.
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Pico y Placa e Tasa por Congestion, Santiago de Cali -
Colombia

A politica de ‘Pico y Placa’ de Santiago de Cali na Colébmbia iniciada em 2005 € uma restricao
de circulagdo de veiculos particulares, do tipo rodizio, nos picos da manha e da tarde.
Atualmente o horario de restricdo ocorre das 06h as 10h e das 16h as 20h, de acordo com o
ultimo digito da placa do veiculo. Em 2017, a cidade adota também a taxa de
congestionamento, que permite, mediante pagamento de uma taxa, a circulacdo de veiculos
no perimetro urbano no seu dia de restricao de ‘Pico y Placa’.

Contexto

O municipio de Santiago de Cali esta localizado no sudoeste da Coldmbia, a uma altitude de
1.079 metros acima do nivel do mar, na parte plana do Vale do Cauca, no lado oeste da
Cordilheira dos Andes. (Moller, 2003). E a terceira cidade mais populosa do pais, depois de
Bogota e Medellin, com 2.222.642 habitantes segundo estimativa populacional Censo Nacional
de Poblacion y Vivienda 2018. O municipio possui uma area de 561,7 Km2, sendo 120,4 Km2
(21,4%) de perimetro urbano (Caicedo, 2020).

Nas ultimas duas décadas, houve uma tendéncia nacional de motorizagdo da populagao por
meio do uso de veiculos particulares em detrimento do transporte publico, 0 que provoca e
revela o fenbmeno do congestionamento em contextos urbanos. Assim como Bogota e
Medellin, Cali é uma cidade importante na regidao e recebe muitos veiculos das cidades
vizinhas, piorando a questdo do congestionamento (Varela, Calderon & Vasquez, 2020).

A restricao veicular se aplica na totalidade do perimetro urbano da cidade, e ndo unicamente
para uma parte central ou reduzida, tanto para veiculos de pessoas residentes na cidade como
veiculos de outros municipios da regido metropolitana.

Objetivos

A restricao veicular Pico y Placa na cidade de Santiago de Cali surgiu em 2005 da necessidade
de se ter medidas que ajudassem a regular o uso das vias e otimizar a capacidade veicular
para lidar com os problemas gerados pelo excesso de veiculos no perimetro urbano como
congestionamentos, contaminagdo ambiental e elevado tempo de viagem. A regra recai sobre
0 numero da placa de veiculos particulares, a fim de reduzir e administrar a demanda pelo
viario por esse modal.
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O desequilibrio entre 0 numero de viagens diarias que realizam os habitantes, o meio de
transporte em veiculos particulares e a infraestrutura viaria existente faz com que o transporte
particular ocupe as vias de forma predominante com uma velocidade média baixa. Para 2005,
época de inicio do Pico y Placa, circulavam em Santiago de Cali 200 mil veiculos particulares,
61 mil motos, 2,9 mil veiculos oficiais e 32 mil publicos. A taxa de crescimento de registro de
veiculos particulares era de 4,7% anual, representando um incremento mensal aproximado de
mil veiculos ativos a frota da cidade. Nas horas de pico (das 06h as 10h e das 16h as 20h) se
intensificaram a ocorréncia de sinistros de transito e apresentavam os maiores niveis de
contaminagdo ambiental. Além disso, congestionamentos incidiam negativamente na
mobilidade urbana e na produtividade da cidade (Decreto 0722 de 2005).

O Pico y Placa persiste desde 2005 mantendo os objetivos de melhora do trafego na cidade,
com ajustes incrementais cada vez mais voltados para as questdes ambientais e de seguranca
viaria. Em 2009, a cidade comecou a implementacdo do Massivo Integrado do Ocidente
(MIO)*® , um sistema de transporte massivo integrado de tipo BRT. Ainda que tenha sido uma
iniciativa de melhoria do transporte na cidade, esse sistema tem apresentado multiplos
problemas ao longo da sua existéncia, em especial de tipo financeiro (ver box).

A estrutura geral de financiamento do BRT de Cali, o MIO, foi definida da seguinte forma: as
despesas de capital (CAPEX) eram 70% financiadas pelo governo nacional e 30% pelo
municipio; as despesas de operag¢ao (OPEX) nao previam subsidios publicos - nem nacionais
nem municipais-; pelo contrario existia uma proibicdo explicita. Em 2015, por conta dos
grandes problemas financeiros que apresentavam varios projetos de BRT no pais, se retirou a
proibicdo. A Lei Nacional N° 1753 de 2015 permitiu que os subsidios fossem destinados
diretamente aos concessionarios de transporte a fim de reduzir o déficit econdbmico da
operagao. A lei também estabeleceu diversos mecanismos de financiamento, entre eles as
taxas por congestionamento e os cobros por estacionamentos em via publica e em locais
privados com alta oferta de vagas.

Em 2016 a cidade de Cali, aprova a cobranca da taxa por congestionamento, que é
implementada em 2017, articulada em sua operacao ao ‘Pico y Placa’. Mediante o pagamento
de uma taxa, um veiculo pode circular no perimetro urbano em seu dia de restricao de placa.
Dentre os objetivos dessa medida estd a complementacao de fontes de financiamento do
sistema de transporte massivo SITM-MIO.

'8 Masivo Integrado de Occidente (MIO) é o sistema integrado de transporte coletivo (SITM) de
Santiago de Cali. E composto por corredores troncais com faixas segregadas e preferenciais
destinadas exclusivamente a operagao de Onibus de alta e média capacidade. Esta rede de
corredores troncais esta integrada as redes de corredores pré-troncal e complementares onde
operam servigos com veiculos de menor capacidade. Para saber mais, acesse:
http://www.mio.com.co/
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Instrumentos e implementacao

Em 2005, a Secretaria de mobilidade da cidade realizou estudo técnico sobre o fluxo veicular
e recomendou que fossem adotadas medidas de restricdo a circulagdo de automoveis
particulares em periodos de pico de congestionamento. Foi adotado em outubro de 2005 o
Pico y Placa com abrangéncia no perimetro urbano da cidade de Santiago de Cali (Decreto
N° 0722 de 2005), restringindo a circulagao de veiculos particulares e oficiais das 07h as 09h
e das 17h30 e 19h00 de segunda a sexta exceto feriados, um dia da semana por grupo de
veiculos segundo o ultimo numero de sua placa. Assim, em cada dia da semana ficam restritos
2 digitos (finais 1-2, 3-4, 5-6, 7-8, 9-0). A cada semestre, os dias da semana correspondentes
ao digito final sao alterados. A medida vale para veiculos particulares registrados fora da
cidade de Santiago de Cali da mesma forma. O numero de horas de restricao aumentou desde
o inicio do programa, passando de 2 horas no periodo da manha e 1,5 no da tarde em 2005,
para atuais 4 horas no periodo da manha e 4 horas no periodo da tarde.

As excecgdes sdo veiculos para transportes de pessoas com deficiéncia, de emergéncia, de
servigos essenciais, oficiais do governo da forga publica, de transporte escolar, meios de
comunicagao, e veiculos de carga com capacidade igual ou superior a 5 toneladas e
motocicletas.

Como penalidade a motoristas que transitarem em locais restringidos ou em horas proibidas
pela autoridade competente é aplicada multa equivalente a 15 salarios minimos legais diarios
vigentes, além do impedimento de circulagdo do veiculo infrator até o término do horario do
rodizio.

Nos primeiros anos, a politica se manteve na perseguicao dos objetivos de melhoria de
mobilidade e trafego na cidade e foi mantida uma vez que as medidas levaram a melhores
condicoes de operacao durante os periodos de restricao. Ao mesmo tempo, o crescimento
constante da frota de veiculos particulares e de motocicletas somado a afetagdo viaria
decorrente das obras de infraestrutura do SITM durante varios anos dificultaram identificar
melhorias no trafego.

Como mencionado, a politica foi mantida desde entdao mantendo os objetivos de melhora do
trafego na cidade, mas cada vez mais se voltando para as questdes ambientais e de seguranga
viaria segundo se nota nos textos dos decretos.

Pico y Placa

A cada comecgo de ano o municipio decreta as datas e horarios da rotacao de Pico y Placa
para os dois semestres do ano e os tipos e automodveis que estao sujeitos a restricao dentro
do perimetro urbano, bem como os valores das multas aplicadas. O ndao cumprimento da
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medida tem uma penalidade econdmica de 15 SMDLYV (Salario-Minimo Diario Vigente), o que
equivale a COP 454.260 (USD 116,19)" (Alcadia de Santiago de Cali, 2021).

Os veiculos particulares estao sujeitos a 1 dia de restricido de segunda a sexta-feira (exceto
feriados) de acordo com o ultimo digito da sua placa. Nao devem circular 2 digitos por dia.
Para o primeiro semestre de 2021, por exemplo, ndo devem circular no pico da manha (das
06h as 10h) nem no pico da tarde (das 16h as 20h) os veiculos com digito final conforme a
tabela abaixo:

Tabela 6.1: Restri¢cdo de circulagdo na semana de acordo com ultimo digito da placa do veiculo

Dia Segunda Terca Quarta Quinta Sexta
Ultimo digito da placa 1e2 3e4 5e6 7e8 9e0
Fonte: Alcadia de Santiago de Cali (2021)

Podem circular na area as motocicletas, os veiculos hibridos e elétricos (elétrico,
gasolina/elétrico, diesel/elétrico, os veiculos de carga com capacidade maior do que 5
toneladas segundo sua licencga de transito, as ambulancias e outros tipos de veiculos como
aqueles registrados para transporte de pessoas com deficiéncia, de emergéncia, de servicos
essenciais, alguns veiculos oficiais do governo e da forga publica, de transporte escolar, meios
de comunicacao e outros (Decreto Municipal no. 4112.010.20.1833 de setembro de 2020).
Também podem circular aqueles veiculos que pagam a taxa de congestionamento. Com
algumas variagoes, a restricao veicular e o pagamento de taxa por congestionamento operam
também para taxis.

O monitoramento é realizado através de sistema de cameras e apoio da policia de transito e
de pessoal da secretaria de mobilidade da cidade

Taxa de congestionamento

A partir do Acordo N° 0401 de 2016, se estabelece a taxa de congestionamento ou
contaminagcao que passa a vigorar em 2017 a partir do Decreto N° 4112.010.0001 que
regulamentou o pagamento de “taxa de congestionamento” para transitar nas vias publicas
nos horarios de restricao estabelecidos pelo municipio. O decreto estabelece a taxa para todos
os veiculos, exceto para os de carga superiores a 5 toneladas e aos de transporte publico
individual e coletivo de passageiros, que circulam na area do perimetro urbano de Santiago
de Cali e também atribui as responsabilidades sobre a Base de Dados de arrecadacao.

O principal objetivo desta politica € dar sustentabilidade financeira ao Sistema Integrado de
Transporte Massivo - MiO. Essa politica se ampara na Lei N° 1753 de 2015 que se refere ao

¥ 1 COP = USD 0.00026 (05/08/2021)
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Plano Nacional de Desenvolvimento 2014-2018 e que estabelece a cobranca de taxa de
congestionamento ou contaminagcdo como fontes de financiamentos para os sistemas de
transporte massivo em municipios com mais de 300 mil habitantes (Lei N° 1753 de 2015, art.
33, item 3).

A taxa de congestionamento comegou a funcionar em 2017 e consiste na cobranga de um
valor para que os veiculos particulares possam circular nos dias e horarios de sua restricao.
Atualmente, o valor pode ser pago por més (pode ser mais de um més) ou inclusive por ano.
O valor estabelecido para 2021 é de $1.791.504 anual ou $149.292 mensal (em pesos
colombianos).

Operacionalmente, a pessoa interessada realiza o trAmite de solicitagdo de pagamento da taxa
e paga o valor liquidado, podendo fazer de forma presencial (ir a um posto oficial) ou virtual
pelo site oficial (www.cali.gov.co). Uma vez feito o pagamento, o veiculo entra de forma
automatica no grupo dos isentos e pode circular livremente durante o periodo adquirido pelo
interessado (Decreto N° 34, 2020).

A taxa de congestionamento é definida com base na tarifa de bilhete individual de transporte
no MIO e é reajustada de acordo com o valor em vigor da SITM. O Decreto N°
4112.010.20.0805 de 2018 estabeleceu a seguinte formula:

Taxa de congestionamento = Base X Tarifa
Onde

‘ Base =5 X valor da passagem SITM ‘

‘ Tarifa = fator X (meses, dias e horas de uso) ‘

‘ Tarifa = fator (0,87) ‘
Calculo Taxa’hora = [(5*(2200)) * (0,87)]
=[(11000) * (0,87)]
=[$9.570]
Liquidacién conforme lo dispuesto por el paragrafo 1° del art. 7° del Acuerdo 0401 de 2016:

‘ Taxa por congestionamento/ ano = Taxa/hora X horas dia X total dias pico y placa ao ano ‘

‘ Taxa por congestionamento/ ano = 9.570 * 6 * 52 ‘

‘ Taxa anula de congestionamento 2020 =$2.985.840 sin aplicar la reducion ‘
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Ainda que na pratica o Pico y Placa restrinja a circulagdo do veiculo por mais do que seis horas
por dia, a formula assume seis horas como base para o pagamento por dia para ter isengao
da restricdo. A regulamentacao da tarifa define também critérios socioeconémicos que podem
ser utilizados para estabelecer tarifas diferenciadas para grupos especificos (capacidade
contributiva / disposi¢éo a pagar), que podem diminuir o valor da taxa de congestionamento
ou contaminacgao até em 40%.

Tasa anual 2020 por reducir = Tasa por Congestion 2020 * 60%
= $2.985.840 * 0.60
| Tasa por Congestion 2020 =$ 1.791.504 aplicada |la reduccion J

Arranjo regulatorio

Pico y Placa

A Prefeitura de Santiago de Cali é responsavel por adotar medidas necessarias para
racionalizar o uso das vias e garantir a acessibilidade, seguranga e comodidade dos usuarios
das vias, segundo suas faculdades constitucionais e legais conferidas pelo Cédigo Nacional
de Transito Terrestre (Lei N° 769 de 2002). A cidade adota em 31 de outubro de 2005 o
sistema de restrigao veicular por dia e horario, chamado de Pico y Placa, dentro do perimetro
urbano de Cali (Decreto N° 0722 de 2005).

Taxa de congestionamento

A Camara de vereadores da cidade adota o Acordo N° 0401 de 2016 que estabelece a taxa
de congestionamento ou contaminagdo. O executivo municipal emite o Decreto N°
4112.010.0001 de 2017 que regulamenta o pagamento da “taxa de congestionamento” para
transitar nas vias publicas nos horarios de restricdo estabelecidos pelo municipio no Pico y
Placa. A medida tem suporte na Lei nacional N° 1753 de 2015 (Plan Nacional de Desarrollo,
periodo 2014-2018) que estabeleceu mecanismos de financiamento para apoiar os sistemas
de transporte (em especial BRTs) no pais, os quais apresentavam situacdes financeiras
delicadas em varias cidades. A lei nacional estabeleceu que as entidades territoriais
(municipios, distritos, e areas metropolitanas) poderiam estabelecer fontes complementares
as receitas tarifarias para dar sustento aos sistemas de transporte. De acordo com o artigo 33
da citada lei, poderiam utilizar-se: recursos préprios, contribuicdes por estacionamento no
viario, precos publicos diferenciados pelo uso de infraestrutura nova para minimizar congestao
veicular e estabelecer areas sujeitas a restricao veicular e contraprestacoes ou precos
publicos pelo acesso durante a restricao. Cali se apoiou nessa disposi¢gao para criar a taxa por
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congestionamento para apoiar o financiamento do sistema de transporte massivo assim como
para estabelecer outros mecanismos (2018).

Recursos, atores e investimentos

Os recursos recebidos pelo Municipio de Santiago de Cali da taxa de congestionamento sao
utilizados para financiar a sustentabilidade econdémica do SITM-MIO. Além da taxa de
congestionamento, o Acordo N° 0452 de 2018 permite que o sistema de transporte seja
financiado por contribuicbes provenientes do servico de garagens e da zona de
estacionamento de uso publico, da exploracao econdmica em via publicas, da sobretaxa da
gasolina comum e Premium, além de outras rendas como os servicos prestados pela
Secretaria de Mobilidade, tais como os patios de transito e impostos.

Em conformidade com o Acordo N° 0401 de 2016, até 5% dos recursos gerados pela taxa
podem ser destinados para o desenvolvimento dos meios técnicos, tecnoldgicos e humanos
necessarios para a arrecadacgao, vigilancia e controle para a aplicacao correta desta taxa.

Segundo os relatoérios da Secretaria de Mobilidade, em 4 anos a arrecadacgao proveniente da
taxa de congestionamento quase dobrou, tendo atingido 4,6 bilhdes de pesos colombianos
(Tabela 14).

Tabela 14. Arrecadagcao com a Taxa de congestionamento — Cali, Coldmbia 2017 — 2020

Ano Valor arrecadado (COP) Variagcao
2017 2.350.681.710 -
2018 2.645.510.790 12,5%
2019 4.103.494.200 55,1%
2020 4.624.698.311 12,7%

Fonte: Secretaria de Movilidad de Santiago de Cali

O pagamento da taxa por congestionamento se realiza a partir de um tramite simples que
culmina com a emissdo de um valor a pagar. A quantidade de valores a pagar varia conforme
as escolhas dos cidadaos de pagamento da taxa, que vai desde uma diaria até anualidade. Por
iss0, a variagdo mais importante nesse dado foi a mudanga de 2018 para 2019, um sinal de
afirmacao do instrumento.

Nao se observaram informagdes relativas a investimentos adicionais, sejam publicos ou
privados, para a implementacdo do instrumento. Vale lembrar que a taxa por
congestionamento permite aos veiculos particulares circular no dia da restrigdo (no dia do Pico
y Placa), o qual € monitorado por um sistema de cadmeras e apoio da policia de transito e de
pessoal da secretaria de mobilidade da cidade.
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Figura 21. Quantidade de liquidagdes do imposto de taxa por congestionamento no periodo
de janeiro a novembro de 2017 a 2020

20000
15832

15000
11515

10000

5884
5000 3B81 .
.,

2017 2018 20139 2020

Fonte: Secretaria de Mobilidade de Santiago de Cali

Estratégias de comunicacao

O site oficial e as redes sociais da prefeitura apresentam as informagbes sobre o
funcionamento do Pico y Placa vigente durante o semestre em vigor, também informam sobre
pagamento de multas e orientacdes para o pagamento da taxa por congestionamento ou
contaminacao. Além disso, a populagdo se mantém informada através dos meios tradicionais
de comunicagao.

No caso do Pico y Placa, por ser uma medida muito antiga, encontra-se instalada dentro da
cultura da mobilidade na cidade. Durante sua implantagao foram realizadas campanhas de
sensibilizagao para a aplicagdo da medida (Decreto N° 0722, 2005).

No caso da taxa por congestionamento observou-se que sua implementacao apresentou falhas
de comunicagao. Informacbes em jornais dao conta da falta de uma campanha de
comunicagdo mais adequada e informativa para os usuarios sobre a taxa por
congestionamento. Contudo, tém sido implementadas melhorias nos meios de pagamento e
opc¢oes de adesido a medida para os cidadaos.

Resultados

O ‘Pico y Placa’ apresentou medigdes no comego de sua implementacao. Em 2008, o Decreto
N° 0742 emitido pela Secretaria de Transito e Transporte Municipal reportou os seguintes
beneficios durante os periodos de restricao veicular:

¢ Reducao de 40% na média de atrasos de veiculos nos cruzamentos
¢ Reducao de 20% nos cruzamentos de semaforos com nivel de servico F (capacidade)
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e Aumento de 15% nos cruzamentos de semaforos com nivel de servigo B (condigdes
6timas)

e Maior velocidade de deslocamento em corredores rodoviarios de 17% para 20%

¢ Reducao de conflitos e risco de sinistros em 20%

e Reducgao de 20% no tempo de viagem em veiculos particulares

e Reducao de 20% nas emissdes de poluentes e niveis de ruido

Em 2015, a secretaria informou que ainda se observaram melhores condi¢cbes de operagao
nos periodos de restricao. Contudo, um aspecto que tem dificultado a avaliacao de impacto
no transito do Pico y Placa na rede viaria principal é a presenga constante de obras publicas
vinculadas ao Sistema Integrado de Transporte Coletivo, obras das Empresas Municipais de
Cali e da Secretaria de Infraestrutura e Recuperag¢ao Rodoviaria, as quais afetam a capacidade
viaria dos corredores em construcao e os da area de influéncia das obras. Além disso, mesmo
com o Pico y Placa, a cidade de Cali manteve uma tendéncia ascendente de crescimento da
frota veicular.

Em relacdo a taxa por congestionamento, além dos resultados em arrecadacgao, tem se
observado incremento de adesdo a medida por usuarios de veiculos particulares, os quais
preferem pagar a taxa e usar o veiculo sem restricdes, do que usar transporte publico no dia
de restricao veicular. Ainda, ndo foram identificados estudos especificos comportamentais ou
de outro tipo associados a medida.

A cidade também reporta em suas justificativas para a implementacao das medidas de Pico y
Placa a questao de sinistros de transito. Esta motivagao e seu seguimento sdo acompanhados
pelo Observatorio de Movilidad Sostenible y Seguridad Vial (Observatorio de Mobilidade
Sustentavel e Seguranca Viaria), o que mostra a preocupagao em torno deste tema.

Quadro 3. Financiamento do transporte publico de Cali

Financiamento do transporte publico de Cali

Inaugurado em 2009, o sistema integrado de transporte massivo (SITM), Masivo Integrado de
Occidente (MIO) de Santiago de Cali nasce com o objetivo de dar resposta aos problemas do
sistema de transporte desregulado e ineficiente de énibus da cidade. A principal caracteristica
da proposta do SITM-MIO para a cidade foi a criacao de uma extensa rede de BRT integrada
para melhorar a eficiéncia dos servigos, reduzir o transito, a poluicdo e o numero de sinistros
ao mesmo tempo em que proporciona uma melhora do acesso da parcela de mais baixa renda
ao sistema.

Contudo, problemas como a capacidade de gestao de projeto com este nivel de complexidade
provocou atraso na conclusdo da infraestrutura e no custo final do projeto. Ademais, a
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implementagéo do sistema enfrentou problemas de sustentabilidade financeira. A demora da
retirada dos 6nibus antigos da operacao e a ndo integracao dos antigos operadores continuou
a gerar competicao no sistema, o que contribuiu para que a previsao de demanda nao fosse
atingida. A fragmentagéo da autoridade de transporte na municipalidade também se mostrou
um desafio. O desempenho do sistema passou a melhorar depois da intervencao do governo
nacional, em 2013.

Diante de um sistema desfinanciado, a Lei 1753 de 2015 vem a contribuir para a
sustentabilidade dos sistemas de transporte colombiano e permite que outras fontes sejam
utilizadas para financiar o SITM por meio de novos mecanismos como os fundos de
estabilizacdo e subsidio da demanda, a contribuicdo por servico de garagem ou zonas de
estacionamento de uso publico, as cobrancas de taxas de congestionamento ou
contaminagao, cofinanciamento de projetos de PPP para desenvolvimento do sistema de
transporte de passageiros.

E neste contexto que se insere a cobranca da taxa de congestionamento ou contaminagao
que passou a vigorar em 2017 em Cali. Além deste, outros instrumentos adotados na cidade
sdo: a contribuicdo pelo servico de garagem ou zonas de estacionamento de uso publico; a
exploracao econémica do estacionamento em via publica; a sobretaxa da gasolina e algumas
rendas orientadas (servigos prestados pela Secretaria de Mobilidade, impostos de circulagao
de veiculos automotores e transito, participagao de Santiago de Cali nos impostos sobre
veiculos automotores e servicos de patios de transito), apresentado no Acordo 0452 de 2018.

Os instrumentos de financiamentos sdo parte de um plano de agées mais amplo no qual
destacamos o papel do Plano Integral de Mobilidade Urbana -PIMU?° que, além de ser chave
no estabelecimento das zonas de gestao de estacionamento e na regulacao das tarifas, traz
diretrizes de planejamento urbano sustentavel. O plano traz um enfoque na promogéao de um
modelo de mobilidade multimodal e intermodal baseado em critérios de sustentabilidade
ambiental, social e econémica com a prioridade dos modos de transportes ativos e do
transporte publico. Em seus objetivos especificos estdo: a acessibilidade universal de
pedestres e populacdo com mobilidade reduzida, o aumento da participacdo do transporte
publico no sistema, o aumento da participacao de bicicletas, a redugado do numero de vitimas
fatais em sinistros de transito e a reducao de emissoes de CO2 de fontes modveis.

20 https://www.cali.gov.co/planeacion/publicaciones/103061/actualizacion_pimu_vision/

99




" FGV CIDADES

Consideracdes finais

A medida de Pico y Placa de Santiago de Cali persiste desde 2005 mantendo os objetivos de
melhora do trafego na cidade, com ajustes incrementais cada vez mais voltados para as
questdes ambientais e de seguranca viaria. Alguns dados da secretaria de mobilidade apontam
melhoras em termos de tempo de viagem, aumento de velocidade e redugao da emissao de
poluentes nos primeiros anos da politica. Contudo, o acompanhamento de dados de
mobilidade é esparso e ndao foram encontradas investigacdes académicas que tenham
apurado impacto desta politica. Ao mesmo tempo que se manteve a tendéncia de aumento da
frota de veiculos particulares na cidade, o novo sistema de transportes (SITM-MIO) teve
dificuldades em sua fase de infraestrutura e implementacao, que pesou negativamente para a
melhoria do trafego na cidade. Assim, a cidade nado logrou em obter melhoras satisfatorias
para a questdo da mobilidade ao mesmo tempo em que as necessidades de lidar com temas
de contaminacdo do ar e de sinistros de transito eram crescentes.

Em meio a um problema de falta de financiamento para o sistema de transporte, em 2017,
amparada em novas leis que permitiam buscar novas fontes de financiamento, € implementada
a cobranga de taxa de congestionamento ou contaminagdo que permitiam que veiculos
circulem em seus dias de restricdo. Este recurso juntamente com outras medidas
estabelecidas, como a gestdo de estacionamentos da cidade, seria revertido para o
financiamento do SITM-MIO. Os dados mostram aumento da arrecadagao referentes a taxa de
congestionamento nos trés primeiros anos de implementacao. Contudo, até o momento, nao
existem comprovagdes de que a politica tenha sido efetiva em seus objetivos de melhoria da
mobilidade, cujos efeitos devem ser potencializados na medida em que os transporte publico
apresente também avanco na qualidade de servigo gerando mais incentivos para a migragao

modal.
Tabela 15. Disposi¢cdes gerais Tasa por congestion — Santiago de Cali, Coldmbia
Item Valor
Objetivo Reducdo do congestionamento e financiamento do
transporte publico massivo
Localizacao Santiago de Cali
Area de abrangéncia Totalidade do perimetro urbano da cidade
Infraestrutura Cameras instaladas nas vias publicas

Contexto da area na cidade N/a

Publico-alvo Usuarios de veiculos particulares (inclui taxis)
Modal alvo Veiculos particulares
Relevo Plano
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Despesas Nao encontrado
Receitas Nao encontrado
Composicao do Publico

financiamento

Redugdo na Emissdao de --

CO2

Impacto central Redugéo do transito, do nivel de poluentes e financiamento
do transporte publico massivo

Elaboracao prépria.
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Superillas, Barcelona - Espanha

O projeto das Superillas (Supermanzana em cataldo) de Barcelona?', traduzido como
superquadras, se destaca por ser uma proposta de combate aos impactos a saude causados
pelo trafego de veiculos e congestionamento no meio urbano, como a poluigéo do ar e sonora.
As superquadras tém a intencao de reverter a légica de um urbanismo voltado a circulagao de
veiculos motorizados, dando prioridade aos deslocamentos a pé e em bicicleta. Para além
disso, a transformagdo das quadras urbanas através deste projeto € decidida de forma
participativa com a populagao local e outros atores (publicos e privados). A estratégia central
€ mostrar os beneficios das ruas compartilhadas aos habitantes locais através do urbanismo
tatico, com mobiliario urbano, demarcagao de areas através de pinturas de piso e paisagismo,
para serem consolidadas ao longo do tempo e em funcao da disponibilidade de recursos.

Contexto

A cidade de Barcelona, uma das cidades mais adensadas da Europa, possui uma malha urbana
caracteristica que acabou configurando um cenario pouco favoravel as novas perspectivas
climaticas definidas por acordos internacionais de reducao de emissdoes de poluentes e
manutengao da temperatura global.

Dados de 2017 do Instituto de Saude Global de Barcelona mostram que 45% dos residentes
de Barcelona estao expostos a niveis de poluicao do ar e de poluicao sonora acima dos indices
recomendados pela OMS (Barcelona Institute for Global Health, 2019). O atual modelo urbano,
combinado as construgcdes em concreto, espacos verdes escassos e alta circulagdo de carros,
pode contribuir para trés mil mortes prematuras por ano. Segundo o mesmo estudo, o projeto
das Superillas de Barcelona pode evitar 667 mortes prematuras por ano.

A alta densidade da cidade, que acomoda mais de 1,6 milhdo de pessoas em 100km?, deixa
pouco espaco disponivel para areas verdes e publicas abertas e amplifica a geracao de calor
antropogénico. A temperatura no centro da cidade pode ser até 8° C mais alta em comparacao

21 Superilla € uma proposigao de desenho urbano sobre a malha ja existente da cidade de Barcelona.
Das quadras projetadas pelo Plano Cerda (Plano urbano original para a 'extensao’ da cidade de
Barcelona, ou seja, o Eixample, do progressista planejador urbano catalao lldelfons Cerda do século
19, considerou as necessidades humanas de iluminagao natural, ventilacdo, espago aberto e
vegetacao, e uma rede de transporte que acomodasse bastante os pedestres, carruagens puxadas
por cavalos e linhas de bonde publico), cria-se uma quadra urbana de 400x400m incorporando
projetos de compartilhamento viario, restricdo a circulagdo de veiculos particulares, criagcdo de
espacos de lazer e verde.
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com areas circunvizinhas menos urbanizadas devido ao efeito da ilha de calor urbana (Mueller,
N. et al., 2019).

O projeto das Superillas pretende mudar esse cenario, com uma previsao de que 503
superquadras sejam inseridas na malha urbana atual, melhorando a qualidade dos espacgos
publicos e da qualidade do ar, englobando a totalidade da cidade de Barcelona, com a
implementagéo dos projetos em todos os 10 distritos da cidade (Figura 7.1).

Figura 22. Mapa dos distritos de Barcelona.
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Fonte: Barcelona, 2021.

Objetivos

A Superilla propde uma reestruturagao do modelo tipico da malha urbana de Barcelona, o qual
tem se baseado majoritariamente na circulagao dos carros. Esse novo modelo de urbanizagao
pretende solucionar os principais problemas relativos a polui¢cdo do ar gerados pela circulagédo
prioritaria de veiculos motorizados. Portanto uma nova logica urbana sera implementada,
através da conversao dos espacos publicos ocupados pelos automoéveis, dando prioridade aos
modais ativos (a pé e bicicleta) e aumentando a qualidade do espago urbano com a presenga
de novas areas verdes (Figuras 7.2 e 7.3).

Dessa forma, seus principais objetivos sdo (Joanneum Research & UNDP, s/d):

1. Melhorar a mobilidade urbana sustentavel;
2. Revitalizar ruas e espagos publicos;
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3. Preservar a biodiversidade na cidade;
4. Encorajar a coesdo social e a colaboracéo;
5. Participacao popular e novos modelos de governanga;
6. Promover a producado e consumo de energia sustentavel;
7. Reduzir o ruido, a poluicao do ar e a pegada de carbono;
8. Adotar solucdes flexiveis.
Figura 23. Mapas do sistema viario dedicado aos carros: situagao atual e cenario futuro das
superquadras
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Figura 24. Hierarquia viaria atual e futura (modelo Superilla)
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Instrumentos e implementacgéo

O projeto das Superquadras nado foi embasado em uma normativa oficial, € ndo ha um
documento que fornega parametros, ferramentas de projeto ou diretrizes administrativas, de
monitoramento e gestdo especificas. Ele foi langado a partir das andlises e diretrizes
estabelecidas pelo Plano de Mobilidade (2013-2018).

O projeto piloto da Superilla de Poblenou, em 2016, no bairro de San Marti, mostrou que sua
viabilizagcao foi possivel a partir da participacao dos residentes e de instituicbes publicas e
privadas envolvidas no processo. As consultas publicas e o engajamento dos coletivos locais
foram os precursores das agdes projetuais e definicdbes da intervengao, juntamente as
proposicoes de agéncias locais e universidades de arquitetura. Tudo isto coordenado pela
CPTA (confederacao de oficinas de projetos de arquitetura), um grupo de professores das
diferentes escolas de arquitetura de Barcelona, que tem como objetivo contrastar experiéncias
e envolver-se na evolucgao urbana de Barcelona.

Durante uma semana, foram realizados workshops (Figura 25) com um grande grupo de
alunos com o objetivo de sugerir novas formas de ativar o espago publico, antes restrito ao
trafego de automdéveis pela malha viaria consolidada. Nao se tratou, portanto, de um projeto
construido no local, nem de um modelo de intervencao planejada ou permanente, mas sim de
uma agao que permitiu canalizar o processo de apropriagdo do novo espago compartilhado
pelas intervencdes dos cidadaos locais. A experiéncia do workshop contribuiu para o melhor
entendimento do potencial do modelo e enfrentar com mais garantias os projetos que deverao
ser executados no espaco publico (La vanguardia, 2016).

Figura 25. Superilla Poblenou: Dialogos com os habitantes, 2016.

Fonte: Urban Living Lab, 2016.
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O processo de implementacao da superquadra de Poblenou ilustra a l6gica de implementacao
dessa iniciativa, segundo com as etapas de projeto elencadas abaixo:

o Etapa 1: apresentacao do "urbanismo tatico" pelo periodo de 15 dias, mostrando a
comunidade local as potencialidades do projeto através de intervengdes temporarias
e reversiveis (mobiliario urbano, pintura de piso para de areas de lazer, vegetagao);

e FEtapa 2: com duragdo de 6 meses, € uma intervengcdo de média dura¢do na qual o
projeto e seu tragado ja sdo langados para usufruto dos habitantes locais, e sua
avaliagao de impactos da proposta;

e Etapa 3: execugdo de obras e reformas estruturais consolidadas nas etapas
previamente testadas e analisadas.

Além das etapas, tem sido desenhado um modelo matricial para a organizacao de atores
(stakeholders) em funcao de recursos, interesses, e outros, apresentados na tabela a seguir:

Tabela 16. Organizagéo dos atores envolvidos no desenvolvimento do projeto piloto da
Superilla de Poblenou.

Categoria Atores
Instituicoes Agéncia de Gestao Ecologia Urbana
publicas Cémara Municipal de Barcelona

Conselho Provincial de Barcelona

Regido Metropolitana BCN

Universitat Internacional de Catalunya (UIC)

Institut de Arquitectura Avanzada de Catalufia (IAAC);

Grupos de Coletivo Superilla Poblenou (Collectiu Superilla)

Pressao Plataforma dos Afetados pela Superilla (Plataforma d’Afectats per la
Superilla)

Empresas Poblenou Urban District,

privadas 22@ Network

Beneficiarios Associacao de moradores de Poblenou

Fonte: Sansao-Fontes,2019, pp.12.

O plano piloto para a Superilla de Poblenou enfrentou desentendimentos e protestos da
populagao local contra o projeto. Nao foi um processo linear e de facil articulagao com os
habitantes. H4 nesse contexto forte interferéncia politico partidaria, causando divergéncias
entre as opinides e apropriagcdo das agendas politicas diante das proposicoes das
superquadras. Questbes como a gentrificagdo do espago urbano projetado e os interesses
econdmicos locais interferem enormemente na progressdo do projeto. Ndo € apenas um
projeto de desenho urbano, mas interfere no modo de vida e nas atividades econdmicas dos
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habitantes e proprietarios de iméveis nas quadras objeto de intervencao. As decisdes, apesar
de contarem com intensa participacao popular, ainda enfrentam problemas para conseguir a
desejada transformacao urbana.

A constituicdo do Conselho Consultivo das Superillas de Barcelona (Consell Assessor de la
Superilla Barcelona), em janeiro de 2021, foi um passo institucional e administrativo importante
para a permanéncia da discussdao e apoio ao desenvolvimento de projetos urbanos de
superquadras.

A proxima acao sera realizada no distrito central Eixample, com a expansao de uma rede de
21 eixos verdes e 21 pragas - meta estabelecida pelo governo municipal para o distrito,
almejando maior acesso aos espacos verdes. Esse projeto passara por consulta publica e os
projetos serdo contratados via concurso publico. Os vencedores do concurso serdo
contratados para definir o modelo de "Rua do século 21" que sera implantada gradativamente
no restante da cidade. As obras estao previstas para serem iniciadas no primeiro trimestre de
2022.

O governo municipal vai investir 37,8 milndes de euros nas primeiras transformacoes, dos
quais 32,8 milhdes serao para a execugao dos quatro eixos verdes e 5 milhdes para quatro
pracas. Sera o inicio da implantacao do programa de eixos verdes, que deve marcar um novo
paradigma na forma de fazer cidade e que continuara a ser implantado e dotado de mais
recursos no futuro. Serdo organizadas equipes multidisciplinares a partir dos concursos
publicos que irao trabalhar em conjunto e de forma coordenada aplicar o novo modelo de
espaco publico. Os projetos serdo trabalhados em conjunto com o bairro, entidades, atores
econdmicos e associagdes profissionais, tanto a nivel municipal como local da vizinhanga.
Cabe a Camara Municipal de Barcelona acompanhar essa transformagao com uma campanha
de informacgao e comunicagao aos cidadaos sobre os novos projetos que serdo executados
nos proximos anos. E todas as informagcbes podem ser consultadas no site
barcelona.cat/superilles (Adjuntament de Barcelona, 2020).

Arranjo regulatério

O projeto das Superilla foi introduzido no contexto de elaboragao do novo Plano de Mobilidade
Urbana para o periodo de 2013-2018 na cidade de Barcelona, na Espanha. A discussdo em
torno da escassez de espacos publicos e problemas relacionados a poluicao do ar, resultantes
de uma conformacéao urbana e viaria densas, mostraram que a cidade apresenta altos indices
de diéxido de nitrogénio (NO2) e de particulas poluentes PM (1,3 vezes mais elevadas do que
o recomendado pela OMS), além de elevados indices de poluicao sonora. Dessa forma temas
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como trafego, mobilidade e poluicdo, tornam-se centrais para o governo e populacio
barcelonesa (Marquez, 2017 apud Sanséo-Fortes, 2019, p.8).

O projeto das Superilla de Barcelona ndao € um conceito novo. A cidade implementou
restricdes ao trafego de veiculos motorizados ja em 1993, no distrito central de La Ribeira,
seguidos por outros tantos entre 1990 e 2000, no qual o mais conhecido é o bairro da Gracia
(2005). O projeto das superquadras esteve engavetado por anos pela prefeitura, até seu
resgate em 2014 pelo prefeito Xavier Trias. A implementacdo do projeto esta na agenda
politica da prefeita Ada Colau (2019-2023), com grande apoio da Agéncia de Ecologia Urbana
de Barcelona (BCN) e de seu criador, Salvador Rueda. A atuagdo de Rueda (ha 40 anos
participando do planejamento urbano de Barcelona) e o desenvolvimento de estudos urbanos
para a cidade desde 2000, sao pegas-chave para o encaminhamento do projeto das Superilla.
Em 2020 houve a transicdo da BCN Ecologia para a Agéncia Regional de Desenvolvimento
Urbano, e da saida de Rueda na lideran¢a do projeto, ainda ndo se sabe os impactos politicos
dessa mudanga estrutural administrativa.

Como citado anteriormente, a revisao do Plano de Mobilidade Urbana para o periodo de 2013-
2018, juntamente a uma mudanca de gestdo na prefeitura impulsionou a implantagdo do
projeto piloto em 2016. Contudo nao sao identificadas politicas de incentivo diretamente
relacionadas as Superilla para esse periodo.

Abaixo sao listadas em ordem cronoldgica alguns instrumentos regulatérios voltados as
questdbes mobilizadas pela idealizagdo das Superilla (politicas de mobilidade urbana e
desenvolvimento sustentavel), ver também Figura 26:

e Lei 9/2003, lei de mobilidade da comunidade autbnoma de Catalunha - Esta Lei,
pioneira na Europa, teve como objetivos basicos a integragcdo das politicas de
crescimento urbano e econémico com as de mobilidade, dando prioridade aos
transportes publicos e sistemas de transporte eficientes, promovendo a
intermodalidade, adequando os sistemas de transporte a demanda em zonas de baixa
densidade populacional, diminuindo o0 congestionamento em areas urbanas,
aumentando a segurancga no transito e reduzindo o congestionamento e a poluicao. Ela
determina também a atualizacdo do Plano de Mobilidade Urbana a cada 6 anos.

e A Estratégia Tematica sobre o Ambiente Urbano (2004) nasce como resultado do 6°
Programa de Acdo Ambiental da UE, também conhecido como “Ambiente 2010: o
nosso futuro esta nas nossas maos”. Seu objetivo final era melhorar a qualidade do
ambiente urbano, considerando fundamental o papel desempenhado pelos governos
locais no planejamento do transporte com enfoque ao transporte publico eficiente,
mobilidade a pé e demais modais sustentaveis.

110



" FGV CIDADES

Diretiva 2008/50 / CE sobre qualidade do ar e atmosfera mais limpos na Europa,
reformula as Diretivas anteriores 96/62 / CE, 1999/30 / CE, 2000/69 / EC, 2002/3 / EC
e Decisao 97/101 / EC relativas ao controle da qualidade do ar, alinhadas as diretrizes
estabelecidas pela Organizacao Mundial da Saude (OMS).

A Administracdo Geral do Estado espanhol refere-se pela primeira vez dentro dos
planos de mobilidade urbana no ambito do Plano Estratégico de Infraestrutura e
Transporte (PEIT) 2005-2020, a elaboracdo de um Plano de Mobilidade Sustentavel
(PMS) a nivel nacional.

O Plano Diretor de Mobilidade (PDM) desenvolve territorialmente as Diretrizes
Nacionais de Mobilidade. Tem como objetivo planejar a mobilidade do ambito do
Sistema Integrado de Mobilidade Metropolitana de Barcelona (SIMMB) a nivel
municipal.

Primeiro Plano de Mobilidade Urbana (PMU) - 2006-2012.

Revisédo do PMU - 2013-2018.

Figura 26. Legislagdo e planejamento com determinacdes na PMU Barcelona

Planejament territorial Mobilitat i
i urbanistic accessibilitat

Decret 266,/2006, declaracio de

Llei 9/2003, de 10 de]un’]’, x depmt_espedalde
Decret 1/2005, text refés de Skl I"ambient atmosféric (i
= la Llei d*urbanisme Directiva 2008/50/CE)
9 Decret 344!20&&,de5
' estudis d'avaluacio dela Llei 16/2002 de contaminacié
) Decret 305/2006, Reglament mobilitat generada aclstica
. dela Llei d'urbanisme
Decret 135/1995, Codi Llei 6/2009 d' Avaluacio
d’accessibilitat de Ambiental dePlansi
Catalunya Programes, derogadaper
Llei 21/2013, d' Avaluacio
Ambiental (Estat)
8 Pla de l'energiai canvi climatic
] Pla Territorial General de Directrius Macionals de deCatalunya 2012-2020
89 Catalunya Mobilitat (DNM)
= E Pla d'actuacio per a la millora
E v Pla Territorial Metropotith Pla Direct)gr de la Mobilitat dela gualitat de laire
E < de Barcelona (PTMB) de la Regio Metropolitana de .
29 Barcelona (pdM) Pla d’Energia, Canvi climatici
sy . Qualitat atmosférica de
= ‘E Pla General Metropaolita Pla Director Barcelona (PECQ 2010-2020)
E (PGM) d’Infraestructures de la RMB

Plaper a la Reduccio de la
Contaminacio Acustica dela
Ciutat de Barcelona 2010-2020

Fonte: Ajuntament de Barcelona, 2014.
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Em outubro de 2020, a Agéncia de Ecologia Urbana de Barcelona (BCN Ecologia) realizou a
transferéncia de suas atividades para a Agéncia Regional de Desenvolvimento Urbano de
Barcelona. Responsavel pelo desenvolvimento dos projetos das Superillas de Barcelona, sua
transferéncia pode impactar na continuidade do projeto, pois seu presidente, o urbanista e
ecologista Salvador Rueda, foi responsavel pela idealizacdo das Superillas desde seu inicio,
quando liderou a criagdo da BCN Ecologia no ano de 2000, até seu encerramento em 2019.

Em janeiro de 2021 foi criado o Conselho Consultivo das Superillas de Barcelona (Consell
Assessor de la Superilla Barcelona)?? , com o objetivo de monitorar e desenvolver os planos
de acao para a implementagdo de novos projetos das Superquadras e sua progressao no
tempo.

Recursos, atores e investimentos

O plano esta estimado em 37.8 milhdes de euros (US$44.6 milhdes) para o horizonte de 2030,
financiados pela municipalidade de Barcelona. Em agosto de 2020, o European Investment
Bank (EIB) anunciou o investimento de 95 milhdes de euros (US$112.4 milhdes) para 40
projetos em Barcelona, dos quais 25% destinados as Superillas (aprox. US$28.1 milhdes)
(Cities Today, 2020).

Nao foram encontrados dados suficientes sobre os investimentos direcionados ao
desenvolvimento atual do projeto. O valor investido para o projeto piloto da superquadra de
Poblenou, entre 2016-17, foi de 430 mil euros (La vanguardia, 2017).

Para a Superilla de Sant Antoni, no distrito do Eixample, foram investidos, em sua primeira fase
de implementacdo, o total de 3,5 milhdes de euros, numa area de recuperacdo de
aproximadamente 5mil metros quadrados. Para a a segunda fase de implementagao, esta
previsto o investimento de mais 8 milhdes de euros.

O financiamento do projeto e sua implementacao fazem parte de um acordo entre o Municipio
de Barcelona, com a colaboragao da Agéncia de Ecologia Urbana de Barcelona (BCN), e o
European Investment Bank (EIB).

Nao foram identificadas fontes de financiamento complementares vinculadas a impactos
positivos nas areas beneficiarias, seja por mudangas no uso e intensidades de aproveitamento

22pyblicagdo da Prefeitura de Barcelona:
https://ajuntament.barcelona.cat/premsa/2021/01/27/constituit-el-consell-assessor-de-la-superilla-
barcelona/ - consultado em ago/21
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urbanistico, por maior valorizacdo de areas comerciais, seja por reducdo de impactos
negativos associados ao trafego veicular motorizado.

Estratégias de comunicacao

As estratégias de comunicagao adotadas no processo de implantagdo das Superquadras em
Barcelona concentram-se em agdes de participacao popular, urbanismo tatico, campanhas em
midias sociais e cobertura da imprensa (midia espontéanea).

O urbanismo tatico (transformacao do espago com materiais leves e baratos), primeira etapa
do processo de implantacao das Superillas, € uma oportunidade para testar o projeto e discuti-
lo com a comunidade diretamente impactada. Dessa forma, a implantagdo das primeiras
superquadras € por si sO uma agao de comunicagdo. Além disso, 0 projeto passou por
consulta publica e foi discutido em oficinas participativas e debates publicos.

A Prefeitura de Barcelona elaborou um video explicativo (Barcelona Adjuntament, 2020) do
projeto em novembro de 2020. No més seguinte, a prefeitura langou uma campanha com trés
videos (Snoop, s/d.), cada um deles com uma mensagem principal:

¢ intensificagdo da vida do bairro, com impacto positivo no comércio local;
e criacdo de mais espacos de lazer para as criancgas;
e diminuicao das velocidades maximas para 30 km/h, aumentando a seguranca viaria.

Na midia internacional, as Superillas tiveram uma ampla repercussao e o projeto foi muito
elogiado. Barcelona é um grande destino turistico e se coloca internacionalmente como
"vitrine" para projetos de grande impacto na escala urbana e na qualidade dos espacos
publicos. Dessa forma, o marketing institucional impulsionado pela cidade repercute na midia
internacional, que apontou o projeto das Superquadras de Barcelona como modelo para
implementacao de politicas de desenvolvimento e de mobilidade urbana sustentavel, zonas de
baixa emissao de carbono e urbanismo voltado a escala do pedestre (Figuras 7.6 a 7.9).
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Figura 27. Matéria em site internacional da cidade de Barcelona sobre a transformacao da
cidade em uma "grande superquadra".

Info Barcelona

€ covio19 CLIMATE EMERGENCY LOW EMISSIONS ZONE HOUSING LOYMENT AND JOBS

Start | Urban planning and infrastructures | Turning Barcelona into a big superblock

See the news on the website Urban planning and infrastructures ©

Turning Barcelona into a big superblock

The successful superblocks model is to be rolled out around Cerda’s Eixample street grid, offering
residents a local space which is healthier, safer, more human and more sustainable. The area will get 21
green streets and 21 neighbourhood squares, with an additional 33.4 hectares of space for people and
6.6 hectares of urban greenery.

11/11/2020 12:36 h  Ajuntament de Barcelona

Barcelona's superblock model updates Cerda's 19" century street plan
and moves it into the future.

The success of the superblock model, with Poblenou and Sant Antoni as

Fonte: Barcelona, 2020.

Figura 28. Matéria no site da Bloomberg - CityLab: "Barcelona ira ampliar suas zonas de
"zero-carros" - as Superillas".

Bloomberg CityLab

jlobal economy. Enable Notifications.
CITYLAB
Barcelona Will Supersize its Car-Free
‘Superblocks’

The Catalan capital’s celebrated pedestrian-first zones are expanding to cover
most of the city center, Mayor Ada Colau announced.

By Feargus O'Sullivan
November 11, 2020, 4:51 PM GMT-3

Most Read

As Delta Spread Quickens, CDC
Pressured to Revise Mask Guidance

Pfizer Shot Halts Severe lliness,
Allows Infection in Israel

China Bans For-Profit School Tutoring
in Sweeping Overhaul

Fauci Warns on Path of Covid; Nations
Set Curfews: Virus Update

Bitcoin Hits Key Level Not Seen Since
May Amid Wood, Musk Boost

Fonte: City Lab Bloomberg, 2020.
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Figura 29. Matéria da revista Vox "Plano radical de Barcelona para tomar as ruas dos carros".

e

Barcelona’s radical plan to take

back streets from cars
Introducing “superblocks.”

By David Roberts | @drvoits | Updated May 26, 2019, 8:33am EOT

f Vv

Fonte: Revista Vox, 2019.

Figura 30. Matéria no jornal britdnico The Guardian: "Superillas ao resgate: Plano de
Barcelona para devolver as ruas aos seus habitantes" (tradugao livre).

Support the Guardian Search jobs @ Signin O, Search International edition v

Available for everyone, funded by readers v d 2 v
S > Guardian

For200years

News Opinion Sport Culture Lifestyle More v

Environment p Climate change Wildlife Energy Pollution

Resilient cifies Superblocks to the rescue: Barcelona’s
plan to give streets back to residents

Marta Bausells

=
2

A Nine blocks in Barcetona's Eixample district will make up a ‘superblock, the city's new strategy for sustainability. Photograpt
The Catalan capital's radical new strategy will restrict traffictoa
number of big roads, drastically reducing pollution and t

secondary streets into ‘citizen spaces’ for culture, leisure and the Most viewed

community “You are the worst human
In the latest attempt from a big city to move away from car hegemony, z‘é‘;‘g a‘&ﬂ'_‘.,fm‘(‘;‘fg;ﬁl:g’r“
Barcelona has ambitious plans. Currently faced with excessive pollution and

Fonte: The Guardian, 2016.
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No entanto, localmente o projeto € alvo de criticas € manifestagdes, principalmente de cunho
politico-partidario (Figura 31). As oposi¢cdes sociais, politicas e econdmicas em torno do
projeto tendem a deslocar o tema ambiental e social do projeto para questdes de embates
ideoldgicos. “A cobertura da midia local € mais sobre problemas de implementacao, oposigcao
ao projeto-piloto e seu impacto negativo na economia do que sobre os beneficios potenciais
para a saude publica, qualidade do ar ou mitigacao das mudancgas climaticas” (BCNUEJ, 2018).

Figura 31. Manifestacdo contra a Superilla em 17 de margo de 2017.

decicir W
SUPERILL. )

Fonte: Superilla BCN, 2017.

Resultados

Desde o ano de 2014 até o presente (2021), a prefeitura aponta para a implementagéao de 9
projetos de superquadra (das 503 previstas). Entre as 9 Superillas apresentadas pela
prefeitura de Barcelona, encontram-se concluidas ou parcialmente concluidos apenas 5
projetos: Poblenou, Sant Antoni, Horta, La Maternitat i Sant Ramon e Hostafrancs. Atualmente,
pouco se tem documentado sobre as intervencgoes realizadas e seus impactos na cidade, ou
seja, dados de recursos investidos, monitoramento e avaliagdo dos projetos. O projeto piloto
de Poblenou (2016) foi um dos primeiros a ser implementado, com intervencdes temporarias
e muito embate politico e popular para sua viabilizagdo. Segue abaixo uma tabela da
distribuicdo dos projetos de Superillas propostos, sua localizacao (distritos) e sua situacao
atual.

Tabela 17. Organizacao das Superillas apresentadas pela prefeitura de Barcelona de acordo
com sua data de inicio de projeto/langcamento da discussao, sua conclusao e situacao atual.

Local Ano (inicio - Situacao atual
conclusao)
Distrito Eixample
Superilla Sant Antoni* 2017 —em andamento  Parte 1: concluida e Parte 2: em
andamento

116



Local

Ano (inicio -
concluséo)

" FGV CIDADES

Situacao atual

Superilla  Consell de  Cent-
Germanetes

Superilla Girona

Distrito Sants-Montjuic

Superilla Hostafrancs*

Distrito Les Corts
Superilla La Maternitat | Saint

Ramon*

Distrito Sarria-Sant Gervasi
Superilla Sant Gervasi de Cassoles
Distrito Horta-Guinardd

Superilla D’Horta*

Distrito de Sant Andreu

Superilla de la Sagrera Sur-Navas
Sur

Distrito de Sant Marti

Superilla de Poblenou*

2018 — em andamento

2017 — em andamento

2014 — em andamento

2013 - s/d

2018 - s/d

2016 - 2021

Nao iniciado

2013 - 2017

Sem informagao precisa

Sem informagéao precisa

Reurbanizacdo das pragas Pérez
Moya, Herenni e Joan Pelegri.

Outros trechos com inicio em
2021.
Concluido, com 6.000 metros

quadrados do espago publico
reurbanizados.

Sem informagéao precisa

Concluido, com reurbanizagédo e
redesenho do espaco viario.

Primeira sessao de discussdao em
setembro de 2021.

Concluido

* Projetos desenvolvidos a partir do conceito completo das Superillas (apresentado no item Obijetivos).

Fonte: Adjuntament de Barcelona, s/d. Superillas.

O caso da Superilla de Sant Antoni (Figura 32) foi viabilizado apenas em 2019. Previsto como

um dos projetos de transformacado de cruzamentos de quadras, antes predominantemente

destinado a circulacao de carros, hoje consolida-se como praga unicamente com elementos

reversiveis de mobiliario e pintura de piso, ainda sem obras de carater permanente.

O ISG (Barcelona Institute for Global Health) (Mueller, 2019) estima que a implementacao do

projeto das Superquadras em sua completude (503 intervengdes) trara os seguintes

beneficios e resultados para a cidade:

e Prevengéo de 667 mortes prematuras por ano (ver Figura 7.12);

e Aumento da expectativa de vida em quase 200 dias por habitante;

e Gerar uma economia de 1.7 bilhées de euros por ano;
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Reducdo de uma média de 24% das emissdes de NO2 por ano (passando de uma
concentragdo de 47 ug/m3 para 36 ug/m3 - diante de uma recomendagéo de 40
ug/m3);

Redugéo de 5.4% dos ruidos produzidos pelo trafego de veiculos (54 db para 51db);
Redugéo das viagens em veiculos motorizados particulares, de 1.190.000 viagens para
230.000 (redugao de 19% das viagens);

Figura 32. Superillas Sant Antoni: antes e depois.

Fonte: Archdaily, 2019.

Figura 33. Mortes prematuras evitadas por ano com a implementagao do modelo das
Superquadras.

Annual Premature Deaths
that the "Superblocks" Model
Could Avoid in Barcelona

Total

667

Physical Activity ~ Green Heat Noise AirPollution
Spaces (NO?)

Source: Mueller et all. Changing the urb gn of cities for health: the ISGlobal
Superblock model. Enviroment Internat 019

Fonte: Barcelona Institute for Global Health, 2019.
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Contudo, nao foram identificados relatoérios que fagam medicao de impactos do plano no
estagio de implementagéo atual, muito provavelmente pelo fato de terem sido executadas
apenas 3 intervengdes das 503 previstas. Em pesquisa publicada no ano de 2019 (Mueller, N.
et al.) foram realizadas prospeccdes do cenario atual da cidade, e previsdes para um ideal
possivel caso houvesse a implementagao do projeto das Superquadras em sua totalidade.

Tabela 7.3: Comparacao entre o cenario atual e a previsao para as Superquadras na
prevencao de mortes prematuras causadas pela poluicdo do ar por veiculos motorizados, e
pelo aumento das temperaturas locais pela falta de espagos verdes-chamadas ilhas de calor.

Exposic¢ao (ano) Cenario atual Superillas Mortes evitadas
(95%Cl)
Mobilidade ativa Média 29.39 MET Transporte Publico +16.78 36 (26 — 50)
(2017) (h/semana) MET (h/semana)
Bicicleta +23.99
MET (h/semana)
Caminhada +5.99
MET (h/semana)
NO? (2012) 47.18 ug/m3 35.72 ug/m?® 291 (0 - 838)
Poluigédo sonora 54.18 dB Lgen 51.26 dB Lgen 163 (83 — 246)
(2016)
Espacos verdes 6.54 %GS 19.57 %GS 60 (0-119)
(Eixample)
(2010)
Calor (2016) Pelo menos 132 dias Pelo menos 116 117 (101 - 137)
por Superillas > 21.50  dias por Superillas > 21.50 °C
°C
Total 667 (235 - 1098)

Fonte: Mueller, N. et al., 2019.

Legendas: dB = decibel; Lden = indicador de poluicdo sonora no cenario europeu [dia-tarde-noite],
com medidas de 5dB e 10dB para os periodos de tarde e noite, respectivamente; MET = dado para
medicao de atividades metabdlicas (metabolic equivalent of task), sendo 1 MET = 1kcal/ kg/h); %GS =
porcentagem de espacos verdes (green spaces); 95% CIl = 95% de intervalo de confianga (confidence
interval).
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Figura 34. Mapa da atualizagcao do projeto das Superillas de Barcelona

Superilla Barcelona

Cap a una ciutat més sostenible i resilient:
mapa de transformacions urbanes

Introduccié

Pla.
nostra ciutat per posar kavi idiana al cohesi
barris i per impulsar la transici6 ecoldgica. Un pla que vol donar resposta. |

i ol futur diuna ciutat

dequada

iy

aciutat del segie XX
Transformaci6 de Fespai piblic

» Millora de barris  recintes
Reactivacio de teixits econdemics

# Impuls de la mobilitat sostenible

 Augment del pare piblic dhabitatges

® Llista totes les actuacions dfaquest mapa.

Fonte: Adjuntament de Barcelona, s/d. Superilla Barcelona.

Em outubro de 2021, a prefeitura de Barcelona divulga uma atualizagdo do projeto das
Superillas. Através do desenvolvimento de um mapa (ver Figura 7.13) , foram identificados e
geolocalizados os diversos projetos de transformacao urbana que vém ocorrendo na cidade.
Para além dos projetos iniciais das Superillas foram incorporados todos os projetos urbanos
antigos e atuais, concluidos e também aqueles em fase de implementacao. Foram divididos
em 5 categorias:

¢ Transformagao do espaco publico;

e Melhoria dos bairros e pontos de encontro;

e Reativacao dos tecidos urbanos econdmicos e de pesquisa;
¢ Incentivos a mobilidade sustentavel;

e Ampliacdo da oferta de habitagdes.

Consideracdes finais

As Superillas de Barcelona estdo alinhadas aos conceitos de ruas compartilhadas. A
conversao do espaco ocupado pelos automdveis em espacos dedicados aos pedestres, com
incentivo a mobilidade ativa, foi identificada nos projetos implementados até o momento.
Contudo, vale ressaltar que a realizagao de apenas 3 intervengdes esta muito longe do plano
inicial, divulgado em 2014, com a proposicao de 503 Superillas. Dessa forma, os impactos e
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objetivos esperados, para redugio da poluigdo do ar e sonora, ndo podem ser avaliados e

mensurados diante da pouca efetividade na viabilizacdo dos projetos.

Apesar de o projeto fazer parte do Plano de Mobilidade Urbana (2013-2018), existe pouca

articulacao e regulamentacao para o desenvolvimento das Superillas. Apenas em janeiro de

2021 foi criado um conselho municipal (Consell Assessor de la Superilla Barcelona) para o

monitoramento, gestdao e incentivo aos novos projetos vinculados as Superillas e outras

intervengbes urbanas com os mesmos objetivos — o caso dos eixos verdes, pragas e 0s

projetos de “rua do século 21”.

Tabela 18. Disposicoes gerais Superillas — Barcelona, Espanha

Item
Objetivo

Localizacao

Area de abrangéncia
Infraestrutura
Contexto da area na
cidade

Publico-alvo

Modal alvo

Relevo

Despesas

Receitas

Composicao do
financiamento

Reducdo na Emissdo de
CO2

Impacto central

Referéncias

Ajuntament de Barcelona

Valor
Melhorar a qualidade do ar, aumentar a qualidade urbana, criar
espacos verdes e espacos dedicados aos pedestres. Reduzir a
circulagao de veiculos motorizados.
Barcelona
Previsao para a totalidade da area da cidade.
Novo modelo de rua, mais espago dedicado a modais ativos
(pedestres e ciclistas), pracas, espacos de lazer.
Central e periférico

Todos os habitantes

Mobilidade a pé

Plano

Previsdo de US$44.6 milhdes em 10 anos

Inicio em 2016, previsao para 2030, sem definicdo de um
orcamento anual pré estabelecido. Para 2020, previsdo de
investimento de $28.1 milhdes de euros

Municipalidade (publico) e European Investment Bank (EIB)
(privado).

Sem dados disponiveis.

Impactos ndo quantificados.
Elaboracgéo prépria.

(2020). Cap a la Superilla Barcelona. Disponivel em:

https://ajuntament.barcelona.cat/premsa/wp-content/uploads/2020/11/201111-
DOSSIER-Superilla-BarcelonaVDEF.pdf.
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Archdaily (2019). Pragca Superilla de Sant Antoni / Leku Studio. Disponivel em:
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Barcelona Adjuntament (2020). Superilla Barcelona. Disponivel em:
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Paris 15 minutes, Paris - Franca

O programa Paris Ville du Quart d'heure, traduzido como Paris cidade dos 15 minutos, se
destaca por ter sido uma das marcas para a reeleicao da atual prefeita Anne Hidalgo, apesar
de nado ter sido langcado efetivamente como um projeto estruturado pela municipalidade.
Apoiada pela populagao parisiense, a vontade de tornar a cidade 100% ciclavel e caminhavel
parece uma forte premissa para o desenvolvimento da cidade, com engajamento voltado as
politicas ambientais de redugéo da poluicdo e contencdo do aumento da temperatura global.
Tendo em vista que veiculos movidos a combustiveis fosseis sao fontes relevantes de emissao
de poluentes, o programa Ville du quart d'heure visa reduzir a circulacdo de veiculos
motorizados por meio do incentivo a mobilidade ativa e aumento da acessibilidade.

Contexto

A cidade de proximidade idealizada pelo programa Ville du quart d'heure insere-se num
contexto bastante favoravel na cidade de Paris, capital da Franca. Com padrdes elevados de
densidade populacional (a mais densa da Unido Europeia — 21 mil hab/km2) e uma rede de
transportes extensa e consolidada, a mobilidade dentro da cidade conta com uma rede
cicloviaria de 916,7 km, 16 linhas de metré (216 km de extensdo), 3 linhas de trens de
superficie (34 km de extensao), 2 linhas de trens urbanos (117 km de extensao), 64 linhas de
Onibus (64 linhas, 575 km de extensao, 1245 pontos de parada) — de acordo com o relatério
anual de deslocamentos em Paris, de 2018 (OMNL, 2011).

Dentro dessa configuracao do sistema de transporte publico, mais de 60% dos deslocamentos
internos a Paris sao realizados a pé, como mostram os dados da divisao entre modos fornecida
pela prefeitura (Ville de Paris, 2018. Comment de déplace-t-on a Paris):

o 61% a pé;

o 27% transporte publico;

e 7% automoveis;

¢ 5% outros modais (tais como bicicleta, motocicletas)

Sendo assim, a capital francesa ja apresenta uma urbanidade propicia para a instauracao de
uma logica de mobilidade baseada na caminhabilidade e no deslocamento por bicicleta. Se
integram ao programa, incentivos a constru¢ao de uma extensa rede cicloviaria, politicas
robustas de reducao de circulagao de carros em regides centrais da cidade (principalmente
veiculos movidos a diesel e gasolina - estabelecendo zonas de baixa emisséo), além de um
plano de logistica que reduz as taxas de congestionamento e a circulagdo de veiculos nio-
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elétricos. A divulgacao do programa, ainda sem previsdo de implementacao concreta, data do
periodo eleitoral do ano de 2020 (Ville de Paris (2020). La ville du quart d'heure en images).

Objetivos

O programa Ville du quart d'’heure pretende promover uma cidade em que os cidadaos
consigam ter acesso a todos os servicos e necessidades primordiais (farmacias, mercados,
padarias) a uma distancia/tempo de 15 minutos a pé ou em bicicleta, melhorando a qualidade
ambiental da cidade e a qualidade de vida de seus habitantes. A intencao é reduzir as
distancias de deslocamento (que tendem a ser realizados em modos motorizados, gerando
mais trafego e superlotagdo nas linhas de transporte publico centrais), aumentar a diversidade
no uso do solo entre trabalho e residéncias em certas zonas isoladas (zonas “monofuncionais”)
e tentar equilibrar o territério na escala dos bairros, tornando acessivel aos habitantes de todo
o territério da cidade infraestruturas como hospitais, escolas, parques, mercados,
restaurantes, comércio e trabalho/escritério.

O conceito foi exposto apds o lancamento de candidatura para reeleicdo da prefeita Anne
Hidalgo, em janeiro de 2020, no programa "Paris en commun", apoiado pelo pesquisador
Carlos Moreno, da Université Paris 1-Panthéon Sorbonne. A pesquisa de Moreno aponta para
o fato de que a politica desenvolvimentista dos anos 90 estd associada a resolugdo das
questdes de crescimento urbano e espacial das cidades através de grandes investimentos em
infraestrutura para veiculos motorizados particulares e para transportes de massa (metrés e
trens), resultando em uma cidade espraiada, de longas distancias.

“In cities, cars changed the dynamics of urban planning, opening doors for linear and
perpendicular city grids and the devastating consequences of urban sprawl. The wide-
ranging availability of cars flooding streets in cities, as noted by Gossling., has led to
continuous negative impacts on both biodiversity and quality of life, linked to negative
outcomes such as increased traffic congestions, which, besides psychological and social
tolls, translate to time and economic loss. Such outcomes are also linked to low air quality
as a result of increased emissions and the energy demand (fuel) to keep vehicles on the
roads. Appleyard [3] interestingly notes that the availability of cars has also resulted in
increasing financial burdens on different households, resulting from the lost time in traffic,
the demand for fuel and the increasing cost of vehicle maintenance.” (Moreno, C., 2020)

A proposta tem como premissa que numa cidade densificada como Paris, onde 72% dos
deslocamentos diarios na regido metropolitana se ddo em menos de 3 km (uma distancia que
em bicicleta demora em média 15 minutos) e 45% dos trajetos "domicilio-trabalho" sao feitos
em menos de 5 km, dos quais metade representam menos de 2km, considera-se que a cidade
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ja apresenta uma vocagcao para os principios da "cidade dos 15 minutos" e para os
deslocamentos a pé e em bicicleta Portanto, novas iniciativas de politicas orientadas a
favorecer a proximidade entre as pessoas e as atividades tém excelentes condi¢cbdes de
implementacao.

Instrumentos e implementacao

Na cidade de Paris, existe uma grande desigualdade na distribuicdo do espago publico,
cenario em que sao priorizados os veiculos motorizados particulares. Ainda que
aproximadamente 65% dos parisienses nao possuem carro particular, 8% do espaco publico
da cidade é dedicado ao estacionamento de automodveis (carros e motos). As 135 mil vagas
para carros € motos ocupam um total de 197 hectares, espaco que corresponde a area total
dos 17 parques parisienses (sem considerar grandes bosques).

Um dos principais instrumentos previstos para a viabilizagdo da Ville du quart d'heure sera o
plano de reducao de vagas de estacionamento na cidade. A campanha municipal prevé uma
reducdo de quase 50% do numero de vagas disponiveis nas ruas de Paris, uma supressao de
60 mil vagas, onde ainda restardo aproximadamente 70 mil vagas (Ville de Paris (2021).
Réforme du stationnement). A democratizacdo do espaco util da cidade revelara o potencial
do espaco publico da cidade.

O objetivo da reforma das regras de estacionamento em Paris € o de transformar a metade
das vagas de estacionamento publico (ocupam uma area de 60 hectares) para dar prioridade
a outros usos, através da ampliagdo de calgadas, pistas ciclaveis, pragas e arborizacdo. Apds
consulta publica, a reforma foi langada em julho de 2021(Ville de Paris (2021). Paris réforme
son stationnement ).

Sua implementacgao sera feita por meio de diversas medidas como a transferéncia das vagas
de estacionamento publico residenciais para estacionamentos subterrdneos publicos e
privados, a introdugcao de sistema de cobranca e tarifas, sinalizacOes viarias, sistema de
informacdes sobre disponibilidade de vagas em estacionamentos, suporte um quadro
regulamentar bem definido e uma forte campanha de comunicacao da cidade de Paris aos
seus residentes (Ville de Paris (2021). Les Etats Généraux du Stationnement).

O modo de implementacao da Ville du Quart d'heure nao esta previsto em um plano de agéao
definido pela prefeitura. Através dos indicadores urbanos coletados pela agéncia local de
urbanismo (APUR) estima-se que esta nao sera uma tarefa ardua para a cidade. O seguinte
mapa (Figura 8.1) indica as zonas de acessibilidade a 5 minutos a pé para o acesso as 3
principais atividades comerciais do dia-a-dia: padaria, farmacia e banca de jornal. Em azul sao
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as zonas de 5 minutos aos trés tipos de servigcos, em rosa escuro estdao as zonas de 5 minutos
a dois tipos de servigos; e em rosa claro, um tipo de servigo. Apenas 4% da populacio da zona
parisiense caminha mais de 5 minutos para acessar esses comércios (APUR Atelier Parisien
d'Urbanisme, 2021).

Figura 35. Mapa indicador do tempo de deslocamento para acesso a pé aos servigos de
abastecimento cotidianos, como farmacias, padarias e mercados (2021).

.v'.‘". ° ."

Fonte: APUR, 2021.

Sao previstas as seguintes agdes para viabilizagdo do plano (Anne Hidalgo, 2020):

¢ Conselhos municipais dos cidadaos serao priorizados ante o Conselho da cidade de
Paris;

e Favorecimento de criagdo de empregos para jovens e incentivo as atividades locais;

e Disponibilizacdo de 1 responsavel por bairro para atendimento aos
habitantes/moradores locais;

e Estabelecimento de multas para infragcOes as regras estabelecidas pelo plano do bairro;

¢ Plano de limpeza e higienizacao das ruas — “zero esgoto”;

e 5000 policiais municipais fardo a vigilancia e o respeito as regras;

e Estabelecimento de um “cddigo da rua” — para tanto os cidadaos como policiais serem
vigilantes?;

¢ Incentivo a cultura e centros culturais;

2 Como mencionado anteriormente, a Lei n° 2014-58 de janeiro de 2014 - modernisation de I'action
publique territoriale et d'affirmation des metrdpoles - permite a simplificagdo administrativa e
delegacao de competéncias entre o Estado e a cidade, reforgando o papel das "subprefeituras"
parisienses.
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e Flexibilizagdo dos espagos e edificios publicos — multifuncionalidade e atividades
variadas;

e Incentivo aos esportes e equipamentos que favoregam as atividades fisicas;

e Disponibilizacao de centros de acolhimento as pessoas em situacao de vulnerabilidade
em cada bairro;

¢ Incentivo ao comércio local e producao local — associagdes, cooperativas e cozinhas
solidarias.

As informacdes disponiveis indicam que para desenvolver as a¢des especificas serdo
consideradas estratégias de desenho urbano e coleta de dados, indicadores socioeconémicos
e pesquisas de necessidades da populacdo para cada localidade. Segundo a pesquisa,
enquadrada pelo professor Carlos Moreno, é possivel cruzar dados e indicadores para mapear
as potencialidades dos espacos urbanos e propor diretrizes de agao junto a coletividade e as
administragdes locais (escala municipal e do bairro). Isso seria uma aproximagédo aos
conceitos de “Smart City”, considerando a associacdo entre disponibilidade de dados (de
saude, de transito, de servicos e comércios gerais) e oferecimento de infraestrutura
correspondentes as demandas identificadas.

Foram identificadas quatro dimensdes essenciais para que se desenvolva uma cidade
acessivel a pé e em bicicleta nessa distancia/tempo de 15 minutos: densidade, proximidade,
diversidade e digitalizacao (Moreno, 2021). Estas foram identificadas apds observagdes sobre
os desafios que diferentes cidades em todo o mundo enfrentaram durante o auge dos casos
generalizados de COVID-19 e as medidas e protocolos de saude subsequentes que se
seguiram para prevenir sua propagacao. Os residentes enfrentaram desafios incontaveis,
especialmente no acesso a itens essenciais que, na maioria das cidades, foram distribuidos de
forma esparsa. Por exemplo, um bairro planejado de forma que todas as infraestruturas
basicas possam estar ao alcance em 15 minutos ou menos, com uma oferta de espacos
publicos que permitam as pessoas manter padrdes de saude e praticas ao ar livre (parques,
pragas, ciclovias), seriam de extrema relevancia durante uma pandemia e provavelmente
poderiam delimitar novos paradigmas para o planejamento futuro das cidades.

Arranjo regulatério

O programa de desenvolvimento urbano na capital francesa tem forte posicionamento diante
das politicas de desenvolvimento sustentavel e de transicdo ecolégica. Nao apenas em nivel
municipal, mas a Franga coloca-se no cenario mundial como um dos lideres nas agdes em
apoio as questdes climaticas e ambientais. Esta pauta vem sendo fomentada com mais vigor
desde a COP21 e o estabelecimento do Acordo de Paris, juntamente a Lei nacional de
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transicao energética pelo crescimento verde (Loi de transition énergétique pour la croissance
verte (Ministére de La Transition Ecologique, 2017), exigindo esforcos para a redugdo das
emissdes de gases efeito estufa, de particulas poluentes e provisao de fontes de energia limpa
e sustentavel (redugéo de 40% das emissdes em relagao aos dados de 1990, no horizonte de
2030) (Ministére de La Transition Ecologique, 2021).

No aspecto da mobilidade urbana, o projeto Ville du quart d'heure faz parte das agdes politicas
para se atingir a meta estabelecida pelo Plano Climatico para a cidade Paris (Plan Climat Ville
de Paris), reduzindo a principal fonte de poluicdo da cidade - o transporte urbano,
concretizando diretrizes para:

Eliminar a circulagao de veiculos a diesel até 2024.

2. Eliminar a circulagdo de veiculos a gasolina até 2030.

3. Transformar Paris numa cidade 100% acessivel as bicicletas (todas as ruas com
infraestrutura para bicicletas).

4. Introduzir um plano de logistica e transporte de mercadorias utilizando-se transportes
de baixo impacto.

Nesse contexto, 0 apoio as politicas de baixa emissao de gases poluentes se estende por todo
o territério francés. Valendo-se disso, em nivel local e municipal, a campanha de reelei¢cao da
prefeita Anne Hidalgo, propdés uma progressao de acdes inseridas nessa pauta de
desenvolvimento com atuagcdo em foruns internacionais, tal como a rede de cidades C40 do
qual a prefeita foi lider em 2019 (C40 Cities, 2019).

Também é relevante a recente mudanca nas competéncias dos atores municipais. Em
fevereiro de 2017, a Assembleia Nacional instaurou uma reforma constitucional que permite
maior independéncia das municipalidades através da Loi N° 2014-58 de 2014 de
modernisation de l'action publique territoriale et d'affirmation des métropoles. Essa lei visa a
simplificacdo administrativa e a delegagcdo de competéncias entre o Estado e a cidade,
reforcando o papel das "subprefeituras" parisienses.

Recursos, atores e investimentos

O programa Ville du Quart d'heure ocupou lugar de destaque na campanha eleitoral de
reeleicdo de 2020 da prefeita Anne Hidalgo, apoiado por politicas urbanas e ambientais
vigentes em todo territorio francés (ver item 4 - Arranjo Regulatério). Informacdes detalhadas
sobre a fonte dos recursos e custos de investimento e operagao do programa ainda nao foram
definidos ou nao estdo publicos. Ainda nao ha informagdes sobre as fontes de recursos de
implementacao e operacao do projeto.
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Dado o estagio inicial do programa, as informagdes abaixo sao estimativas e previsdes:

e 1 bilhdo de euros por ano para manutencgao e limpeza de ruas, pragas e jardins (Anne
Hidalgo, 2020);

e Direcionamento de 25% do programa de investimentos municipais para bairros
populares;

¢ Investimentos participativos de 25% - residentes propdoem ideias e participam das
votagdes para destinagao dessa parcela dos investimentos a cada ano (atualmente &
de 5%);

e 350 milhdes de euros para criar 100% de ruas com ciclovias no horizonte de 2024 (Le
Parisien, 2020).

Estratégias de comunicacao

O programa da Ville du Quart d'heure de Paris foi divulgado durante a campanha eleitoral de
2020 da prefeita eleita Anne Hidalgo. As pegas de comunicagao restringiram-se as ilustragdes
presentes em seu site de campanha "Paris en Commun" (Anne Hidalgo, 2020). Foram
encontrados materiais e publicagcbes em sua conta do Twitter € nos principais jornais
franceses, tais como Le Parisien?*, Le Figaro® e Le Monde?® , e na midia internacional também
(The Guardian %, Forbes?® ), principalmente divulgados no ano da campanha de 2020.

Figura 36. A rua para convivio e lazer - llustragcdes “antes e depois” sobre as possibilidades
projetuais para o programa Ville du Quart d'heure de Paris.

Photo Credits: Before N.Bascop After N.Bascop ”B“‘T/

2 e Parisien, 2020.

% e Figaro, 2020

%6 e Monde, 2020.

27 The Guardian, 2020.
28 Forbes, 2020.
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Fonte: Ville de Paris, 2020.

Figura 37. Publicacao durante a campanha eleitoral de Anne Hidalgo na rede social Twitter.
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#Thread

100%

des rues cyclables en 2024

L. M,@

12:23 PM - Jan 28, 2020 from Paris, France

Fonte: Twitter, 2020.

Figura 38. Escola como centralidade do bairro - llustracdes “antes e depois” sobre as
possibilidades projetuais para o programa Ville du Quart d'heure minutos de Paris.

Photo Credits: Before N.Bascop After N Bascop

Fonte: Ville de Paris,2020.
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Resultados

Como foi mencionado, o Programa ainda nao foi implementado. Contudo, a pandemia da
Covid-19 apresentou uma oportunidade para testar o conceito da “hiper-proximidade” por
modais ativos (bicicleta e a pé) e de redugao de deslocamentos por veiculos particulares. A
partir de uma pesquisa realizada pela agéncia local de urbanismo parisiense (APUR - Atelier
parisien d'urbanisme) no ambito da crise sanitaria do Covid19, foi possivel se aproximar de
como seria a cidade de Paris dentro de uma configuracao de cidade idealizada pelo programa
Ville du Quart d'heure, bem como suas repercussoes e impactos no contexto urbano (APUR
Atelier Parisien d'Urbanisme, 2020).

Instauradas as restricdes de deslocamentos e isolamento no contexto pandémico, a partir de
11 de maio de 2020 a cidade de Paris reorganizou seu espag¢o urbano, promovendo mais
espacgo dedicado aos pedestres e aos ciclistas e utilizando metodologias de "urbanismo tatico"
para sua rapida instalagao e funcionamento. Com uma limitacdo de deslocamento dentro de
um raio de 1km em relagdo ao domicilio, 0 que corresponde ao tempo/deslocamento de 15
minutos a uma velocidade de 4 km/h de um deslocamento feito a pé, os habitantes de Paris
sentiram como seria uma cidade de proximidades e o incentivo massivo no deslocamento a
pé e em bicicletas.

Figura 39. Registros fotograficos feitos pela APUR em eixos viarios importantes da cidade de
Paris — Notre Dame e Rue de Rivoli.
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Fonte: APUR, 2020.

Nesse contexto foram criadas de forma temporaria:

e 70 km de ciclovias dentro de Paris (140 km na regidao metropolitana) - "Corona-pistes";

¢ Plano de implantagao de uma rede de transporte cicloviario, permitindo a viabilizacao
de 650 km de itinerarios estruturados (com o apoio e financiamento pelas
municipalidades locais);
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e 56 ruas pedonais - zonas estritamente destinadas aos pedestres;
e 20 zonas de convivio e lazer — abertas a partir da remocao vagas de estacionamento
para alargamento de calcadas e espagos de convivio.

Figura 40. Espacos de convivio e ampliagcao de calgadas promovidas durante o periodo de
restricdes causadas pela pandemia do Covid 19.

© Joséphine Brueder / Ville de Paris ;
© Joséphine Brueder / Ville de Paris

Une extension de terrasse sur des places de stationnement Marquage au sol de di iation physi é ire Jomard,
a la Butte-aux-Cailles, Paris 13¢ Paris 19¢

Fonte: APUR, 2020.

O periodo de confinamento e restricdes de circulagédo veicular devido a pandemia da COVID-
19 resultou em diminuigdo do congestionamento e, consequentemente, de poluentes
atmosféricos (APUR Atelier Parisien d'Urbanisme, 2020), tal como imagens apresentadas na
Figura 8.7 e segundo dados abaixo:

e redugado de 72% do trafego de Paris;

e reducéo de 20 a 35% do poluente dioxido de nitrogénio (entre maio/20 a abril/21);
e reducao de 50% de particulas finas (20 nanémetros);

e redugao de 7% de micro-particulas PM10
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Figura 41. Imagens de satélite extraidas do software Copernicus — cartografia da poluicao do
ar. Comparativo entre os registros de marco de 2019 e margo de 2020.
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Segundo a agéncia local de urbanismo (APUR), apesar destes resultados terem sido obtidos
em um contexto atipico, eles podem servir de ponto de partida para estimar impactos futuros
de intervencgdes orientadas pelo programa Paris 15 minutos.

De acordo com pesquisas realizadas apds o desconfinamento (Ville de Paris, 2021. Bientot de
nouvelles pistes cyclables partout dans Paris):

e dos 70 km de ciclovias criadas provisoriamente, 52 km serdao mantidas e requalificadas;

e 7% dos deslocamentos em Paris estdo sendo feitos em bicicletas, contra menos de 5%
antes da pandemia;

e 45% das usuarias das ciclovias provisorias sao mulheres.

Consideragdes finais

Paris Ville du Quart d'heure € um programa alinhado a agenda ambiental de reducio de
emissao de poluentes e do incentivo aos modos ativos de deslocamento que tira proveito da
ja densa e diversa urbanizagao parisiense. Ainda nao se trata de um programa estruturado
com diretrizes bem definidas, mas parte de uma politica urbana e de transportes mais ampla,
numa cidade que hoje sofre impactos com a superlotacdo dos transportes publicos,
congestionamento das vias centrais e concentragdo de empregos e moradias em zonas
segregadas.

Dessa forma a gestao municipal utiliza o programa de proximidades da Ville du Quart d'heure
como direcionamento — ja existente de certa forma — para a ampliagao de redes de transporte
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cicloviario e ampliagdo do espaco dedicado ao pedestre e ao lazer/vegetagao, por meio de
medidas de desincentivo ao uso de automaoveis particulares e veiculos movidos a combustiveis
fésseis e reducao de espacos de estacionamento em vias publicas.

Tabela 19. Disposi¢cdes gerais Paris 15 minutes, Paris — Franca

Item Valor

Objetivo Acessibilidade urbana — criar proximidades com uso de modais
ativos.

Localizacao Paris

Area de abrangéncia 105,4 Km?

Infraestrutura Calgadas, ciclovias, pragas, equipamentos publicos

Contexto da area na cidade Abrange toda a area urbana de Paris

Publico alvo Toda a populacdo parisiense. Priorizando grupos de pessoas em
situacao vulneravel, criancas, pedestres e ciclistas.

Modal alvo Bicicleta e a pé

Relevo Majoritariamente plano

Despesas $1.177.520.000,00 para manutencdo do espaco publico (previsdo)

Receitas Dados nao encontrados.

Composicao do Recursos publicos provenientes da municipalidade.

financiamento

Reducdo na Emissdo de Dados ndo encontrados.
CO2
Impacto central Dados nao concretos.

Elaboracao prépria.
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Metrominuto, Pontevedra - Espanha

O Metrominuto é um mapa simplificado e esquematico do municipio de Pontevedra que indica
as distancias e tempos de caminhada entre diversos pontos de interesse da cidade. O mapa
€ exposto em pontos de dnibus, pragas, parques e placas por toda a cidade, além de estar
disponivel no formato digital em aplicativo para celular. O Metrominuto busca destacar o
caminhar como uma opg¢ao atrativa de meio de transporte e fornecer informagdes relevantes
na tomada de decisdo do pedestre, principalmente os tempos de deslocamento e os tipos de
percursos (se percursos arborizados ou em zonas exclusivamente pedonais, por exemplo).

Seu nome brinca com a juncao das palavras “metro” — remetendo ao metr6, meio de
transporte associado ao deslocamento rapido e que inspira a iconografia do mapa — e
“minuto”, relacionado a medida de tempo escolhida para informar a duracao dos trajetos
indicados. A ideia é destacar para a populacdo que o metré da cidade se encontra nos seus
proprios pés, ja que eles proporcionam uma alternativa rapida e cébmoda de percorrer a cidade.

Figura 42. Metrominuto de Pontevedra
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Fonte: Concello de Pontevedra (2016).
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Idealizado em 2011 através de um laboratério de ideias sobre melhorias urbanas e de
mobilidade, o Metrominuto foi construido conjuntamente entre os departamentos de
comunicagcao e mobilidade da prefeitura de Pontevedra, contando com a colaboragao da
policia local.

Contexto

O municipio de Pontevedra localiza-se na regiao noroeste da Espanha, na provincia da Galicia.
Dentro de seu territério de 118 km? (Concello de Pontevedra, s.d.) encontra-se uma populagao
estimada de 83.260 habitantes (Instituto Nacional de Estadistica, s.d.), que se concentra
principalmente nos distritos centrais da cidade, com densidades populacionais superiores a
12.000 hab/km (Concello de Pontevedra).

Desde o final da década de 1990, o governo eleito pela cidade de Pontevedra (1999) realiza
acgbes de transformagado massiva do espaco publico urbano seguindo uma pauta politica: o
espaco publico é um direito a ser garantido as pessoas. Observa-se uma campanha para sua
redemocratizagao e qualificagdo da cidade como um todo. Tal recuperacao partiu de uma
mudanga radical na priorizagdo dos usos desse espago publico, voltando-se principalmente
ao pedestre, com agdes mitigadoras ao trafego e circulagao de veiculos motorizados pela
cidade, como por exemplo, a redugao de velocidade em todas as vias municipais para 30km/h.

A priorizagdo da mobilidade ativa em Pontevedra foi uma decisdo politica implementada de
forma rapida e de baixo custo — viabilizada através da instalagcao de placas e sinalizagao, com
a conversao de todos os 300.000 m? do centro historico em vias exclusivas aos pedestres, a
fim de estimular os deslocamentos a pé e de bicicleta. Apds a implementagéo da zona pedonal
central, varias foram as iniciativas que retiraram o protagonismo do veiculo motorizado e o
passaram ao pedestre.

Foram criados 40 km de caminhos para pedestre e bicicletas nas margens dos rios urbanos,
espacos publicos antes destinados ao automoével foram recuperados para a sociedade e
transformados em calcadas e outros espacgos publicos, expandiu-se a restricdo da circulagéo
de veiculos para além do centro histérico e a velocidade maxima dos automéveis foi reduzida
a 30 km/h em todo o municipio (Concello de Pontevedra, 2014). Ou seja, o sistema voltou-se
para atender as prioridades das pessoas e seu bem-estar e seguranga, retirando o
protagonismo do transporte individual motorizado. Destacam as campanhas do Metrominuto
(foco dessa pesquisa), Paraminuto, e o Caminho Escolar.
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Figura 43. Transformagao das ruas de Pontevedra (a esquerda anterior as renovagoes de
1999, e a direita foto mais atual, 2017).

Fonte: Educating Cities Internacional Documents Databank, 2016.

Apesar das resisténcias sofridas por alguns setores da sociedade no inicio do processo de
priorizagdo do pedestre, os resultados alcangados tém agradado mesmo aqueles que se
mostravam reticentes, como os comerciantes das zonas centrais e os partidos politicos de
oposicao (El Confidencial, 2018). Um dos fatores que justifica esse sucesso é o apelo da cidade
a integracao intermodal, estimulando a combinagdo de modos numa mesma viagem, com a
priorizagao dos modos ativos no centro da cidade. Ao redor da zona central foram criados
estacionamentos publicos gratuitos que funcionam como areas de integragédo carro-pedestre
para as pessoas que procedem de fora da cidade. Para além dos estacionamentos gratuitos,
todo o centro urbano se encontra rodeado de estacionamentos subterrdneos pagos, com mais
de 13 mil vagas disponiveis. E mesmo dentro da propria zona pedonal sdo permitidas
pequenas paradas para carga e descarga dos veiculos que abastecem o0s servigos e
comeércios da regidao, com delimitacdes de espaco e fiscalizacao presente.
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Figura 44. Rede de estacionamentos de Pontevedra
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Fonte: Concello de Pontevedra, s.d..

Objetivos

O objetivo principal do Metrominuto é fornecer informagao clara, confiavel e util que permita
ao cidadao escolher a caminhada e assim contribuir para um novo tipo de mobilidade baseada
no pedestre, substituindo o uso excessivo de transportes motorizados por deslocamentos a
pé. Como objetivos especificos, esse projeto também procura:

e Incentivar a atividade fisica e diminuir o estilo de vida sedentario, através da caminhada;
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e Reduzir a polui¢cdo do ar e sonora no ambiente urbano;
e Estimular modelos urbanos mais amigaveis, projetados em escala humana;
o Difundir a responsabilidade com a saude do planeta, e dos proprios individuos.

Através de uma comunicagao visual e divulgagao clara, amigavel e persuasiva, o Metrominuto
pretende desmistificar o tempo que usualmente se gasta caminhando entre dois pontos, para
que os cidadaos se sintam confortaveis em adotar o deslocamento a pé como principal forma
de locomocao na cidade.

Instrumentos e implementacéo

O Metrominuto funciona essencialmente como um meio publicitario focado no estimulo ao
andar a pé. Através do mapa semelhante aos expostos no metrd, ele busca solidificar no
imaginario dos cidadaos o caminhar como um dos modos de transporte disponiveis. E para
além disso, reforcar a ideia de que esse é na verdade o modo mais saudavel, simples e
democratico de se deslocar na cidade. Ao apresentar as distancias e tempos de caminhada
entre os diversos pontos de interesse do municipio, o0 Metrominuto também procura evidenciar
a rapidez do deslocamento a pé, muitas vezes desconhecida pela populagdo em geral.

Esse mapa simplificado € disposto nos mais variados espagos publicos da cidade, mas
concentrado especialmente nos pontos de 6nibus e nos estacionamentos para automoveis,
locais com grande potencial de integracado entre modos, onde os usuarios podem escolher
realizar parte de suas viagens a pé. Assim, pode-se compreender essa politica como uma
ferramenta de incentivo a utilizagcao de modos ativos através da comunicacgao clara e obijetiva.

Com o sucesso do Metrominuto de Pontevedra, o governo municipal e a organizacao Red de
Ciudades que Caminan desenvolveram um manual que apresenta o passo a passo para a
implementacdo dessa iniciativa (Concello de Pontevedra, 2016). O manual apresenta uma
sequéncia de 15 passos para a implementacdo de uma cartografia simplificada proposta pelo
Metrominuto, e como uma cidade pode desenvolver seu préprio modelo de mapa. De forma
resumida, 0s passos seguem a seguinte légica:

e O primeiro passo consiste na selegao dos pontos de interesse do municipio, tendo em
conta sua popularidade, distribuicdo territorial e que possuam uma distancia viavel
entre eles. Dentre estes pontos, € recomendado escolher um ponto principal que
servira como referéncia central do mapa, um local de facil reconhecimento pelos
usuarios e que os permitam se localizar na cidade.

e Em seguida, deve-se selecionar um itinerario de conexao entre os pontos que seja 0

mais reto, direto e seguro possivel para se realizar a pé. Neste momento, € indicado
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que seja realizado um estudo de campo para testar as condi¢des reais dessas rotas, a
fim de repensar itinerarios e dispor de medidas mais precisas de distancias e tempos.

e Com os pontos de interesse elencados e seus respectivos itinerarios selecionados, o
passo seguinte é a construgcdo do mapa de maneira simples e clara, procurando se
inspirar nos mapas de metrd. Além dos pontos e conexdes — devidamente sinalizados
com rotulos, cores e informagdes de distancia e tempo de caminhada — o mapa
também deve destacar, sem excesso, 0s principais pontos de transferéncia intermodal,
como terminais de Onibus, estacbes de metrd e estacionamentos publicos.
Recomenda-se que todos os locais dispostos no mapa sejam voltados ao
reconhecimento dos cidadaos residentes, ndo sendo necessario realgar dados
arquiteténicos, por exemplo, pois ele nao se trata de um mapa turistico.

¢ Tendo o mapa finalizado, o passo final € sua difusao através dos mais variados veiculos
de comunicagdo. Indica-se a sua divulgacao tanto em meio fisico quanto digital, mas
com especial apreco a sua fixacdo em diversos espacos publicos da cidade. Quanto
mais difundido ele for, maior sera o seu alcance, e consequentemente, maior sera seu
potencial de convencimento a respeito do deslocamento a pé como importante forma
de transporte.

Arranjo regulatorio

O Metrominuto foi um projeto desenvolvido pelos departamentos de comunicagao e de
mobilidade da Prefeitura de Pontevedra, com o apoio da policia municipal. Para sua
viabilizagao, nao se fez necessario a criacao ou alteracao de instrumentos regulatorios, pois
se trata, basicamente, de uma ferramenta de informag¢ao do municipio. Ja as outras politicas
de incentivo ao caminhar, que proporcionaram as alteragdes na configuragdo urbana do
municipio e nas formas de deslocamento observadas, necessitaram de relevantes alteracdes
normativas.

A primeira delas foi a declaragdo do centro historico de Pontevedra como zona de absoluta
preferéncia do pedestre, através de uma regulagdo municipal de 7 de agosto de 1999
(Concello de Pontevedra, s.d.). Baseada neste regulamento, a prefeitura transformou toda a
regido central do municipio em vias destinadas exclusivamente ao deslocamento a pé,
construindo 300.000 m? de calgaddes.

Em 2002, por meio de outra norma aprovada pelo governo municipal, foi ampliada a zona de
preferéncia ao pedestre, expandindo o projeto de priorizacdo do caminhar como modo de
transporte (Concello de Pontevedra, 2002).
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Ja em agosto de 2010, o Concello de Pontevedra® alterou a lei municipal que definia a
velocidade maxima de circulagcao dos veiculos nas vias urbanas, reduzindo seu limite para 30
km/h em todo o municipio (Boletin oficial de Pontevedra, 2010).

Recursos, atores e investimentos

Com relacao aos custos direcionados a criagao do Metrominuto, ndo foram encontrados os
valores despendidos pela prefeitura de Pontevedra, que € a financiadora da politica. No
entanto, é possivel elencar alguns dos principais processos descritos como necessarios para
a concretizacdo da iniciativa que certamente implicaram em investimento de recursos
técnicos, tecnoldgicos e de sinalizagao/publicidade. Dentre estes processos, destacam-se:

¢ Definicao e demarcagao dos pontos de interesse apresentados no mapa, por meio de
sistemas de informacao geograéfica;
e Realizacao da analise de campo para avaliar os itinerarios escolhidos para serem
representados no mapa;
¢ Elaboracao grafica do mapa e dos outros recursos utilizados na divulgacao da iniciativa,
como placas, cartazes e panfletos;
¢ Impressao e fixacao dos mapas em pontos estratégicos nos espacos publicos, como
estacionamentos publicos, estacdes de trem, pontos e terminais de 6nibus, entre
outros;
e Desenvolvimento de aplicativo para celular que contém as informacdes relativas a
iniciativa.
Os valores investidos especificamente neste projeto nao foram encontrados, mas dadas as
caracteristicas da estratégia ndo se estima que seja uma ferramenta exigente do ponto de vista
orgcamentario.

Estratégias de comunicacao

Visto como uma importante estratégia de divulgacao de estratégias para a mobilidade a pé, o
Metrominuto pode ser enxergado por si s6 como uma pega publicitaria. De inicio, ele ja possui
uma vinculagdo com uma agao positiva: o caminhar. Essa atividade, que se relaciona com a
vida cotidiana de grande parte das pessoas, é facilmente associada tanto a promogao da saude
pessoal, combatendo o sedentarismo, quanto a defesa do meio ambiente, por ser um modo

2 O Concello é composto pelo prefeito, o vice-prefeito e a assembleia de conselheiros. Prefeito e vice
sdo escolhidos pela assembleia, e 0s membros da assembleia sdo eleitos por meio do voto universal.
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de transporte sustentavel. Os dois slogans do programa vao nessa direcao: “Mova-se com sua
propria energia” e “A pé vives mais”.

Como forma de difusdo dessa mensagem, diversos posters contendo o Metrominuto foram
fixados nos painéis informativos do transporte publico do municipio. Nestes painéis, além de
informagdes sobre as linhas de dnibus, sobre o transporte de bicicleta, taxi e aeroportos mais
proximos, sao destacados os percursos em que se estimula o deslocamento a pé, estimulando
a escolha por este modo.

Figura 45. Metrominuto exposto em ponto de énibus de Pontevedra

Fonte: Concello de Pontevedra, s.d.

Resultados

O Metrominuto teve impactos amplos do ponto de vista de inovagdo em politica publica. A
iniciativa recebeu reconhecimento pelo prémio Intermodes de 2013, oferecido pela agéncia
de mesmo nome ligada a Unido Europeia. Ao destacar a simplicidade e engenhosidade da
ideia que Pontevedra elaborou, o Intermodes apresentou para toda a Europa uma ferramenta
possivel para estimular a mobilidade ativa. A partir de entdo, 57 cidades se inspiraram na
iniciativa e criaram seus préprios Metrominutos, estando 45 localizadas na Espanha, 11 no
restante da Europa e uma no México (Diario de Pontevedra, 2019). Mesmo sem dados
quantitativos, € possivel afirmar que o Metrominuto gerou impactos importantes na
caminhabilidade como modal além de suas fronteiras.
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Figura 46. A difusdo do Metrominuto

LOS HIJOS DEL METROMINUTO
De Pontevedra para el mundo

Fonte: (Diario de Pontevedra, 2019).

Nao foram identificados estudos especificos de avaliagdo de impacto do Metrominuto em
relagdo aos modos de deslocamento, incremento de caminhabilidade, reducdo de uso do
automovel, na saude publica, ou socioeconémico, como a revitalizagdo de bairros ou
incremento do comércio local.

Contudo, como mencionado, o Metrominuto se beneficiou das iniciativas de desestimulo aos
modos de transporte motorizados e de incentivo ao deslocamento a pé iniciadas em 1999.
Fruto desse conjunto de agdes politicas para democratizagdo do espacgo publico, com
desdobramentos profundos na mobilidade urbana municipal, se observam mudangas muito
importantes nos modos de deslocamento da cidade de Pontevedra. Em 2016, 67% das viagens
na cidade foram realizadas a pé e 5% de bicicleta. No periodo de 1994 a 2006, o trafego de
veiculos motorizados no municipio como um todo diminuiu em 30%, com uma redugao de 70%
somente na regido central (Concello de Pontevedra, s.d.). Metrominuto evidencia a
legitimidade politica e social dessa escolha publica.

A alteracao na composicao dos deslocamentos em Pontevedra se reflete claramente na
qualidade de vida de seus habitantes. Do ponto de vista ambiental, a redu¢ao do consumo de
combustiveis resultou em uma queda de 70% nas emissoes de CO2, equivalente a meia
tonelada por habitante ao ano (Concello de Pontevedra, s.d.). Do lado da seguranca viaria, a
cidade viu a marca de 30 oObitos relacionados a sinistros de transito registrados entre 1996 e
20086, cair para apenas 3 nos dez anos seguintes (El diario, 2017). E para além da queda nas
ocorréncias de transito, a sensagao de maior seguranga na cidade também € percebida pela

149



" FGV CIDADES

apropriacdo do espaco publico pelas criangas. Atualmente, 81% das criangas entre 7 e 12
anos chegam na escola caminhando, sendo que mais da metade delas vai sozinha (Concello
de Pontevedra, s.d.).

Consideragdes finais

O Metrominuto se configura como uma ferramenta para o incentivo a mobilidade a pé, que
resume de forma grafica a légica de circulagdo dos pedestres de uma cidade. Sendo uma
peca grafica simplificada de uma rede de transportes para o deslocamento a pé, foi um
elemento importante na confirmacgao de agdes politicas para o desenvolvimento urbano da
cidade de Pontevedra e a constru¢do de uma cidade acessivel a pe, com o desincentivo ao
uso do transporte individual motorizado. A elaboragao desse mapa simplificado parte de uma
avaliagdo dos deslocamentos a pé pela cidade em estudo, e sua qualificagcado urbana para tal,
de forma que permita uma previsibilidade para os trajetos propostos pelo mapa.

A formatacao grafica do mapa do Metrominuto e sua disposicao em pontos de 6nibus e em
locais chave da cidade, permitem que os trajetos a pé sejam vistos pela populagdo como um
dos modos de deslocamento da cidade, em igualdade ao sistema de transporte publico
(6nibus, metrd, etc).

Os beneficios resultantes do projeto vao para além da acessibilidade e mobilidade urbana
voltada ao pedestre. A cidade de Pontevedra passou por profundas transformagdes urbanas
pautadas pela proposta politica de democratizagao do espaco publico e preocupagdes com
os beneficios da reforma urbana a grande maioria da populagao da cidade, tanto em termos
de mobilidade, como também de saude, social e econdmica.

A transformagao da cidade nao foi direcionada por um plano estratégico de mobilidade ou
pelos aspectos técnicos de estratégias urbanas. As acbdes foram definidas a partir de um
projeto politico de defesa do espago publico como um direito da populagio e seu vinculo com
a saude, o transporte, o convivio social, € demais qualificacdes para o desenvolvimento da
vida como sociedade. A cidade tornou-se palco de a¢des sociais, eventos e atividades voltadas
aos interesses da populacdo local, protagonizando sua participagdo na discussdo da
recuperacao desse espacgo publico. Pode se afirmar que as acdes desenvolvidas mudaram
tanto as condicdes de vida no municipio como seu destino, ao ponto de ter passado de ser um
municipio que sofria perda de populacao (finais da década de 1990) a um municipio vibrante,
receptor de oportunidades e de populagao em busca de melhor qualidade de vida.

Desde 2001 nao ha registros de mortes causadas por sinistro viario, com baixissimos casos
relacionados as lesdes causadas pelo transito, isso devido a reducao do trafego de veiculos e
a reducao de velocidade nas areas centrais. Além disso, a cidade conta com uma qualidade
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de ar alta e respeitando os limites mais exigentes estabelecidos pela OMS (Concello de

Pontevedra, s.d.).

Tabela 20. Disposi¢cbes gerais Metrominuto, Pontevedra — Espanha

Item

Objetivo

Localizacao

Area de abrangéncia
Infraestrutura

Contexto da area na cidade
Publico-alvo

Modal alvo

Relevo

Despesas

Receitas

Composigéo do financiamento
Reducéo na Emissao de CO2
Impacto central

Referéncias

Valor
Estimulo ao deslocamento a pé

Pontevedra, Espanha

6 km?

Vias pedonais

Area urbana

Toda populagdo do municipio
Pedestres

Predominantemente plano

Nao encontrado

Nao encontrado

Publico, municipal

Reducdo em 70% nas emissdes de CO2
Aumento das viagens a pé para 67%, e para 5% as de bicicleta
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Manual de Desenho de Ruas, Nova lorque - Estados Unidos

O Manual de Desenho de Ruas da Cidade de Nova lorque (New York City Street Design
Manual) destaca-se por oferecer informagao completa e articulada do ponto de vista da gestao
aos diversos atores interessados em prover ou realizar manutencado nas ruas, incluindo
estradas, calcadas e pracas. O manual € um guia para funcionarios publicos, profissionais da
area (arquitetos, urbanistas, engenheiros e afins), grupos comunitarios e outras entidades
envolvidas no planejamento e design de ruas, bem como pelo departamento de transporte de
Nova lorque, que utiliza os parametros do Manual para avaliar a qualidade e consisténcia dos
projetos apresentados. A elaboracdo do guia foi uma iniciativa dos departamentos de
transporte e de planejamento de Nova lorque para se criar uma ferramenta util e acessivel que
facilitasse o planejamento das ruas da cidade, tanto em termos projetuais como em termos
legais e institucionais, socializando as regras comuns e esclarecendo os procedimentos de
aprovacao e viabilizagdo de intervengdes urbanas nas escalas macro e micro.

Contexto

A Cidade de Nova lorque é a cidade mais populosa dos Estados Unidos, com uma populacao
de 8.336.817 de habitantes em 2019 (United States Census, s.d.), dentro de um territério de
1.212,60 km?, caracterizando uma altissima densidade demografica. A cidade é dividida em 5
distritos: Brooklyn, Queens, Manhattan, Bronx e Staten Island. Apesar de contar com uma
extensa rede de transporte publico, dados do Relatério de Mobilidade (DOT, 2018) mostram
que o transporte em carros € majoritario na divisao entre modos na cidade, representando
32% dos deslocamentos, seguidos por 28% a pe, 23% via metrd, 8% via dnibus, 3% em
bicicletas, 3% em taxis e 3% através de outros modais.

O Manual de Desenho de Ruas de Nova lorque é realizado pela prefeitura e pelo Departamento
de Transportes da Cidade de Nova lorque (Department of Transportation - DOT, sigla em
inglés) como uma ferramenta de projeto para todos aqueles envolvidos no planejamento das
ruas e espacos publicos da cidade. O Manual, cuja primeira edicao foi lancada em 2009 e a
mais recente em 2020 (terceira edi¢do), fornece subsidios técnicos (desenhos geométricos),
legais (processos de aprovagao e regularizacao), administrativos (manutengao e organizacao
dos espacos) e sociais (ferramentas para processos colaborativos € inclusivos) para o desenho
de ruas.
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Objetivos

O Departamento de Transportes de NYC é responsavel pelo gerenciamento da manutencao,
seguranga e funcionamento das ruas da cidade, principalmente em relagao a sua operagao,
com o objetivo de tornar a rede de automdveis e suas viagens mais seguras (semaforos,
manutenc¢ao das vias propriamente - buracos, pontes, trafego). Com a introdu¢do do Manual
de Desenho de Ruas em 2009, foi possivel estruturar o planejamento desse sistema complexo
e ainda implementar acdes referentes ao seu desenho, levando em conta a qualidade da
paisagem urbana e dos espagos publicos (DOT, 2020) e abrindo a possibilidade para a melhor
distribuicdo do espaco das ruas entre outros modos de transporte, para além do automovel.

Figura 47. Divisao percentual da area de Nova lorque por uso.

Percent of New York City Land Area by Use
Streets make up over 25% of the city's land area. (Source: PlaNYC Sustainable Stormwater Management Plan, 2008)

Buildings and Streets Parks, Airports, Other Vacant Land
Parking L ots Cemeteries, Transportation

and Other Facilities, and

Open Space Miscellaneous

Fonte: Street Design Manual (2020)

Ao longo dos mais de 10 anos de implementacao do Manual, sua visao foi se adaptando e
juntamente aos investimentos massivos na transformagao das ruas, acabaram remodelando a
forma como os nova-iorquinos vivenciam a cidade. A partir de 2014, com a instauracao do
programa Visao Zero de seguranga viaria, 0 DOT e seus parceiros redesenharam centenas de
cruzamentos e vias para reduzir sinistros e mortes relacionadas ao trafego viario.

Os objetivos do Manual de Desenho de Ruas, produzido pelo DOT, resume-se a projetar ruas:

Seguras;

Equilibradas e inclusivas;
Vibrantes;

Adaptadas ao seu contexto;

S A .

Sustentaveis e resilientes;
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6. Economicamente eficientes e perenes.

O Manual nao estabelece um unico modo como alvo, pois inclui os impactos e o planejamento
de todo o sistema de espacos publicos da cidade, incluindo ruas, calgadas, canteiros e pracas.
Apesar disso, suas diretrizes estabelecem a prioridade dos modos ativos sobre os motorizados
e dos modos coletivos frente aos individuais (Figura 48).

Figura 48. Transporte eficiente de pessoas, com priorizacao do pedestre.

Moving People Efficiently

Walking

N\ R &

Bikes Buses Paratransit

e 8 5

Shared-Use Vehicles

Y 8 7

Personal Vehicles

Fonte: https://www.nycstreetdesign.info/about/street-design-policy.

Instrumentos e implementacéo

O planejamento e desenvolvimento do sistema viario de Nova lorque divide-se entre o governo
local e a autoridade do transporte local (DOT). O Departamento de Transportes € o principal
responsavel pela avaliagcao dos custos e eficacia das a¢des, além de administrar as estratégias
para as iniciativas futuras no planejamento das ruas.

O Manual propriamente é o principal instrumento com parametros de desenho, execugao e
manutencao dos projetos de ruas. Ele define as linhas guias para que o Departamento de
planejamento e desenho urbano consiga prever e estruturar a analise dos projetos, para que
a fase de aprovacao seja mais alinhada e dentro do que pode ser feito e aprovado. Segundo
o diretor do Departamento de Planejamento Urbano, Neil Gagliardil, o tempo de revisdes apds
a implementagao do manual reduziu pela metade, devido a clareza dos processos e dos
procedimentos para aprovagao®.

% Informagdes extraidas de entrevista realizada pela Vital Strategies, através de video-chamada em
agosto de 2021 com o diretor de Planejamento Urbano Neil Gagliardil, DOT NYC.
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O DOT geralmente implementa dois tipos de projeto, sao eles: Operational Projects e Capital
Projects. Eles séo classificados de acordo com sua escala e grau de impacto. O primeiro trata
de infraestruturas menos complexas, de facil implementagcdo. Ja no segundo caso sao
necessarias obras de maior impacto, como tratamento do subsolo e drenagem, exigindo a
mobilizagdo de outros departamentos de construcdo e planejamento.

O projeto para as ruas de NYC inicia-se com a participagao popular - moradores e
comerciantes locais, oferecendo subsidios para a avaliagdo das necessidades de cada bairro
no processo de desenvolvimento do projeto. Apds esse processo, as etapas de projeto e
revisdo sao as seguintes (vide Figura 49) (DOT, 2020):

e Desenvolvimento do projeto: etapa tipica de projeto: desenvolvido pelo DDC -
Departamento de Projeto e Construcao (conceptual design, final design, agency
alignment & construction);

e Revisdo e aprovagdo do projeto pelos departamentos responsaveis: DOT -
Departamento de Transportes e PDC - Comissao de Projetos Publicos;

¢ Revisao pelo LPC - Departamento de Preservacao da Paisagem.

As fungdes e responsabilidades em torno das politicas viarias de NYC sao distribuidas pelos
seguintes setores (DOT, 2020):

. Planejamento, desenho e constru¢io de ruas;
. Revisdes, Aprovacdes e Permissdes;

o Operagdes e Manutencio;

o Implementacao e Execugao.
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Figura 49. Diagrama do processo de desenvolvimento e revisao de projetos do Manual de

Desenho de Ruas de Nova lorque.

Design Development and Review Diagram

This diagram describes the sequential development of o project as well as when certain review milestones should occur in the praject timeline.

Project
development
—_—

Typical project
stoges.

Design review
stages

Stages at which
DOTor DOC
distributes material
for review.

PDC and LPC
review

For information on
stages of POC and
LPC review, see POC
and LPC Review
inPROCESS:
REVIEWS BY
OTHER ENTITIES.

Federal/state
environmental

review
B

Federal/state
historic
preservation
review

For information

an Section
106/14.09 review,
szes PROCESS:
EMVIRONMENTAL
REVIEWS AND
HISTORIC
PRESERVATION.

Project Initiation
DOT initiates the
project.

Preliminary Design
DDC develops schematic
designs. DOT (and
potentially PDC) are
reviewing entities.

Final Design

DDC develops construction
documents. DOT and PDC
review and approve as
appropriate.

Schematic
Geomatric Design

Mass Mass Mass
Mailingl Mailing2 Mailing3

40% 75% 100%

Scoping DraftCPI

PDC
Preliminary

Review
30-40%

Initial LPC Staff LPC Staff Level Permit

Consultation
During Final Design

LPC Public Hearing

EMEAS E.‘omp!‘arr'an MOy DCCUr at n'iffar?nr stoges
of project develspmeant depanding on
CEITWO ] funding sowrce.

_ Environmental Determination

Prepare Project Submittal Package
{project location, description, photos)

Submit Finding Document; concurrence required by
SHPO and the appropriate Federal entity

Resolve
Adverse Effects,
if necessary

Assess
Project Effect,
if necessary

Initiate
Section 106/14.09 J Project Area
review process

Identify

Historic Resources,
if necessary

Faderol or state-funded or permitted projects require review pursuant to Section 108 of the Naticnal Historic Preservation
Act or Section 14.02 of the New York Stote Historic Preservation Act of 1280, Not every praject will require all four steps of
the Section 106 process. Consultation should begin sarly to determine the extent of coordination required.

Fonte: Street Design Manual (2020).
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Figura 50. Diagrama ilustrativo das funcdes e papéis desempenhados pelas agéncias e
entidades ligadas aos projetos urbanos da cidade de Nova lorque.

Agency Roles on This diagram summarizes the roles and responsibilities of city agencies and
the City's Streets othgr entities relateq to the most visible aspects of the cttyvs streets. It does
not include all agencies with street-related roles and is not intended to be a
literal representation of appropriate street furniture locations.
Anexpanded listing follows.
: Street
i Reconstruction Street Seats : : Revocable Consent
i pDC . DOT } i DOT )
DOT  Sidewalk or Roadway Sidewalk Fagade, Marquee, Community DOB Plaza
i DEP Construction Permit i Maintenance Awning and Signage Partner DOT
: DOT : ! and Repair DOB ! Community
x y : Property Owners . o o2 Partner '
Coordinated Street City* Street Lighting §
Furniture Franchise : : : and Traffic Control . Street Tree Permit
: DOT : : i Dot  and Design Standards
StreetVendor : DCWP Street Furniture Subway . Parks
: Permit ' : i ipot &Bus :
DCWP : DOITT Operation : Street Parking
DOHMH : MTA i poT
el !

al
1
L

: Curb Cut m

1 :DOB :

Sewer/Water
DEP

Other Utilities

Hydrant

Private Utility : FDNY
Companies : DEP
i Vestibule, '
Bus Stop : S
o — Cellar Doorand : : .
g MiA ! Sidewalk Shed | ' Sidewalk Café : PublicArt |
e DOB i i : DCWP : Roadway DOT
: Canopyand ! : : Repair PDC i
Vault : : Street Cleaning, i DOT DCLA:
*Pursuant to the New : :
York City Administrative DOT ; Snow Removal :
Code, property owners are DOB : : and Litter : Roadway Marking
generally responsible for the ¢ : R | : dsi
installation, maintenance, T — Nl  AnEIgnREe. :
and repair of the sidewalk : DSNY : DOT = :
adjacent to their property, Parks : { ot Special Event :
including but not limited to DOT § : CECM/SAPO
the intersection quadrant for : Parks : NYPD |
g.corner property. F_or 18,3 Stormwater : BIDs : . ¢
family homes, the City may : : Pedestrian Ramp* FDNY :
make repairs to the adjacent Management : : DOT DSNY :
sidewalks if the property Prictices: : :
owner fails to maintain them, i g 2 DOB :
and will charge the property DEP : Drainage, Sewer, DOT :
owner. Property owners will Parks : and Catch Basin :
not be charged for repair of DOT : DEP

defects that are solely related
to street trees.

Fonte: Imagem retirada do Manual, indicando todos os stakeholders para o projeto das ruas de NYC.

Abaixo sdo listados alguns dos principais departamentos envolvidos nos projetos das ruas de
Nova lorque (lista completa em: https://www.nycstreetdesign.info/process/agency-roles-citys-
streets ) :

e DOT - Departamento de Transportes (iniciacao, escopo, projeto conceitual)
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e DEP - Departamento de Protecdo Ambiental (iniciagcdo, escopo)

e EDC - Conselho de Desenvolvimento Econdmico (iniciacao, escopo, projeto conceitual,
projeto final e construcao)

e DDC - Departamento de Projeto e Construgao (conceptual design, final design, agency
alignment & construction)

e Parks - Departamento de Parques e Recreacao (parks, greenstreets)

e NYSDOT - Departamento de Transportes (state highways within New York City)

e DCP - Departamento de Planejamento da Cidade (zoneamento, ruas privativas, estudos
de transportes);

e DOB - Dep. de Edificios;

e MOPD - Dep. de Pessoas com Deficiéncias;

e DCAS - Dep. de Servigos Administrativos;

e PDC: Comissao de Projetos Publicos (New York City Public Design Commission)

e LPC: Dep. de Preservacao da Paisagem (New York City Landmarks Preservation
Commission);

e Outras agéncias e autoridades municipais, estaduais e federais para projetos
individuais, geralmente especificos para cada localidade.

O conteudo do Manual é constantemente revisado e atualizado pelas autoridades ao longo
dos anos e sao realizadas reunides participativas interdepartamentais com certa frequéncia.
Através da Comissao de Projetos Publicos sdo organizadas consultas peridédicas com os
agentes envolvidos no processo do desenho de ruas, garantindo que o Manual seja discutido
e atualizado diante de possiveis novas demandas, seja pela equipe interna ao DOT ou pelas
entidades envolvidas nos projetos (agéncias de arquitetura, construcao, populacgao, etc). Ele é
disponibilizado tanto em versao impressa, quanto online, para sua maior acessibilidade. Vale
ressaltar que a versao online foi considerada pelo DOT um grande avanco, pois esse
instrumento permite ser atualizado com maior facilidade, além de permitir um acesso mais
abrangente comparado a versao impressa.

De acordo com publicagao do préprio Manual, em sua versao online, a terceira edicao do
Street Design Manual renova o status do guia como um documento vivo e reforca seu papel
como um recurso critico para a manutencgao dos direitos publicos nos projetos para a cidade
de Nova York (DOT, 2020). Ele fornece uma atualizagao completa as versdes anteriores e uma
serie de complementos importantes: um novo capitulo sobre o programa de desenho de ruas
e espacos publicos; novos adendos aos capitulos de Processo, Geometria, Mobiliario e
Paisagem, estendendo seu conteudo a diversos tépicos essenciais como ciclovias, design
inclusivo e selecédo e gerenciamento de paisagem.
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Arranjo regulatério

O Manual tem apoio de diversas instancias envolvidas na administracao publica da cidade.
Todas as etapas projetuais sdo avaliadas e revisadas pelas competéncias de cada
departamento. Sua regulacao e operacao ¢ estabelecida pelo DOT - vide Figura 10.3.

A Comissdo de Projetos Publicos (Public Design Commission®'), cabe revisdo e votacdo dos
projetos apresentados pelos 6rgaos municipais, sob as premissas e parametros do Manual de
Desenho de Ruas. Criada em 2008, quando a primeira edicdo do Manual estava em
elaboracao, essa comissao € responsavel por avaliar os projetos considerando parametros de
design, contexto histérico da area afetada, consisténcia do projeto (em termos de materiais
usados e durabilidade), bem como seu impacto e atendimento ao publico. Sdo 11 servidores
publicos responsaveis pela aprovagdo e revisdo desses projetos (paisagistas, arquitetos,
artistas, membros da sociedade civil, representante dos Museus de Nova lorque e a
Prefeitura), e pautados por suas diretrizes de avaliagdo, a Comissao tem a intencao de fornecer
orientagdes para que o processo de revisdo seja mais agilizado para os candidatos e seus
respectivos projetos (NYC Design, s/d).

Em 2013, a manutencao do Manual foi incluida no cédigo administrativo da cidade de Nova
lorque: Lei de numero 2013/127 - A Local Law to amend the administrative code of the city of
New York, in relation to a street design manual and to repeal subdivision d of section 19-180
of the administrative code of the city of New York as added by local law number 23 of 2008
(The New York City Council, 2013). Essa lei exige que o Manual de Desenho Urbano seja
revisado periodicamente, a cada 4 anos, garantindo dessa forma sua manutencao e
continuidade ao longo dos anos.

Recursos, atores e investimentos

O Manual é um programa bastante abrangente e envolve diretrizes, projetos e intervencdes
em diversas escalas em todo o territério da cidade de Nova lorque. Para cada projeto existe
uma especificidade de atores envolvidos e de fontes de financiamento. Como todos os projetos
passam pelo Departamento de Transportes (DOT), seus recursos sao distribuidos segundo
sua avaliacao e critérios. Geralmente a fonte de investimentos é provida pelo fundo da cidade

31 Como agéncia de revisdo de design da cidade de Nova York, a Public Design Commission (PDC)
tem jurisdigcdo sobre estruturas permanentes, arquitetura paisagistica e arte proposta em ou sobre
propriedades de propriedade da cidade. A missdo do PDC é defender um design inovador,
sustentavel e equitativo de espacgos publicos e estruturas civicas, com o objetivo de melhorar o
dominio publico e, portanto, os servigos relacionados para todos 0os nova-iorquinos nos cinco distritos.
Fonte: https://www1.nyc.gov/site/designcommission/index.page
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de NYC, contando também com o apoio dos recursos estaduais e federais, em alguns casos,
recursos privados.

Estratégias de comunicacao

As estratégias de divulgagdo do Street Design Manual estdo diretamente relacionadas as
publicagdes internas feitas pelo DOT e parceiros da Cidade de Nova lorque, tais como o Center
for Architecture e o American Institute of Architects New York (AIANY).

Figura 51. Publicacéo no site do AIA New York - Instituto de arquitetos de Nova lorque, sobre
o langamento da terceira edicdo do Manual.
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Fonte: AYA New York, 2020.

Antes da versao online, 0 manual fisico era distribuido para atores chaves do planejamento
urbano, tais como escritorios de arquitetura, empresas de construcao, departamentos dos
distritos, etc. O manual em si configura-se como forma de engajar outros departamentos
internos ao DOT e a administracao publica, sendo peca essencial para a divulgagao das
préaticas de planejamento e gestdo da cidade.

Resultados

Os resultados e impactos obtidos pela implementagdo do Manual sdo apresentados em seu
proprio conteudo, dos quais pode-se destacar:

e Criagao de mais de 200 km de novas ciclovias exclusivas;

¢ Incentivo a expansao do sistema de bicicletas compartilhadas (Citi Bike);

¢ Aumento das vias exclusivas para 6nibus (aumentando a velocidade no transporte por
esse modal);

e Priorizacdo da caminhada, tornando-a um dos principais modos de deslocamento dos
nova-iorquinos;

e Transigdo para 100% de iluminacao publica por LED;
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¢ Aumento de 20% da cobertura vegetal da cidade (entre 2007-2015);

e Implementacdao do Vision Zero (plano que pretende zerar o niumero de mortes e
sinistros devido ao trafego de veiculos): desde sua implementagdo o numero de mortes
decresceu, como mostra o grafico abaixo. Em numeros, de 382 mortes em 2000 para
202 mortes em 2018.

Figura 52. Mortes no transito por 100 mil habitantes em NYC, 2010 a 2018.
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Fonte: Bloomberg CityLab, 2019.

Estdo presentes no Manual alguns projetos desenvolvidos a partir do seu conteudo e diretrizes,
que vao desde projetos de pequena escala — como mobiliario urbano, a projetos de
infraestrutura e redesenho de vias — como projeto de pracgas, calgadas, travessias e iluminagéo
publica.
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Figura 53. Grand Course (Capital Project) - projeto de infraestrutura de calgadas, com o
redesenho da travessia de pedestres.

Purpose

Rebuild, expand, anc plant medians

Enharce cyclist safety with grade-separated bike lanes.

Add curb extensions.

Reconfigure slip lanes with stop controls.

Enharce safety and visibility at crossings with raised
crosswalks.

Location

Passes through West Concourse, Mount Hope, Fordham, %
~ AROVE Ot BELOW: Copet ol conss
Becford Park, and Van Cortlandt Village. Concowse has improved pedastria

v 1P iost decode ot Grond
gz Bronx

Fonte: Street Design Manual (2020)

Figura 54. Diversity Plaza (Capital Project) - projeto de redesenho de rua, com a criagao de
um eixo de praga e areas caminhaveis de lazer e comércio.

Purpose

Enhance pedestrian safety and provide more open space
and amenities.

Location

The plaza is located on 37th Road between Broadway and
74th Street and on 73rd Street between Broadway and
Roosevelt Avenue ina dense commercial district in
Jackson Heights, Queens

pagesinion piozs: Queans

Diversity Plazo wos constascted

Fonte: Street Design Manual (2020)
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Figura 55. Fifth avenue Street Seat (Operational Project) - projeto de mobiliario urbano de
pequena escala.
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Purpose

Create a seasonal outdoor seating opportunity; improve

the public realm; enhance pedestrian safety; and provide
an attractive setting for eating, reading, meeting friends,
ortaking arest

Location

The Street Seatis located on the active commercial
corridor of 5th Avenue at St. Mark's Place, near Barclays
Center and Flatbush Avenue in Park Slope, Brooklyn.

Context

AZOVE O BELON

Q raGUest by ¢ locn! businass, Skylce: Sth Avanue and St Morks Avenus,

Srookhyr

With proximity to mass transit connections anc major
destinations such as Barclays Center, 5th Avenue inPark
Slope buzzes with pedestrian activity. The active corridor
includes mary retail and restaurant options, but lacks
adequate public space to host vibrant street life

Fonte: Street Design Manual (2020)

Consideragdes finais

O Manual de Desenho de Ruas de Nova lorque é uma referéncia para politicas de
planejamento urbano e transportes. Sua configuragdo como guia — seja na versao impressa ou
online — € uma importante ferramenta pratica para a melhoria dos projetos das ruas — reunindo
paréametros técnicos e de gestdo do espaco publico. A partir da sua elaboracao, desde 2009,
houve mudancas significativas no processo de elaboracao e aprovacao de projetos e obras
viarias em Nova lorque, por meio do estabelecimento de parametros de desenho e
procedimentos pelo proprio Manual, bem como da criagdo da Comissao de Projetos Publicos.
A existéncia do Manual, firmada e estabelecida através de marcos legais, garante a sua
manutengao e atualizacdo constante. Como resultado, os projetos e obras viarias da cidade
de Nova lorque passaram a ter uma maior qualidade e o processo de aprovacao de projetos
tornou-se mais eficiente.

165



" FGV CIDADES

Tabela 21. Disposi¢des gerais Manual de Desenho de Ruas, Nova lorque — Estados Unidos

Item
Objetivo

Localizacao

Area de abrangéncia
Infraestrutura

Contexto da area na cidade
Publico alvo

Modal alvo
Relevo

Despesas

Receitas

Composicao do
financiamento

Reducédo na Emissdo de

CO2
Impacto central

Referéncia

Valor
Melhorar a qualidade e segurangca das ruas, incluindo
calgcadas, vias e pracgas.
Cidade de Nova lorque
1 212,60 km?
Calgadas, ciclovias, viario, pragas.
Totalidade da cidade.
Prioriza a seguranca no transito de pedestres, ciclistas,
motoristas e passageiros.
Todos
Relevo variado, com areas predominantemente planas nas
zonas costeiras, e variagoes ao longo do territério.
Nao foram encontrados dados especificos.
Nao foram encontrados dados especificos.
Geralmente fundos provenientes da municipalidade (City
Capital Budget) e de concessdes estaduais, federais, e
capital privado.
Sem dados especificos.

Reducdo do numero de lesdes e mortes no transito.

Elaboragao propria

AIA New York (2020). Street Design Manual 360°: The Next Edition for Designing NYC Streets.
Disponivel em: https://calendar.aiany.org/2020/12/17/street-design-manual-360-the-
next-edition-for-designing-nyc-streets/

Bloomberg CityLab (2019). What Happens When a City Tries to End Traffic Deaths. Disponivel
em: https://www.bloomberg.com/news/articles/2019-11-21/vision-zero-are-cities-
reducing-traffic-deaths

New York City Department of Transportation DOT (2020). Street Design Manual Third Ed.
Disponivel em: https://www.nycstreetdesign.info/about/street-design-policy

New York City Department of Transportation DOT (2018). NYC Mobility Report. Disponivel em:

https://www.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/mobility-report-2018-print.pdf (Consultado em

29/07/21)
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NYC Design (s/d). Disponivel em:
https://www1.nyc.gov/site/designcommission/about/about.page (acesso em setembro
de 2021).

The New York City Council (2013). A street design manual and to repeal subdivision d of
section 19-180 of the administrative code of the city of New York as added by local law
number 23 of 2008. Disponivel em:
https://legistar.council.nyc.gov/LegislationDetail.aspx?ID=1458678&GUID=2041EBB4-
9E96-400D-A0DF-
EFBA3462F247&0ptions=ID%7CText%7C&Search=street+design+manual

United States Census (s/d). QuickFacts New York city, New York. Fonte:
https://www.census.gov/quickfacts/newyorkcitynewyork (Consultado em 29/07/21)
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Areas de Velocidade Reduzida, Sio Paulo - Brasil

As areas de velocidade reduzidas sao perimetros definidos na cidade de Sao Paulo onde o
trafego € acalmado por meio do controle de velocidade junto com mudangas no desenho
urbano e na cultura do uso do espaco. Esse instrumento tem como objetivo principal aumentar
a seguranca viaria, reduzindo as lesdes e mortes no transito - principalmente de pedestres. A
definicdo desses perimetros se da pelo alto volume de pessoas circulando a pé, alta
concentragéo de lesdes e mortes no transito e por se caracterizarem como centralidades
comerciais, com infraestruturas de transporte de alta capacidade. Com o trafego acalmado,
essas areas aproximam-se dos principios de ruas mais saudaveis, devido a maior segurancga
no transito e a criagao de condigdes mais favoraveis e atrativas a quem se desloca por meios
ativos e coletivos.

Contexto

As areas de velocidade reduzida, também chamadas de Areas Calmas ou Areas 40, sdo
perimetros onde a velocidade maxima permitida € até 40 km/h ou 30 km/h. Essas areas
comegaram a ser implementadas em Sao Paulo em 2013, como parte do Programa de
Protecao a Vida da Secretaria de Transportes e da Companhia de Engenharia de Trafego de
Sao Paulo (CETSP).

A implantacao de areas de velocidade reduzida é uma estratégia que se insere em um plano
mais amplo de gestao das velocidades nas vias paulistanas. As primeiras iniciativas de redugao
e padronizacdo das velocidades ocorreram na gestdo 2009-2012, quando as vias arteriais
(avenidas) passaram de 70 km/h para 60 km/h. Na gestdo 2013-2016, essas vias passaram de
60 km/h para 50 km/h. O caso da Av. Paulista € paradigmatico e revela a atuagao faseada da
CETSP: a primeira reducao ocorreu em 2011 e a segunda reducao ocorreu em setembro de
2013 (G1, 2013). A padronizagao das velocidades continua sendo implementada, seguindo as
diretrizes do Plano de Seguranga Viaria e de acordo com a hierarquia viaria (revisada em
2019). Atualmente, as agdes estao focadas na reducao das velocidades em vias coletoras que
passam a adotar 40 km/h (Prefeitura da capital, 2021).

A cidade de Sao Paulo contém 13 areas de velocidade reduzida, sendo 12 delas com limite
de 40 km/h (Rotula Central, Ampliagao do perimetro da Rotula Central, Lapa, Santana, Penha,
Moema 1, Lapa 2, Bras, Moema 2, Consolagao, Sao Miguel, Bela Vista - elencadas por ordem
de implantacéo) e 1 delas com limite de 30 km/h (Lapa de Baixo) (Figura 56) (CETSP, s.d.).
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Essas areas foram selecionadas devido ao alto volume de pedestres e a alta concentragao de
atropelamentos e outros tipos de sinistros de transito*?. Logo, “velocidades menores sdo
necessarias para promover condicdes seguras e confortaveis de circulagcao a tais usuarios,
que ainda representam um numero alarmante de vitimas no trénsito em Sao Paulo” (CETSP,
2016). A definicao das areas partiu da analise geoespacial dos atropelamentos da cidade e da
sobreposicao entre a concentracdo dessas lesbes e mortes com regides que se
caracterizassem como centralidades, reunindo volume significativo de pedestres em fungao
do uso do solo, da oferta de transportes e servigos (CETSP, 2016).

Figura 56. Delimitag&o das Areas 40
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Fonte: CETSP, 2016.

Objetivos

As areas de velocidade reduzida tém como principal objetivo reduzir as lesdes e mortes no
transito de pedestres. Como consequéncia da reducao das velocidades, a segurancga viaria
aumenta para os demais usuarios da via (ciclistas, motociclistas, motoristas e passageiros).
Além disso, a mobilidade a pé é estimulada, pois a caminhada se torna mais segura e
confortavel. Os meios para atingir esses objetivos sao alcancados por meio da melhoria da
sinalizacao (fase 1), da requalificagdo do ambiente construido, como melhoria de calgada,
implantacao de ilhas de refugio e diminuicdo dos raios das esquinas (fase 2) e, por fim, a
reducdo da velocidade méaxima para 30 km/h (fase 3).

32 De acordo com a NBR 10697/2020, a expressao “sinistro de transito” foi substituida por “sinistro de
transito”.
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A medida visa beneficiar pedestres e demais usuarios da via ao estabelecer limites de
velocidades reduzidos para motoristas e motociclistas. As medidas de moderagéo de trafego
complementarmente também podem agir, mesmo que de forma mais pontual, como
desincentivo ao uso do automdvel. Sem alvo especifico do ponto de vista social. No entanto,
a medida beneficia principalmente pessoas de renda mais baixa, que sdo as que mais se
deslocam a pé (Metro, 2018).

Instrumento e implementagéo

As areas de velocidade reduzida visam incrementar a seguranca viaria por meio de mudancgas
de comportamento dos usuarios da via. Sua implementagao exige sinalizagédo, no caso vertical
e horizontal. Além disso, cada area contém ao menos um equipamento de fiscalizacao de
trafego (radar).

O processo de implantacédo das areas de velocidade reduzida é constituido de trés fases, de
acordo com o planejamento da CETSP (Figura 57). Na fase 1, sao criadas as areas 40. Na
fase 2 sdo realizados estudos técnicos detalhados de redesenho urbano e realizagao de obras.
Na fase 3, novamente é requerida sinalizagdo especifica. A inobservancia da velocidade
implica em infracdo. As multas aplicadas dentro dos perimetros das areas de velocidade
reduzida tém os recursos destinados ao Fundo Municipal de Desenvolvimento de Transito
(FMDT) sem destinagao especifica para alimentar o préprio programa de Areas de velocidade
reduzida (SMT, s.d.).

Figura 57. Evolugéo das areas de velocidade reduzidas
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Fonte: CETSP, 2016.

A implementacao apresenta resultados muito diversos. Na primeira fase, realizada entre 2013
e 2016, foram implantadas 13 areas de velocidade reduzida por meio da alteracdo da
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sinalizacao vertical e da implementagao de um equipamento de fiscalizagdo por area (Figura
58).

Figura 58. Conjunto de sinalizacdo horizontal e vertical que marca as entradas da Area 40

AREA DE
VELOCIDADE
RECUZIDA
et

Fonte: CETSP, 2016.

Apods a criagdo das areas, 0 passo seguinte € a interven¢do no ambiente construido por meio
da implantacao de medidas de moderacao de trafego com obras, constituindo a fase 2. Até
hoje, apenas as areas de velocidade reduzida da Lapa e de Santana passaram por essa
transformacgao em 2020/2021 (Figura 59).

Figura 59. Antes e depois das intervencdes com obras na area de velocidade reduzida de
Santana - Rua Cruzeiro do Sul x Rua Olavo de Egidio

Fonte: SMT, 2021. Crédito: CETSP, 2021.

As areas de velocidade reduzidas foram idealizadas, planejadas e implementadas (fase 1)
exclusivamente pela CETSP, que possui atribuicdes de realizar intervencdes de operagao e
sinalizagao viarias. Ja a implantagao da fase 2, que se refere a execugao de obras de
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moderagao de trafego, foi realizada em parceria com as subprefeituras. No entanto, apenas 2
de 13 areas evoluiram para essa etapa (Santana e Lapa).

A area de Sao Miguel Paulista possui um projeto finalizado desde 2017, mas a sua
implementacao tem enfrentado desafios (ou seja, nao foi implantada a fase 2). O projeto é mais
complexo do que os demais ao mesmo tempo em que as intervengdes sdo pontuais, o que faz
com que os custos de elaboracédo do projeto e de gestdo da obra sejam proporcionalmente
mais caros. Esse é um desafio que se aplica a esse tipo de intervencao, que é mais complexa
do que uma alteragao de sinalizagdo, mas ndo tem o ganho de escala de uma obra como a de
corredor de énibus, por exemplo.

A terceira fase, que ainda nao foi iniciada, sera a reducao da velocidade maxima das areas de
velocidade reduzida para 30 km/h. Essa medida devera ser adotada apds a conclusdo das
obras em cada uma das areas. Ou seja, Lapa e Santana ja estao aptas a evoluirem para a fase
3 de acordo com o planejamento da CETSP.

Arranjo regulatorio

A reducao da velocidade em areas especificas da cidade esta prevista como diretriz do sistema
viario, constituindo-se como agao estratégica da politica de mobilidade municipal®:. Os passos
para a criagao das areas de velocidade reduzida foram os seguintes:

1. Fase 1:
a. Definicdo do perimetro da area de velocidade reduzida pela Geréncia de
Segurancga no Transito da CETSP;
b. Elaboragdo do projeto de sinalizagao vertical e horizontal pela CETSP e criagao
do numero do projeto para controle interno (NUMENC);
c. Implantacao do projeto de sinalizagao viaria pela CETSP.

a. Elaboracao do projeto de redesenho urbano pela CETSP ou outro 6rgao da
Prefeitura;
b. Contratacdo das obras de redesenho pela Secretaria de Mobilidade e
Transportes, ou pela SPObras.
3. Fase 3:
a. Elaboracao do projeto de sinalizacao vertical e horizontal pela CETSP;
b. Implantacdo do projeto de sinalizagao viaria pela CETSP.

33 De acordo com o estabelecido pelos artigos 27, XXIX; art. 228, art. 233, inciso X; art. 241, inciso IX
do plano diretor (Lei municipal N° 16.050/14); pelo plano de mobilidade (Decreto Municipal N°
54.834/16), pelo Estatuto do Pedestre (Lei municipal N° 16.673/17; Decreto Municipal N° 59.670/20) e
do plano de seguranca viaria (Decreto Municipal N° 58.717/19).
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Do ponto de vista institucional, uma medida central foi as altera¢cdes das competéncias da
Secretaria de Mobilidade e Transportes e das Subprefeituras em 2019 no que se refere a
execucao de obras e servigos de engenharia, incluindo a possibilidade de elaboragao de
projetos e execucgdo de licitacdes, antes restrita a Secretaria Municipal de Servigos e Obras
(Decreto Municipal N° 58.903/19; Decreto Municipal N° 60.448/21).

Recursos, atores e investimentos

As fontes de financiamento para a implementacao e manutengao das areas de velocidade
reduzida sdo o Fundo de Desenvolvimento Urbano (Fundurb) e o FMDT. O Fundurb destinou
recursos para a implementacdo de obras nas areas de velocidade reduzidas em 2020. Além
disso, ha R$9.628.945,00 reservados no Fundurb para a execucgao do projeto e das obras para
implementar as medidas de moderacao de trafego em Sao Miguel Paulista (SMIT, 2021b).

O Fundurb foi criado pelo plano diretor de Sao Paulo (Lei municipal N° 16.050/14) e alimentado
de recursos provenientes da arrecadacao da Outorga Onerosa do Direito de Construir
(OODC). Um 30% dos recursos eram destinados a implantagao de sistemas de transporte
coletivo, cicloviario e de circulagao de pedestres. A regra, infelizmente, foi alterada em 2019
com o objetivo de incluir como critério de prioridade na destinagao dos 30 % dos recursos a
implantagdo e realizacdo de melhorias nas vias estruturais (Lei municipal N° 17.217/19). A
mudancga inverte a logica original do plano diretor e autoriza a utilizagao dos recursos do
Fundurb para tapar buracos, asfaltar e duplicar as vias utilizadas pelos automoveis.

Os recursos do FMDT, arrecadados com multas de transito, sdo destinados para custeio e
investimento da pasta de Transporte. As despesas relacionadas com as areas de velocidade
reduzida estao relacionadas a: Manutencao e Operacado da Sinalizacao do Sistema Viario,
Manutencao e Operacido Semaforica, Manutencao e Operagdo do Controle e Fiscalizagdo de
Trafego, Servicos de Engenharia de Trafego, dentre outros.

Estratégias de comunicacao

No processo de implantagao da primeira fase de areas de velocidades reduzidas, a Prefeitura
de Sao Paulo nao realizou processo participativo. A comunicagao da alteragéo das velocidades
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nas vias ocorreu por meio da publicagdo de matérias na imprensa®* e de nota no site da
Prefeitura® .

Ja no processo de desenvolvimento do projeto da segunda fase, que consiste no redesenho
do ambiente construido por meio da implementacao de medidas de moderacao de trafego, as
estratégias de participacdo da Prefeitura contaram com o apoio de organizagcdes como
NACTO-GDCI, Vital Strategies, WRI e ITDP, no ambito da Iniciativa Bloomberg para Seguranca
Global no Transito®. As atividades de engajamento da comunidade, que ocorreram em S&o
Miguel e em Santana, foram realizadas por meio de oficinas participativas com diversos atores
locais (moradores, comerciantes, taxistas, sociedade civil organizada, vereadores, etc.). Em
Sao Miguel, foram realizadas atividades com os estudantes da escola publica da regido e
apresentacdes na Subprefeitura e na Associacao Comercial. Em Santana, foi realizada uma
apresentacao a Associagcao Comercial e uma oficina participativa na Subprefeitura, que contou
com a presenga de diversos atores. O processo participativo nos dois locais culminou em
intervengcbes de urbanismo tatico de um dia de duracdo. Nesse periodo, foram feitas
entrevistas de satisfacdo e contagens® . Os resultados das pesquisas (entrevistas de
satisfagcao/percepgao, contagens e medi¢cao de velocidade) realizadas antes e durante as
intervengdes temporarias estao resumidas nas Figuras 60, 61, 62 e 63.

% Veja R7. https://noticias.r7.com/transito/area-40-e-implantada-nesta-segunda-feira-no-bras-em-sao-
paulo-23022015 e Folha de S. Paulo. https://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2014/12/1560764-cet-
vai-reduzir-em-mais-ruas-do-centro-a-velocidade-maxima-permitida.shtml. Acesso em :17 de agosto
de 2021.

35 Prefeitura de Sao Paulo. https://www.capital.sp.gov.br/noticia/cet-implanta-area-40-em-vias-de-sao-
miguel. Acesso em 17 de agosto de 2021.

36 https://www.capital.sp.gov.br/noticia/parceria-com-a-iniciativa-bloomberg-e-renovada-por-mais-seis-
anos

%7 Informacéo referente as atividades pode ser consultada em: 1.
https://www.archdaily.com.br/br/800701/sao-miguel-mais-humana-rua-para-todos-intervencao-urbana-
temporaria-na-area-40-de-sao-miguel-paulista; 2. https://itdpbrasil.org/sao-miguel-paulista/; 3.
https://itdpbrasil.org/santana2/; 4. https://itdpbrasil.org/relatorio-intervencao-temporaria-santana/; 5.
https://itdpbrasil.org/intervencao-urbana-temporaria-em-santana-sera-apresentada-na-bienal-de-
arquitetura/; 6. https://comoanda.org.br/wp-content/uploads/2020/08/comoanda-publicacao_andar-a-

pe-eu-vou.pdf (paginas 104 a 119)
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Figura 60. Resultados da intervencao temporaria em Sao Miguel, realizada em novembro de
2016, na Praga Getulio Vargas.
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Figura 61. Resultados da intervencao temporaria em Santana, realizada em setembro de
2017, no cruzamento da Rua Dr. César com a Rua Salete.
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Figura 62. Resultados da intervencao temporaria em Santana, realizada em setembro de

2017, no cruzamento da Rua Dr. César com a Rua Voluntarios da Patria

Interse¢ao Rua Dr. césar e Rua Voluntarios da Patria
Total de entrevistados: 65 pessoas

Ilﬁ.\\

91% aprovaram o 100% dos pedestres
desenho da via aguardaram a travessia

na area do canteiro

central da Dr. César
Antes da intervengao,
88% gostariam que
fosse permanente

20% dos pedestres
aguardavam sobre a
faixa de circulacao de
veiculos

Reducaon de 23%

na velocidade de
conversao dos onibus
Conversao a direita

da Rua Voluntarios da
Patria para Rua Leite
de Moraes: velocidade
média reduzida em
4km/h (17km/h -
13km/h)

[ o @
N

Fonte: NACTO-GDCI e BIGRS

Fonte: ITDP, 2020.

178



*FGV CIDADES

Figura 63. Fotos antes e durante a intervencao temporaria em Sao Miguel, realizada em
novembro de 2016, na Praca Getulio Vargas.

Fonte: BIGRS, 2017.

Resultados

As 13 areas de velocidade reduzida atingiram resultados de reducado de mortes e lesdes no
transito, apos a reducao da velocidade maxima, transformagao da sinalizagao viaria e alocagao
de equipamento de fiscalizagao - transformagdes que constituem a fase 1 do planejamento da
CETSP. E possivel averiguar o aumento da seguranga viaria a partir de dados do Sistema de
Sinistros de Transito (SAT) da CETSP, disponibilizados nas plataformas Geosampa e Vida
Segura. Apesar disso, identificou-se apenas um estudo especifico sobre a redugéo de lesdes
e mortes no transito nas areas de velocidade reduzida - apresentado a seguir.

Trés anos apoés a implantagao das primeiras areas de velocidade reduzida, a CETSP analisou
a variacdo (comparacdo dos 12 meses antes da intervengdo com os 12 meses apos a
implantacdo em cada area) de atropelamentos e sinistros com vitimas nos veiculos. Verificou-
se redugcdo do numero total de mortes por atropelamento e de sinistros com vitimas nos
veiculos (CETSP, 2016). Essa analise foi realizada nas areas Centro 1 e Lapa 1 (Tabelas 22 e
23).

Como mencionado, apenas duas (Lapa e Santana) evoluiram para a fase 2 (obras de
moderacdo de trafego). E justamente nessa fase, com a transformacdo do ambiente
construido, que as Areas de Velocidade Reduzida se tornam mais confortaveis e ainda mais
seguras para os pedestres. Em ambas as areas, foram realizadas pesquisas de linha de base.
Em Santana, foram realizadas entrevistas com pedestres, condutores e comerciantes (ITDP,
2020) - os resultados sao apresentados mais adiante, nesta secao.
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Tabela 22. Resultados da area de velocidade reduzida Centro 1, inaugurado em 21/10/2013

Tipo de 1 ano antes 1 ano depois Variagao
sinistro (21/10/12 a 20/10/2013) (21/10/13 a 20/10/2014) (12 meses)
N° de N° de N° de N° de N° de N° de N° de N° de N° de
acidente feridos mortos acidente feridos mortos acidente feridos mortos

s s s
Atropelamento 72 75 6 79 85 2 7 10 -4
¢/ vitima no 152 171 1 104 119 1 -48 -52 0
veiculo
Total 224 246 7 183 204 3 -41 -42 -4

Fonte: (CETSP, 2016).
Tabela 23. Resultados da area de velocidade reduzida Lapa 1, inaugurado em 01/09/2014

Tipo de sinistro 1 ano antes 1 ano depois Variacao
(01/09/13 a 31/08/2014) (01/09/14 a 31/08/2015) (12 meses)
N°de N°de N° de N° de N° de N° de N° de N° de N° de
acident feridos mortos acidente feridos mortos acidente feridos mortos

es ] s
Atropelamento 23 26 0 11 15 0 -12 -11 0
¢/ vitima no 30 41 0 20 23 0 -10 -18 0
veiculo
Total 53 67 0 31 38 0 -22 -29 0

Fonte: (CETSP, 2016).

Na Lapa, foram coletados dados por meio de questionarios com perguntas de percepcao
aplicados a moradores, pedestres e comerciantes (survey), além de contagens de veiculos e
pedestres (ITDP, 2019). A mesma metodologia também foi aplicada em Sao Miguel. Os
resultados da pesquisa de linha de base estdo compilados no relatério Projeto de
Requalificacao Urbana e Seguranca Viaria de Sao Miguel Paulista - Histérico de atividades e
linha de base da avaliagdo de impacto da iniciativa, elaborado pelo ITDP (2019). Essa pesquisa
visava compreender quais seriam 0s possiveis impactos dessas intervengdes de redesenho
urbano e segurancga viaria em uma das areas de velocidade reduzida, de acordo com a
metodologia diferencas em diferengas, nas seguintes dimensdes: (i) redu¢cao no numero de
lesbes e mortes no de transito local; (ii) mudanga no padrao de deslocamento das pessoas e
cargas dentro do bairro; (iii) melhoria na percepcao de qualidade de vida por moradores e
usuarios do local em virtude da melhora das condicdes de trafego e no uso de espacos
publicos g, (iv) aumento das atividades de comércio, tais como restaurantes e varejo em geral.

Em Santana, houve coleta de dados apds a conclusao das intervencdes de redesenho (fase
2). A pesquisa, realizada pela CETSP em 2018, foi publicada no relatério do ITDP (2020). Os
principais resultados foram:
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e 76% dos pedestres e 70% dos condutores notaram uma melhora apos a intervengéo.

e 13,4% dos condutores e 3,8% dos pedestres acharam que o local piorou

¢ Dentre os condutores, 39,5% acreditam que o trafego melhorou e 14% que melhorou
parcialmente. 23% acreditam que a intervencao piorou a situagao do trafego naquele
local.

e 89% dos pedestres e 72,5% dos condutores dizem que o projeto tornou o local mais
seguro para eles.

o 92,5% dos pedestres e 84% dos condutores concordam com a replicagdo do projeto
em outros locais da cidade.

Também foram realizadas contagens e observagdes sobre o comportamento dos pedestres e
condutores. Com o novo desenho, a circulacao dos veiculos se tornou mais lenta e ordenada,
mas o volume de veiculos nao sofreu alteracao - as contagens realizadas mostram que a nova
configuracao viaria nao alterou o fluxo de veiculos na intersecdao. Aumentou a quantidade de
condutores dando preferéncia aos pedestres na travessia e diminuiu 0 niumero de pessoas
correndo ao atravessar.

Quadro 4. Entraves da implementagao de Areas de Velocidade Reduzida em Séo Paulo

Entraves da implementacio de Areas de Velocidade Reduzida em Sao Paulo

O programa de Areas de Velocidades Reduzidas comegou sua implementacdo em 2013
seguindo o movimento de governanga da velocidade iniciado anteriormente. Dividido em trés
fases, apresenta o estado de implementacao apresentado na figura 11.9.

A implantagao da fase 1 (2013-2016) ocorreu de forma agil, enquanto a fase 2 apresenta baixa
execugao, e a fase 3 nao tem sido implementada. Esses resultados ilustram importantes
aspectos a serem considerados para agdes futuras em prol da segurancga viaria e a mobilidade
ativa e coletiva.

A fase 1 implicou em decisdes de reducao de velocidade, fiscalizagdo e imposicado de multas
e mudangas no comportamento; um conjunto de medidas nas quais € comum observar
importante oposicao inicial e politica e, consequentemente, dificuldades de implementacao e
replicabilidade. Contudo, sob o comando da CETSP foi estabelecido um percurso técnico e
administrativo que levou a implantacao sequencial de 13 “areas 40” na cidade de Sao Paulo.
Essa fase foi exitosa mesmo sem um plano de comunicacao estratégica forte. As pesquisas
subsequentes mostraram nao s6 a importancia e efetividade das medidas para a melhoria da
seguranca viaria, como o apoio social a replica dessa estratégia.
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Figura 64. Evolugao da implementacao de areas de velocidade reduzida em Sao Paulo
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* Fase 1 com velocidade 30 km/h

Ja a fase 2 apresenta o panorama oposto. A consolidagdo urbana, atingida por meio de
mudangas urbanas, vem enfrentando importantes obstaculos. Entre 2016 e 2019 nao foram
completados processos de implantagdo dessa fase. Em 2020/2021 foram realizadas mudancas
em apenas duas areas. Em suma, a fase 2 apresenta uma performance muito inferior a fase 1,
com gargalos tanto na elaboragao do projeto quanto na contratagao da obra publica vinculados
a diversas questoes.

Institucionalmente, o espago publico viario encontra-se fragmentando entre diversos atores
publicos e privados. Os projetos de melhoria urbana das areas de velocidade reduzida
implicam acdes de manutencgao, implantacao e projeto que terminam por envolver um grande
conjunto de atores (Figura 65).

A fragmentagao institucional na governanga do espago publico ja foi abordada pelo Grupo de
Trabalho do Manual de Desenho Urbano e Obras Viarias (GT-MOV), instancia que propds um
conjunto de procedimentos coordenados entre drgaos publicos e concessionarias no espago
publico dentro de um sistema unico de aprovagao de intervengées urbanas. O Manual de
Desenho Urbano e Obras Viarias contempla a proposta completa. Ndo obstante a relevancia
da inciativa e seus potenciais efeitos positivos no espago publico da cidade, a minuta de
decreto encontra-se suspensa desde 2018.
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Figura 65. Compartilhamento de responsabilidades sobre o viario
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Fonte: SP Urbanismo, 2016.

Vinculado ao anterior € o desencaixe entre as necessidades de melhoria do espaco publico
para moderar o trafego e as restricdes e limitagcdes de intervencdo no espaco publico das
entidades responsaveis pelo cuidado de determinados componentes do espaco publico. As
Subprefeituras é permitida a contratagdo de obras de zeladoria -entendida como manutencao
em sentido restrito- por meio de execugao de servigos previstos em ata de registro de preco.
Contudo, obras como o alargamento da calgada, ilha de refugio, e a travessia elevada,
corriqueiras e fundamentais para garantir infraestruturas seguras para os pedestres, sao
consideradas como melhorias € ndo como zeladoria. Nesse entendimento, mesmo que as
obras sejam simples e de baixa escala, ndo podem ser contratadas pelas Subprefeituras pelo
sistema de Ata, o que implica que devem ser contratadas seguindo o caminho das grandes
obras.

Finalmente, as acdes requeridas para a moderagao do trafego sdo pequenas demais para
serem submetidas a um processo licitatorio. Sem escala -nem se fossem licitadas de forma
conjunta- para tal, e sem espaco dentro da execugao descentralizada de obras de pequeno
porte a sua contratacao se torna bastante problematica.

As dificuldades apresentadas na fase 2 do programa de areas de velocidade reduzida ilustra
os diversos problemas enfrentados na mudanga da politica publica em diregdo a uma
mobilidade saudavel e segura. O caso reflete a fragmentacao e, de alguma maneira, a
invisibilizarao dos componentes da mobilidade que nao se destinam especificamente aos
modos motorizados individuais. Essa fragmentacao inclui tanto o espaco fisico -a rua- quanto
sua governanga institucional, procedimental, financeira e de intervencéo.
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Se a fase 1 foi exitosa devido a implementacao integral por apenas uma entidade (a CETSP),
a fase 2 tem sido frustrada pela fragmentagao e auséncia de mecanismos de coordenagao
com um objeto comum: a provisao do espaco publico “caminhavel” e seguro como um bem
publico. A Secretaria de Mobilidade e Transporte, responsavel pelo projeto das Areas de
Velocidade Reduzida junto a CETSP, passou a incorporar em suas competéncias a execug¢ao
de obras e servigcos de engenharia, incluindo a possibilidade de elaboracado de projetos e
execucao de licitagdes (Decreto Municipal N° 58.903/19; Decreto Municipal N° 60.448/21). A
superacao de tais obstaculos se vislumbra pela integracao de competéncias.

Consideracdes finais

A implantacao das areas de velocidade reduzida faz parte de um planejamento mais amplo da
CETSP de reduzir a velocidade maxima nas vias e, assim, reduzir as lesoes e mortes no transito
- de acordo com a meta do Plano de Seguranca Viaria que visa atingir menos de 3 mortes no
transito por cem mil habitantes até 2028%. Nesse sentido, as areas de velocidade reduzida
foram bem-sucedidas ao aumentar a seguranca viaria. Apesar disso, o incremento dessa
seguranca sO se consolidard com a execucao das fases 2 (transformacao do ambiente
construido) e 3 (reducéo do limite para 30 km/h). E na fase 2 que ha redistribuigao do espago
viario para modos ativos e coletivos. Logo, € apenas com a conclusao da fase 2 que espera-
se observar a diminuicdo de automéveis e o aumento de pedestres transitando pela area de
velocidade reduzida. Ou seja, ainda nao é possivel observar mudancgas estruturais do ponto
de vista de mobilidade - apenas do ponto de vista da seguranga viaria. Portanto, é fundamental
que a Prefeitura de Sdo Paulo avance na implantagdo da politica completa.

Observa-se que a implantagao da fase 1 (2013-2015), ocorreu em um curto periodo de tempo,
enquanto que a fase 2 ainda nao foi concluida. Isso é reflexo das dificuldades que a Prefeitura
de Sao Paulo e a CETSP vém enfrentando para desenvolver o projeto e contratar as obras de
moderacao de trafego - até hoje, apenas duas de um total de treze areas passaram por
intervencdes de moderacio de trafego, ampliagcdo das calgadas, etc.. Ou seja, apesar dessa
politica apresentar resultados positivos, ndo ha um procedimento estabelecido para a
contratacdo de obras desse porte. Em marco de 2018, a Prefeitura de Sao Paulo realizou uma
licitacdo para a contratagdo da obra de Sao Miguel (PMSP, 2018), mas o processo licitatorio
nunca foi concluido. Ocorreram novas tentativas de contratacao dessa obra, mas nenhuma
delas foi adiante. Portanto, ha a necessidade de superar as dificuldades para tornar a execugao
de obras desse porte mais faceis para que a politica se efetive.

3% A taxa atual é de 6 mortes no transito por cem mil habitantes.
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Tabela 24. Disposigdes gerais Areas de Velocidade Reduzida, Sdo Paulo — Brasil

Item
Objetivo

Localizacao
Area de abrangéncia
Infraestrutura

Contexto da area na cidade

Publico alvo
Modal alvo

Relevo

Despesas

Receitas

Composicao do
financiamento

Reducao na Emissao de CO2
Impacto central

Referéncias

Valor
Reduzir lesbes e mortes no transito e melhorar a
infraestrutura para pedestres
13 centralidades da Cidade de Sao Paulo
17,3 Km?
Fase 1: sinalizacao vertical e horizontal
Fase 2: obras de moderacao de trafego e requalificacao da
infraestrutura para pedestres
Areas com uso do solo misto (residencial e ndo residencial),
majoritariamente comerciais.
Pedestres e demais usuarios da via
A reducdo de velocidade atinge todos os motoristas de
veiculos motorizados e beneficia todos os pedestres e
demais usuarios da via.
As centralidades sdo em sua maioria planas.
Nao identificadas
Nao identificadas
Publico municipal.

Nao ha calculos.
Vidas salvas.
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Politica do Espaco Publico, Bogota - Colombia

Bogota destaca-se na América Latina pela recuperagdo (manutengdo) e ampliagéo
(provimento) dos espacgos publicos e por sua gestdo urbana inspirada no modelo proposto
pelo Centro Ibero-americano de Desarrollo Estratégico Urbano (CIDEU)* que

“valorizaram a realizacao de projetos de intervengao em detrimento de grandes planos
de ordenamento e zoneamento urbano; a flexibilizagdo normativa e a mistura de usos
urbanos, em lugar da especializacao funcional das areas; a participagcao entre agentes
publicos e privados na gestao urbana em oposi¢céao ao planejamento estatal ou a primazia
dos grandes agentes privados; a revalorizacdo e a densificagdo do espaco urbano
construido no lugar da expansao suburbana; e a preferéncia pelo transporte publico em
detrimento ao automovel privado”. (Pinto, 2015),

Neste modelo, o espaco publico é tratado como bem publico e colocado em lugar central na
agenda de politicas publicas. O conceito de espaco publico em Bogota abrange calgcadas, ruas
e vias para veiculos, mobiliarios, infraestruturas de servigos publicos, parques e ecossistemas
naturais, fachadas e jardins exteriores dos prédios.

Contexto

Bogota é a capital e maior cidade da Colbmbia, com area urbana de 384,44 km? e
aproximadamente 8 milhdes de habitantes, onde grandes autopistas ligam o centro da capital
com a regido metropolitana. Seus quarteirdes apresentam média regularidade e ndo existe
uma divisao rigida de centro econdmico produtivo com areas residenciais. A mobilidade na
cidade se estrutura a partir do sistema de transporte massivo (BRT), veiculos motorizados
(automoveis e motos), viagens de bicicleta (possui uma importante rede de ciclovias) e a pé
(os pedestres foram responsaveis por 24% dos deslocamentos na cidade em 2019),

Objetivos

Destacam-se como objetivos do Plan Maestro de Espacio Publico de Bogota*! (2005):

3% CIDEU é uma rede de cidades ibero-americanas, que compartilham e promovem a cultura do
pensamento estratégico urbano.

40 Fonte: https://bogota.gov.co/mi-ciudad/movilidad/estrategias-para-la-movilidad-peatonal-en-bogota
#1 O Plan Maestro de Espacio Publico € um instrumento de planejamento de segundo nivel na
hierarquia normativa do planejamento na cidade, decorrente e em harmonia com o instrumento
principal, o Plan de Ordenamiento Territorial (equiparavel com o Plano Diretor brasileiro). O Plan
Maestro é desenvolvido para a totalidade da area urbana na cidade.
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1. Contribuir a la consolidacion de la estructura urbana mediante el desarrollo de una
red de espacios publicos, que garantice el equilibrio entre densidades poblacionales,
actividades urbanas y condiciones medio ambientales, de manera que se integren los
elementos del espacio publico construido con los de la Estructura Ecoldgica Principal.
(...) 3. Desarrollar procesos de generacion, preservacion, recuperacion y adecuacion de
la Estructura Ecoldgica Principal y del Sistema de Espacio Publico Construido, asi como
de su administracion y gestion economica. 4. Velar por la proteccion de la integridad del
espacio publico y su destinacion al uso comun, el cual se hara prevalecer sobre el interés
particular. En desarrollo de este objetivo, se eliminaran las ocupaciones indebidas del
espacio publico y se ejecutaran programas y proyectos encaminados a Su
recuperacion.(...) 6. Regular las zonas objeto de aprovechamiento econdmico y definir
los instrumentos para que los aprovechamientos sean equitativamente compensados y/o
remunerados. (...) 10. Formular una politica para la generacion permanente de espacio
publico, con fundamento en el principio constitucional de la funcion social y ecoldgica
de la propiedad privada. El Plan pretende solucionar, a mas tardar en el afio 2019, el
déficit actual y las necesidades futuras en cuanto a disponibilidad de espacio publico,
hasta alcanzar el estandar de 10 m2 por habitante adoptado por el Plan de Ordenamiento
Territorial, de los cuales, 6 m2 por habitante deberan estar representados en parques,
plazas y plazoletas de todas las escalas, y los 4 m2 por habitante restantes, deberan
corresponder al producto de la recuperacion y la adecuacion de las areas pertenecientes
a la Estructura Ecoldgica Principal. (...) (Alcaldia Mayor de Bogota D.C., 2005)

Deste modo, o principal objetivo desse Plan Maestro é o aumento dos espacgos publicos e sua
qualidade, sejam eles terrestres, aéreos ou subterraneos, tanto para melhorar a mobilidade,
quanto para o exercicio da cidadania. A cidade tem investido desde 1998 na recuperacao de
espagos publicos ocupados por particulares ou em condigdes de deterioro. Em 2020, foi
gerado o instrumento de politica publica: Politica Publica Distrital de Espaco Publico, que tem
como objetivo geral aumentar a quantidade e qualidade dos espagos publicos na cidade e os
seguintes objetivos especificos

1. Aumentar el Espacio Publico Total y Espacio Publico Efectivo con condiciones
adecuadas y equitativamente en todo el territorio distrital. 2. Restituir juridica, fisico-
espacial, ambiental, social y culturalmente, los espacios publicos en condicion
inadecuada para su uso, goce y disfrute por parte de la ciudadania, teniendo en cuenta
el acceso universal y la igualdad de oportunidades. 3. Consolidar los lineamientos e
instrumentos necesarios para la sostenibilidad del espacio publico y la gestion e
implementacion del Sistema Distrital de Espacio Publico.
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Os trés objetivos mencionados se materializam em programas e projetos com metas a serem
atingidas conforme indicado na Figura 66.

O modal alvo é a caminhabilidade (a pé€), com foco nas calgadas, também areas de acesso de
diversos niveis no viario, parques e pragas, areas verdes contemplativas, areas verdes de
lazer, areas objeto de aproveitamento econdémico.

Toda a populagao de Bogota faz parte do publico-alvo do Plano Maestro de Espacio Publico
(2005) e da Politica Distrital (2020). No entanto existe o objetivo especifico de beneficiar as
classes mais vulneraveis com a democratizagdo dos espacgos publicos e dos transportes nao
privados, além de garantir sua acessibilidade para que também inclua pessoas com mobilidade
reduzida.

Figura 66. Resultados esperados da Politica Publica Distrital de Espago Publico

Objetivo Especifico Programa Proyecto Resultado Esperado

1.1
A Disminucién del déficit de Espacio
1. Generacion de espacio publico efectivo -EPE- y las
Aumentar el espacio publico Piblico para todos condiciones de inequidad

total y Espacio pablico territorial

1.
efectivo con condiciones Mas espacio piblico
adecuadas y equitativamente Aum
en todo el territorio distrital — total -EPT

ent

. Corto Mediano Largo
6m? EPE por Hab 6'm? 5,6m? EPE por Hab 7'm?* 6m?* EPE por Hab 12'm?
Objetivo Especifico Programa Proyecto Resultado Esperado

2.1
C Espacios pablicos
Recuperacidn integral (Efectivos y No efectivos)
z del espacio publico restituidos para su uso, goce y
Restituir juridicamente, disfrute por parte de la ciudadania
fisico-espacial, ambiental,
social y culturalmente los

2. 2.2
espacios pablicos en condicion Mejor Espacio piblico D. Espacio pablico naturaly
inadecuada para su uso, goce Recuperacion de mas espacio construido (Efectivo y Mo efectivo)
y disfrute por parte de con mds verde recuperado
la ciudadania restaurado p.

Corto Mediano Largo
30% EP existente 50'm? 50% EP existente 83'm ? 100% EP existente 166'm #

Metas
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Resultado Esperado

31
Sistema de Gestion del espacio pd-
blico y Modelo de Gestién y Admi-
nistracién de la Politica Distrital
de Espacio Publico consolidados y
puestos en marcha

3.2

Espacio publico total -EPT-

(Efectivo y No efectivo)
recuperado de acuerdo con lo
establecido en el Plan Anualizado
de Recuperacién - PARI

3.

Consolidar los lineamientos e
instrumentos necesarios para
la sostenibilidad del espacio
publico y la gestidn e
implementacidn del Sistema
Distrital de Espacio Pablico

3.
Espacio Pablico Sostenible

F.
Sostenibilidad de Espacio
Publico para todos
Aumer a 5 C
(recibidas, habilitad

Mediano

100% Ejecuci —n acciones

Corto

100% Ejecuci—n acciones

Largo

100% Ejecuci—n acciones

Metas

Fonte: Politica Publica de Espacio Publico (2020).

Instrumento e implementacgéo

No caso de areas objeto de renovacdo urbana, o instrumento de planejamento territorial
denominado Planes Parciales de Renovacion Urbana estrutura o componente financeiro a
partir das orientacdes do Guia para el reparto de cargas y beneficios en planes parciales de
renovacion urbana. Além das exigéncias ou cessdes de solo destinadas a espaco publico,
existem Onus em dinheiro ou obras para sua adequagao, melhoria etc. Na Colémbia, e de
forma cotidiana em Bogota, muitas obras viarias sao financiadas por meio da contribucién por
valorizacion. Todas as obras financiadas por esse meio assim como obras de infraestrutura do
BRT incluem a provisédo, adequagéo e melhoria de cal¢cadas e outros componentes do espaco
publico.

Existem trés grandes mecanismos para a geragao e recuperagido dos espacgos publicos na
cidade (Alcaldia Mayor de Bogota D.C., 2017):

e Geracao - espacio publico escriturado: O processo de transferéncia da propriedade
se da por meio da incorporagao ao patriménio da cidade daquelas areas destinadas ao
espago publico pelos instrumentos de planejamento territorial, por meio de ativos
fiscais ou de doacgdes.

e Geracao - espacio publico recebido: Além da incorporagao juridica, o solo precisa
ser entregue fisicamente a prefeitura de acordo com normas vigentes para
prossecuc¢ao de processos de urbanizacao.

o Recuperacao - espacio publico recuperado/restituido: Sao as areas de espaco
publico que perderam essa condigao por diversos motivos. A Defensoria del espacio
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publico realiza agdes de recuperagcao, que pode correr seguindo trés tipos de
processos:

o entrega voluntaria: Através de processo persuasivo e pactuado com a
comunidade em ocupagdes irregulares.

o operativos por hechos notorios: Recai sobre areas ocupada de forma indevida
em estradas, plataformas, parques, areas de transbordo ocupadas por portoes,
gabinetes, cabines, postes de amarragdo etc (Resolugdo 034 de 2014 do
DADEP)

Querellas y otras actuaciones administrativas: Resultado de processo
administrativo contencioso ou oficioso que resulta na recuperacao do espaco publico.

Nao foi possivel identificar de forma clara as responsabilidades administrativas na

implementacdo da politica de espacgo publico, mas é transparente do ponto de vista do ciclo

de politicas publicas, com etapas bem definidas para a implementacao dos projetos.

Como é possivel observar na Figura 67, o Sistema de Espacio Publico concentra a gestao das

atividades da politica, mas diversos atores compartilham responsabilidades para a

prossecucao da mesma:

Instituto de Desarrollo Urbano (IDU): responsavel pela construgdao e manutengao das
ciclofaixas, calgadas, passarelas, alamedas, pragas, guias, também mantém os
monumentos e bens culturais.

Empresa de Renovacién y Desarrollo Urbano (ERU): responsavel por identificar,
formular, gerenciar e executar projetos urbanos observando e incorporando objetivos
de espacgo publico

Unidad Administrativa Especial de Servicios Publicos (Uaesp): responsavel pela
iluminagao publica e coleta de lixo.

Instituto Distrital de Recreacion y Deporte (IDRD): responsavel pelo sistema distrital de
Parques e cenario esportivo (e seu mobiliario)
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Figura 67. Politica Publica do Espago Publico: Implementacao

¢Como implementar la Politica? Componentes del Sistema
e Espacio Puablico

Para cumplir el objetivo, la ciudad debe acometer
acciones desde una vision integral y articulada an| TW;-
para actuar sobre el espacio publico superando la .
exclusiva intervencion fisica del territorio Coordinacién

Seguimiento

Sistema de Espacio Publico Operacién v Evaluacion

Conjunto de Procesos (técnicos, econdmicos Toma de decisiones
legales, sociales, culturales interrelacionados

y articulados entre si)

Ejecucion

Tendientes a coordinar y optimizar acciones
y recursos para gestionar y administrar

R ritorial |

Fonte: Politica Publica de Espacio Publico (2020).

Arranjo regulatério

Para prossecuc¢éo dos objetivos de ampliagcdo e melhoria dos espacos publicos, Bogota conta
com aparato normativo e administrativo. Do ponto de vista normativo, destacam-se os Planes
Maestros Estructurantes, em especifico o Plan Maestro de Espacio Publico*, decretado em
2005 assim como o componente de espago publico dentro de Planes Parciales de Renovacion
Urbana para areas centrais da cidade*. Do ponto de vista administrativo, destacam-se a
Defensoria del espacio publico , que formulou a Politica Distrital de Espacio Publico (a primeira
politica de espaco publico do pais, em 2020) e mantém o Observatorio del Espacio Publico,
que monitora a conclusao dos objetivos da referida politica. Também merece destaque o Guia
para el reparto de cargas y beneficios en planes parciales de renovacion urbana*, que
estabelece critérios para a distribuicao financeira dos 6nus e beneficios em projetos de
renovagao urbana em areas centrais, o instrumento de cessdes de solo para espaco publico
junto com exigéncias urbanisticas de dotacao de equipamento e mobiliario urbano.

Recursos, atores e investimentos

Segundo a Politica Publica de Espacio Publico (2020), os setores publico e privado sao co-
responsaveis pelo financiamento da politica. Na cidade existe uma antiga tradicdo no uso da

42 Disponivel em: http://www.sdp.gov.co/gestion-territorial/planes-parciales-de-renovacion-
urbana/planes

43 Disponivel em: https://www.dadep.gov.co/

44 Disponivel em: http://www.sdp.gov.co/sites/default/files/guia_reparto_cargas_beneficios.pdf
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Contribucion por valorizacion®, para o financiamento de obras de infraestrutura, provimento e
manutengao de equipamentos publicos, incluindo parques, pragas, etc. Projetos financiados
por esse mecanismo, por exemplo do viario, incluem as calgadas, espaco publico, e outros
elementos de mobilidrio urbano do espago publico e garantir assim acessibilidade. Quando
uma regiao ganha uma obra, equipamento, ou similar, ganha também melhor espago publico
e calgadas.

Estratégias de comunicacéao

Nao foram identificadas estratégias de comunicagao sobre os projetos.

Figura 68. Atores e interesses

Sector
Pablico

Co~
responsabilidad  Necesidades

PPDEP

Priosor  lmams Comunidad

Fonte: Politica Publica de Espacio Publico (2020).

Resultados

O principal resultado da politica de espago publico e das diversas agdes desenvolvidas foi o
incremento de espago publico na cidade. Dados do observatério do espaco publico ilustram o

45 A contribuicén por valorizacion € o nome dado em Bogota ao que no Brasil chamamos de
Contribui¢do por Melhoria.
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incremento, o qual inclui tanto novo espaco publico como espago publico ja existente
recuperado gracgas a agdes governamentais.

Tabela 25. Distribuicao do m? de espaco publico por habitante entre 2016 — 2020

Espaco Meta em 2017 2018 2019 2020
Publico 2015
Efetivo’ 15m? por 4,41 m? por 4,57 m? por 4,62 m? por
hab hab hab hab
Total? 21,08 23,9 2414
Recebido 1.069.412m? 716401 m? 3.919.761,15 52.130 m?
m?2*
Escriturado 1.049.365 m? 399.416 m? 2.134.944
m?2*
Recuperado 591.113 m? 97.670 m?

Fonte: Reporte Técnico de Indicadores de Espacio Publico (2017, 2018, 2019, 2020)
1 Composto por parques, pracgas e zonas verdes.; 2 Espaco publico efetivo + sistema vial + estrutura
ecoldgica principal; * Dado acumulado para o periodo de 2016 a 2019.

Os espacos publicos recuperados ou recebidos sdo majoritariamente calgadas. As imagens a
seguir mostram o antes e depois de alguns projetos de intervengao urbana em Bogota para
geragao (provimento e melhoria) de espago publico, com foco na mobilidade ativa.

Figura 69. Provimento de espagos publicos: antes e depois

Fonte: Defensoria del Espacio Publico (2018)
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Ja a Figura 70 apresenta o resultado de intervencgdes para recuperagao dos espacos publicos
anteriormente ocupados por automoéveis na forma de estacionamento. Como é possivel
observar nas imagens, antes dos projetos de recuperagao de espacos publicos, os carros
ocupavam o espago das calgadas, consequentemente, dos pedestres. A intervencao para
recuperacao dos espacos publicos destinou areas antes ocupadas por automdveis para os
pedestres.

Figura 70. Recuperacao de espagos publicos: antes e depois

Antes / Before | . : O TR e 5 Antes / Before

Fonte: Defensoria del Espacio Publico (2018)

Quadro 5. Transmilénio

O TransMilénio, inaugurado no ano 2000, destaca-se por ser considerado um dos melhores
sistemas de transporte publico metropolitano de veiculo leve sobre pneus (VLP) do mundo.
Com este sistema, os Onibus transitam por canaletas segregadas e exclusivas, sem
cruzamentos em nivel, com duas faixas em cada diregao. O sistema comega com o transporte
complementar (chamado de servico alimentador que atende o last mile) fornecido por
contratistas parceiros em veiculos de menor tamanho e integragao tarifaria. O micro-6nibus
circula em vias compartilhadas com outros modos, levando as pessoas das vias capilares até
as artérias onde encontram-se os VLP. Aqui reside a primeira critica ao sistema, pois a
operacao das linhas convencionais acabou operando majoritariamente em levar as pessoas
até o ‘ponto” do Transmilenio, gerando mais lotacao nessas vias capilares e aumentando o
tempo de viagem de quem antes era atendido por uma linha s6 que até seu ponto final. Nao
s6 o sistema complementar sofre com superlotagcdao, mas também o proprio Transmilenio
(Mobilize, 2018), pois, apesar de ter uma grande frota, a complexidade da operacao de suas
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rotas resulta em lotagao de alguns carros e esvaziamento de outros. O que nos leva ao terceiro
problema do modelo que € de financiamento, visto que sai muito caro manter essa estrutura.

Mesmo assim, no inicio, o Transmilénio melhorou as condigdes do servico e reduziu o
congestionamento, poluicao e sinistros de transito (Echeverry, Ibafiez, Moya, & Hillén, 2004).
Além disso, circula mais rapido por suas vias duplas e subterrdneas do que os veiculos
automotores individuais (Mobilize, 2018).

Consideragdes finais

Um dos principais resultados alcancados em Bogota foi o aumento dos espagos publicos
majoritariamente de calgadas, através, principalmente, da diminuicdo do espago para
estacionamento de veiculos particulares. Além disso, concomitante, a cidade aumentou a
malha de transporte publico propiciando o aumento da integragao entre os modais ativos e o
transporte publico.

O maior desafio enfrentado para a recuperagéao e provisao dos espagos publicos € convencer
os particulares a devolverem as calgadas para a cidade. Além disso, para viabilizar os projetos
de intervencao existe a cobranga da contribuicdo de melhoria, mecanismo sistematicamente
utilizado para financiar custos de obra publica que incluem provisao, manutencao e melhoria
desses espacos -0s quais sao objeto de controle social-, e a politica de exploragao econémica
do espaco pubilico.

Tabela 26. Disposicoes gerais Politica do Espago Publico, Bogota- Colédmbia

Item Valor
Objetivo Incentivar a mobilidade ativa e criar espagos publicos
Localizacao Bogotd, Colémbia
Area de abrangéncia Até 384,4 km?
Infraestrutura Calgadas e mobiliario urbano
Contexto da area na cidade Area urbana
Publico alvo Populacado geral, populagdo com mobilidade reduzida e
populagao em areas em vulnerabilidade
Modal alvo Pedestres
Relevo Nao identificado
Despesas
Receitas
Composicao do Compartilhado

financiamento

Redugdo na Emissao de

CO2

Impacto central Aumento e melhoria da area de espaco publico da cidade

Elaboragao propria
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Projeto Cidade da Gente, Fortaleza - Brasil

A cidade de Fortaleza, estado do Ceara, no Brasil promoveu um conjunto de politicas de
seguranca no transito desde 2015 com apoio da Iniciativa Bloomberg Philanthropies que hoje
€ reconhecida internacionalmente pelos resultados de reducdo de mortalidade no transito.
Dentro desse conjunto de politicas, destaca-se o Projeto Cidade da Gente. O projeto consiste
em agdes temporarias de acupuntura urbana em regides de posterior implantagdo de Areas
de Transito Calmo*. O projeto Cidade da Gente implementou seu piloto em 2017 no bairro
Cidade 2000. E, em 2019, no entorno do Centro Dragdao do Mar de Arte e Cultura, mais
especificamente na rua Almirante Jaceguai, no trecho entre as avenidas Monsenhor Tabosa e
Almirante Barroso, ao lado do Porto Iracema das Artes. Por fim, também foi implementado o
projeto no Caminho da Escola Cristo Redentor (2019).

“"O projeto 'Cidade da Gente' oferece essa nova visao, de que é possivel oferecer mais
area de lazer, mais seguranca no transito e mais espacgo para atividades comunitérias,
ao invés de simplesmente de espaco pros carros. E uma oportunidade pra que as
pessoas conhecam e avaliem a intervengao", afirmou o secretario-executivo de
Conservagdo e Servicos Publicos de Fortaleza, Luiz Alberto Saboia.” (Diario do
Nordeste, 2017)

Contexto

Fortaleza é a capital do Ceara, com 2.686.612 habitantes residentes em 312,353 km? de area
urbana. O municipio detém a maior densidade demografica do Brasil, com 7.786,4 hab/km?.
Neste contexto de adensamento, conjuntamente com o forte fluxo de turistas, a seguranga
viaria tornou-se questao central na cidade com a quarta maior densidade de trafego do pais,
onde nos horarios de pico 48% das vias ficam congestionadas. Em 2013, a cidade possuia
uma frota de 908 mil veiculos motorizados, contava com 116,4 km de malha cicloviaria, e 263
linhas de 6nibus que circulam em pelo menos 122 km de faixas exclusivas.

Objetivos

O objetivo superior do Programa Cidade da Gente é aumentar a seguranga no transito por
meio do acgdes de urbanismo tatico que incluem: conscientizagdo, comunicagao, educagao,
mobilizacdo e engajamento do publico-alvo dos projetos. A educagdao e envolvimento

46 Programa da prefeitura de Fortaleza, onde areas estratégicas de alto fluxo de ciclistas e pedestres
recebem sinalizacdo adequada e os carros devem trafegar a velocidade de 30 km/h.
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comunitario sdo componente central nos projetos de intervencao para o atingimento do seu
objetivo.

Pretende-se com o projeto controlar o trafego de carros, ndo necessariamente para reduzir o
uso do modal, mas sim, para que seu uso nao se sobreponha ou coloque em risco 0s modais
ativos, garantindo maior seguranca aos pedestres. As ag¢des de urbanismo tatico visam
aumentar e melhorar as condicbes do espaco publico destinado aos pedestres como forma
de promover seguranga viaria, mesmo que seja unicamente com ac¢des temporarias sem
desenvolvimento de obras estruturais de melhoria, alargamento ou requalificagdo das
calgadas, que na verdade sao as precursoras da transformagido permanente dos espagos
afetados pelas intervencgdes.

Instrumento e implementacao

O Projeto Cidade da Gente foi gerido pela Secretaria Municipal de Conservagao e Servigos
Urbanos, e executado pela Autarquia Municipal de Transito e Cidadania, com apoio eventual
de outras secretarias, como a de infraestrutura e meio ambiente (doacdo de mudas). Houve
também apoio da Iniciativa Bloomberg.

Fortaleza foi uma das 10 cidades selecionadas para fazer parte da rede Iniciativa Bloomberg
para Segurancga Global no Transito (BIGRS) em 2015% . As cidades selecionadas receberam
(Global Designing Cities Initiative, 2017):

e Equipe de nivel sénior em tempo integral para trabalhar com os governos municipais
em suas iniciativas de segurancga rodoviaria por até 5 anos;

e Assisténcia técnica abrangente das principais organizagdes de seguranga rodoviaria
do mundo;

¢ Treinamento para policiais e outros funcionarios municipais pertinentes; e

e Suporte para criar campanhas contundentes de midia de massa.

As instituicdes envolvidas no projeto foram:

Tabela 27. Atores envolvidos no BIGRS e respectivos recursos mobilizados.

Ator Recurso
NACTO - GDCI Apoio técnico, sessdo de mobiliarios urbanos, tintas e
organizacdo de algumas atividades. Elaboragcdo dos
projetos de desenho urbano.

47 As outras cidades selecionadas foram: Accra, em Gana; Addis Abeba, na Etidpia; Bandungz na
Indonésia; Bangkok, na Tailandia; Bogota, na Coldmbia; Ho Chi Minh, no Vietna; Mumbai, na India; Sdo
Paulo, no Brasil; e Shanghai, na China.
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World Resources Institute Participou no Cidade 2000, com apoio técnico, sessao de

Brasil (WRI) mobiliarios urbanos, tintas e organizagcdo de algumas
atividades.

Vital Strategies Gerente da iniciativa Bloomberg na cidade, dos dados e da
comunicagao do projeto.

UNIFOR Formulacao dos questionarios e disponibilizagdo dos totens

de pesquisa nos dias dos projetos.
Fonte: (Global Designing Cities Initiative, 2017). Elaboragao propria.

A primeira intervencao dentro do projeto Cidade da Gente foi implementada no bairro Cidade
2000, pois a populacao reclamava ha muito tempo das condi¢des locais e houve uma janela
de oportunidade para investimento na requalificacado do bairro (havia possibilidade de licitar o
projeto de requalificacao ja elaborado pela Secretaria da Regidao 2). Com apoio dos parceiros
Vital Strategies, NACTO-GDCI e Blomberg, um forte plano de comunicac¢do foi executado
antes e depois da intervencgao, incluindo audiéncias publicas com os moradores para
apresentacao do projeto original e rediscussao de seu desenho.

Figura 71. Fortaleza, Bairro Cidade 2000: Audiéncia publica

Fonte: (NACTO, 2021)

A primeira fase foi uma intervencao de carater temporario com duragao de 15 dias com o
objetivo de mostrar como seria a transformacao ao requalificar a area e quais atividades
poderiam ser feitas apds sua conclusdo. Apos sua execugdo, a populagdo (inclusive
comerciantes) fez um abaixo assinado para que a intervengao se tornasse permanente, o que
de fato aconteceu. A licitagdo foi liderada pelo Governo do Estado do Ceara dentro do
programa Juntos for Fortaleza (Secretaria das Cidades, 2019) e financiou os bloquetes,
drenagem, mobiliario, entre outros.
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Figura 72. Fortaleza, Bairro Cidade 2000: intervengéo definitiva antes e depois

e —

Fonte: (NACTO, 2021)

A segunda intervencgdo registrada foi a do entorno do complexo artistico e cultural Dragdo do
Mar também com previsao inicial de duragao de 15 dias. No entanto, atendendo ao pedido do
Porto Iracema de Arte, escola de artes da regido circunscrita no projeto, de estender a
intervencao durante as atividades de aniversario da escola, as pinturas foram reforgadas.
Posteriormente, a prefeitura tinha trés cenarios propostos pelos parceiros da iniciativa
Bloomberg: a) promover reforma estrutural, proximo ao feito no Cidade 2000; b) Aumentar a

[P 1)

calgada e pintar; c) so pintar com tinta definitiva. A prefeitura optou pelo cenario “c”.

A terceira intervencgao identificada dentro do projeto Cidade da Gente foi conhecida sob o
codinome “caminhos da escola” para se referir aos trajetos mais utilizados pelas criangas da
Escola Cristo Redentor no bairro Cristo Redentor. Sua implementacdo contou com
envolvimento comunitario préximo ao da interveng¢ao na Cidade 2000, com diversas atividades
de sensibilizagdo antes da intervengéo.

Figura 73. Intervencao “Caminhos da escola” Escola Cristo Redentor: Atividades de
envolvimento comunitario

Reunido com diretoras Simulag&o de cendrio
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Fonte: (NACTO, 2021)

As oficinas apontaram que 67% dos alunos vao a pé para escola e realizaram uma simulagéo
dos trajetos com maior fluxo de criangas (NACTO-GDCI, 2021). Depois do diagndstico, 6
intersecdes viarias e 13 travessias de pedestres receberam sinalizacdo definitiva pela
prefeitura.

Figura 74. Intervencao “Caminhos da escola” Escola Cristo Redentor: Antes e depois

intersegoes
tratadas

cruces peatonales

: tratados
Fonte: (NACTO, 2021)

Além do tratamento nas vias, foi feita acupuntura urbana temporaria em uma grande area
proxima da escola, onde foi recuperada uma area de espaco publico de mais de 1000 m? para
os pedestres (Figura 75).

Figura 75. Intervencao “Caminhos da escola” Escola Cristo Redentor: Antes e depois na
Praca

Fonte: (NACTO, 2021)

Em 2019, ainda houve o Concurso de ldeias "Cidade da Gente" (O Povo, 2019), promovido
pelo Instituto Iracema, que indica nos dias de hoje as areas a receber novos projetos de
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acupuntura urbana permanente em areas indicadas pela propria populagdo que também
indica qual tipo de intervencao desejam.

Depois dessas trés grandes experiéncias (Cidade 2000, Dragao do Mar e Cristo Redentor),
houve outras pequenas intervencdes temporarias também e ramificagdes do projeto como o
caso do Calgada Viva, que sera abordado na se¢ao Resultados.

Arranjo regulatorio

O Programa de Seguranca Viaria faz parte do Plano Fortaleza 2040 “8, que se apoia em trés
grandes Planos Municipais: Plano Mestre Urbanistico, Plano de Mobilidade e Plano de
Desenvolvimento Econdmico e Social. O Plano de Mobilidade*® foi langado em 2015 e prevé
diversas agdes de curto e longo prazo, onde ja indica a parceria com a Iniciativa Bloomberg
para Seguranca Global no Transito (BIGRS).

Como antecedente relevante se observa-se o Plano de Ac¢des Imediatas de Transporte e
Transito de Fortaleza (PAITT), langcado pela prefeitura em 2013. Dentro do plano encontra-se
o Programa de Apoio aos Pedestres (Mobilidade Fortaleza, s.d.), o qual teve continuidade com
o Programa de Segurancga no Transito de 2015 (Diario do Nordeste, 2016). Pode-se dizer que
sao0 os precursores do movimento das shared streets - ruas compartilhadas - na cidade.

Recursos, atores e investimentos

Boa parte dos custos do projeto Cidade da Gente nas trés intervencgdes citadas foram
absorvidos por itens de despesas ja orcados pela Secretaria Municipal de Conservacao e
Servigos Urbanos de Fortaleza para atividades recorrentes como a execucao de sinalizagcoes
de transito e viaria, faixas de estacionamentos, estrutura de evento, e outras. Os investimentos
dos parceiros NACTO-GDCI e WRI chegaram a uma média de 40 mil reais por intervencao,
principalmente para cessao de tinta e mobiliario urbano. Houve outros financiamentos
pontuais nas intervengdes acima apresentadas como:

e Cidade 2000: o WRI financiou atividades como a banca e bike anjo.

48 O Plano Fortaleza 2040 é uma peca de planejamento de governo langado pela prefeitura em 2016,
para orientar as agoes de curto, médio e logo prazo da prefeitura. Saiba mais em:
https://fortaleza2040.fortaleza.ce.gov.br/site/

49 Disponivel em:

http://fortaleza2040.fortaleza.ce.gov.br/site/assets/files/publications/fortaleza2040 plano de mobilidad
e urbana 17-08-2015.pdf
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e Centro Dragao do Mar de Arte e Cultura: as tintas foram patrocinadas pela Hidracor; o
Porto Iracema de Artes realizou as atividades culturais durante os 15 dias da
intervencao e também um pouco depois durante o periodo do aniversario da Escola. A
NACTO-GDCI financiou parte do mobiliario urbano.

e Caminhos da Escola Cristo Redentor: as jardineiras foram cedidas pela NACTO-GDCI
e boa parte dos recursos investidos nas sinalizagcbes advinham de licitagdes de
pequenas obras ja realizadas pela prefeitura.

Importante notar que os parceiros NACTO-GDCI, WRI e Vital Strategies ofereceram apoio
técnico aos projetos, com equipe inclusive dedicada nas intervencgdes citadas, apoiando as
estratégias de comunicacdo e desenhos técnicos para as intervengoes, contribuindo com o
projeto das ruas para as intervencgoes.

Estratégia de comunicacao

De forma abrangente pode se dizer que o projeto Cidade da Gente tem como principal objetivo
divulgar e popularizar a ideia de que ha alternativas ao modelo viario dominante, para que as
pessoas tenham mais seguranga, conforme estabelecido no Programa de Seguranca Viaria,
inclusive pelo fato de as intervencgdes sdo basicamente demonstrativas com duragédo de 15
dias.

“O projeto 'Cidade da Gente' oferece essa nova visado, de que € possivel oferecer mais
area de lazer, mais segurancga no transito e mais espaco para atividades comunitarias,
ao invés de simplesmente de espaco pros carros. E uma oportunidade para que as
pessoas conhecam e avaliem a intervencao”, afirmou o secretario-executivo de
Conservacao e Servigos Publicos de Fortaleza, Luiz Alberto Sabdia." (Diario do
Nordeste, 2017)

A divulgagao se ancora principalmente nas intervengdes. A intervengao € uma estratégia de
convencimento para a populacdo aderir a mudangas definitivas orientadas ao
compartilhamento de ruas (shared streets) e para que esses projetos sejam avaliados e
aprimorados no que couber apds a intervencgao.

“Quando técnicos da Prefeitura de Fortaleza apresentaram pela primeira vez a proposta
de implantagcdo de uma Area de Transito Calmo no bairro de Cidade 2000, os moradores
receberam a ideia com cautela. Muitos tinham medo que a intervencao pudesse causar
congestionamentos, reduzir a oferta de estacionamento e causar transtornos durante as
obras. Ao mesmo tempo, 78% das pessoas entrevistadas em uma pesquisa disseram
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que se sentiam ‘inseguros’ ou ‘muito inseguros’ em relagao ao transito motorizado. Algo
precisava ser feito a respeito.” (Global Designing Cities Initiative, 2017)

Antes da realizagdo do projeto, a prefeitura realiza audiéncias publicas apresentando modelos
de intervencao e escutando os moradores sobre os principais problemas e sugestdes de
melhorias para os mesmos. Durante a realizagdo da intervencao, os moradores e transeuntes
avaliam a mesma e também sugerem melhorias. E ao final, é aplicada a pesquisa de satisfagao.

Durante a intervencdo em 2017 no bairro Cidade 2000, foram aplicados pesquisas e
questionarios aos transeuntes através de totens distribuidos pela Universidade de Fortaleza.
Foram preenchidas de 246 avaliacdes da opinido dos moradores sobre as intervengdes, delas
230 foram classificadas como “muito boa” ou “boa”, e 97% dos respondentes falaram que o
pedestre deveria ser priorizado na cidade.” (UNIFOR, 2018)

A prefeitura de Fortaleza também realiza ages de divulgagao das intervengdes em sua pagina
web oficial, sublinhando as mensagens de seguranca viaria para o pedestre e sua convivéncia.

Figura 76. Prefeitura divulga o projeto por meio de intervencgdes (antes-depois)

@ Cidade 2000

MAIS SEGURANCA PARA OS PEDESTRES E
CONVIVIO SOCIAL PARA OS FORTALEZENSES.

-y

- (¥
Fortaleza cada vez melhor para vocé.

¥ A %

AP . Bloomberg
s Philamhrl})pk-s

Fonte: Pagina do facebook da Prefeitura de Fortaleza (2017).
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Resultados

O Projeto Cidade da Gente € uma ramificacdo do Programa de Seguranca Viaria de Fortaleza,
criado para demonstrar a populagao alternativas de urbanismo viario que visam a redugao de
sinistros de transito. O projeto teve inicio em 2017 e perdurou até 2019. Entre os resultados
das trés intervengdes do Projeto Cidade da Gente estio:

e Ampliagdo da largura das calgcadas com tinta;

e aumento da quantidade de pedestres que circulam na area;

e aumento de pessoas sentadas em bancos;

e engajamento com atores do poder publico e sociedade civil para transformagéao do
espago;

Devido ao sucesso das intervencgdes temporarias (15 dias), o projeto tornou-se politica publica
permanente.

Figura 77. Mudanga na distribuicao no uso do espago: Compartilhamento das ruas
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Fonte: (Global Designing Cities, 2017)

Antes do Projeto Cidade da Gente no bairro Cidade 2000, os carros ocupavam 79% do espaco
publico. Apds a intervencgdo, os pedestres passaram a ocupar 73% do espago publico. Uma
inversao quase direta da forma de uso e ocupagao das vias.

Mais de 1.200 m2 de estacionamento subutilizados foram recuperados como uma nova
praca onde as pessoas passaram a podem caminhar, sentar e passar o tempo juntas.
Uma faixa de rolamento estreita preserva o acesso de veiculos ao local, permitindo
entregas, embarque e desembarque e até algumas vagas de estacionamento. Trés
novas faixas de pedestres foram implantadas, dando clara prioridade ao pedestre.
Juntas, estas medidas encorajam os carros a circular em velocidades moderadas e
aumentam a seguranca e o conforto de todos os usuarios da via. (Global Designing
Cities, 2017)
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Figura 78. Percepcao de seguranga dos pedestres antes e depois do projeto Cidade 2000
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Fonte: (Global Designing Cities, 2017)

A Figura 78 apresenta o aumento de 69% na sensacdo de seguranga, o que resultou no
aumento de 350% no numero de pedestres caminhando em espagos apropriados (Global
Designing Cities, 2017).

Ja no projeto Cidade da Gente, implementado no Centro Dragido do Mar de Arte e Cultura, foi
identificado um aumento na circulagdo de pessoas na regiao de 34%, inclusive como forma
de lazer.

Figura 79. Resultados do projeto Cidade da Gente Centro Dragao do Mar de Arte e Cultura
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Fonte: (Global Designing Cities, 2018)

Com a redugdo do estacionamento nas ruas e aumento de vias caminhaveis, houve uma
reducao de 91% de pessoas circulando na via dos carros e de 80% da distancia para travessia
entre as ruas Almirante Jaceguai e Rua Dragao do Mar.
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Figura 80. Antes e depois

Fonte: (Global Designing Cities, 2018)
Em resumo, foram as intervengdes permitiram a recuperagao de (NACTO, 2021):

e Cidade 200: 1200m? de espago publico
e Dragao do mar: 4000m? de espaco publico
e Caminhos da Escola Cristo Redentor: 1000m? para pedestre.

Além dos resultados diretos das trés intervengdes do Projeto Cidade da Gente, podemos citar
o principal resultado indireto da repercussao de seus resultados, como o Programa Calgada
Viva, de carater permanente desde seu inicio, que promove o compartilhamento das ruas sem
grande plano de comunicagcdo e envolvimento comunitario como ocorrido nos projetos
Cidades da Gente nas areas com grande circulagio de pedestres. O primeiro Calgada Viva foi
implementado na Rua Bardao do Rio Branco no Centro da cidade ainda em 2019,
complementarmente financiado pela prefeitura.

Antes da intervencao, o espaco publico era 33% destinado aos pedestres € 60% para os
carros, mesmo que a circulagao fosse majoritariamente de pedestres, com 1984 pessoas por
hora e 544 carros por hora. Com o programa, foram implantadas ou aprimoradas 32 faixas de
pedestres, implantadas 3 faixas elevadas, aprimorados 8 cruzamentos, feitas 32 extensdes de
calcadas equivalente a 1 km de calgadas ampliadas (Global Designing Cities, 2020).
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Figura 81. Antes e depois do Programa Calgada Vida Rua Barao do Rio Branco

Fonte: (Global Designing Cities, 2020)

Como fruto do conjunto de esforgos de diferentes projetos e programas, a cidade de Fortaleza
conseguiu ao longo de 5 anos reduzir o numero de mortes anual em sinistros de transito de
377 (2014) para 198 (2019) (NACTO, 2021).

O monitoramento do projeto Cidade da Gente foi feito pela prefeitura de Fortaleza e pela
NACTO-GDCI.

Consideracdes Finais

Com o projeto Cidade da Gente houve um aumento significativo da ocupagao das ruas por
pedestres em detrimento da reducgao de circulacdo dos automdveis. Além disso, o projeto
Cidade da Gente tornou os moradores mais receptivos a projetos de urbanismo tatico, abrindo
as portas para implementagado de projetos definitivos desde sua origem, como é o caso do
Programa Calgada Viva, um dos principais outcomes do Cidade da Gente.

No entanto, o projeto ndo tem rastro regulatério, nenhuma normativa implicada, inclusive nao
apareceu nos Planos Plurianuais, o que o torna vulneravel a mudangas de governo, visto que
inclusive o Plano Fortaleza 2040 é um programa de governo e nao de Estado.
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A legitimidade do projeto foi alcangada junto a populagéo residente nas regides de intervencao
com a apresentacgao clara dos resultados possiveis, financiado com recursos de custeio gerais

da prefeitura.

Tabela 28. Disposicoes gerais Projeto Cidade da Gente, Fortaleza — Brasil

Item
Objetivo
Localizacao
Area de abrangéncia

Infraestrutura provida
Contexto da area na cidade

Modal alvo
Despesas
Receitas
Composicao do
financiamento

Reducdo na Emissédo de CO2

Impacto central

Referéncias

Valor
Aumentar a seguranga no transito
Fortaleza, Ceara, Brasil
Cidade 200: 1200m? de espaco publico
Dragao do mar: 4000m? de espago publico
Caminhos da Escola Cristo Redentor: 1000m? para
pedestre.
Espaco publico para pedestres
Cidade 2000: centro expandido
Centro Dragéao do Mar: centro
Cristo Redentor: periferia
Pedestres
N&o identificado
Nao identificado

Municipal, 3° setor e governo estadual

Nao identificado
Reducido do numero de mortes no transito e aumento do
espaco publico para pedestres

Elaboracgao prépria.

Diario do Nordeste. (24 de 01 de 2016). Novas estratégias procuram dar mais seguranga a

quem anda

a pé. Disponivel em:

https://diariodonordeste.verdesmares.com.br/metro/novas-estrategias-procuram-dar-
mais-seguranca-a-quem-anda-a-pe-1.1479157

Diario do Nordeste. (17 de 09 de 2017). Cidade 2000 recebe espaco para pedestres em
intervencao temporaria. Acesso em 12 de 08 de 2021, disponivel em Diario do

Nordeste:

https://diariodonordeste.verdesmares.com.br/metro/cidade-2000-recebe-

espaco-para-pedestres-em-intervencao-temporaria-1.1821912
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Disponivel em: https://globaldesigningcities.org/2017/12/14/reshape-streets-
reconnect-communities-2/
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no centro de Fortaleza. Disponivel em:
https://globaldesigningcities.org/2020/03/10/calcada-viva-recuperando-espaco-para-
pedestres-no-centro-de-fortaleza/

Global Designing Cities Initiative. (14 de 12 de 2017). Global Designing Cities Initiative.

Disponivel em: Global Designing Cities Initiative:
https://globaldesigningcities.org/2017/12/14/reshape-streets-reconnect-communities-
2/

Mobilidade Fortaleza. (s.d.). Travessias elevadas para pedestres. Disponivel em: Prefeitura
Municipal de Fortaleza: https://mobilidade.fortaleza.ce.gov.br/menu-
programas/travessias-elevadas-para-pedestres.html
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https://www.facebook.com/PrefeituradeFortaleza/photos/a.224800790908002/146042
7290678673/

Secretaria das Cidades. (21 de 08 de 2019). Cidade 2000 reforma da praca e delegacia
beneficia moradores e frequentadores do bairro. Disponivel em: Governo do Estado
do Ceara: https://www.cidades.ce.gov.br/2019/08/21/cidade-2000-reforma-da-praca-
e-delegacia-beneficia-moradores-e-frequentadores-do-bairro/
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Walking Action Plan
Londres - Inglaterra
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Walking Action Plan, Londres - Inglaterra

O Walking Action Plan (WAP), ou Plano de Agao de Caminhabilidade (em uma tradugao literal),
de Londres é um plano bastante abrangente alinhado as Estratégias do Transporte de Londres.
Ele se configura como um exemplo interessante para definicdo de diretrizes e para o
desdobramento de outros programas para o incentivo ao deslocamento a pé. Seu langamento
pela prefeitura de Londres conta com o apoio tanto da agéncia de transportes — TfL
(responsavel pelo financiamento dos programas), como da agéncia nacional de saude - Public
Health England (PHE), que desenvolve pesquisas e analises nas quais se embasa o Plano de
Acao.

Contexto

Em 2018, a Prefeitura de Londres publicou as suas Estratégias de Transporte (Mayor’s
Transport Strategy), que estabelecem uma meta de que 80% das viagens sejam realizadas a
pé, de bicicleta ou de transporte publico até 2041 (TfL, 2018), reduzindo a dependéncia do
uso de carros. Para que esse objetivo seja alcangado, ha diversas medidas a serem adotadas,
dentre as quais destacamos o Walking Action Plan - WAP, o primeiro plano de caminhabilidade
elaborado em Londres.

"Walking is good for us and a great way to discover all that London has to offer. London’s
first Walking Action Plan along with our commitment to deliver Healthy Streets will
encourage even more Londoners of all ages and backgrounds to make walking their first
choice for short trips. This will help improve Londoners’ health, as well as air quality and
traffic congestion, local businesses and the economy.”

Lilli Matson, Diretora de Estratégias de Transporte no TfL.

O WAP esta relacionado a diversas ac¢des politicas que vém sendo elaboradas pelo governo
de Londres para a reducao do trafego de veiculos motorizados particulares, e o incentivo ao
uso do transporte publico e aos modais ativos. Desde 2003 com a implementagao das zonas
de cobrancga urbana (Congestion Charge, em 2003; LEZ, em 2008; ULEZ, em 2019), a cidade
tem observado um decréscimo significativo nos deslocamentos por automoéveis e, com isso,
uma transformacéo consideravel nos modos de deslocamento na cidade, principalmente nas
zonas centrais, onde estdo inseridas as zonas de restricdo de veiculos. Abaixo sdo
apresentados alguns dados do ultimo relatério de analise do transporte em Londres e sua
divisao modal de viagens diarias.
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Figura 82. Fluxo do trafego de veiculos por area em Londres, no periodo de 2008/09 a
2020/21.
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Fonte: Relatério de viagens em Londres (2019)

Figura 83. Divisao modal de viagens por tipo de transporte (2000-2009)

Year Public transport Private transport Cycle Walk

(2000) (27%) (48%) (1.2%) (24%)
2010 33% 40% 2.0% 24%
2011 34% 39% 1.9% 24%
2012 35% 39% 1.9% 24%
2013 36% 38% 1.9% 24%
2014 36% 38% 21% 24%
2015 36% 37% 2.2% 24%
2016 36% 37% 24% 25%
2017 35% 37% 24% 25%
2018 36% 37% 2.5% 25%
2019 36% 37% 2.4% 25%

Source: TfL City Planning.
Note: Trips are classified by the mode that is typically used for the longest distance within the trip.

Fonte: Relatério de viagens em Londres (2019)
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Figura 84. Divisdo modal das viagens diarias em Londres em 2019.
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Fonte: Relatorio de viagens em Londres (2019)

Objetivos

A cidade de Londres desenvolve o primeiro Walking Action Plan em 2018, com o suporte do
departamento de pesquisa e saude Public Health England (PHE), visando o ambicioso plano
de tornar Londres a cidade mais caminhavel do mundo, com mais de um milhdo de
deslocamentos a pé por dia, até o ano de 2024 (de 6.4 milhdes de viagens origem-destino/dia
em 2018 para 7.6 milhdes/dia em 2024) (Mayor of London, 2018).

Figura 85. Divisao modal em 2015 e sua expectativa para 2041.

FIGURE 2: MODE SHARE 2015, AND

Policy 1
ey 2041 (EXPECTED)

The Mayor, through TfL and

the boroughs, and working

with stakeholders, will reduce
Londoners’ dependency on cars

in favour of active, efficient and
sustainable modes of travel, with
the central aim for 80 per cent of all ——— e,
trips in London to be made on foot, 26.7 million
by cycle or using public transport daily trips
by 2041.

‘ﬂ Walking, cycling & . Car, taxi and private
public transport hire vehicle

Fonte: TfL — Transport of London (2018).

O Walking Action Plan se apoia na abordagem de “Ruas Saudaveis” que coloca as pessoas e
sua saude no centro da tomada de decisdes. Essa abordagem ndo é uma visao idealizada para
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uma rua modelo, mas sim um plano de longo prazo para melhorar a experiéncia das pessoas
na via, ajudando todos a serem mais ativos e a desfrutar dos beneficios de usar as ruas para
seus deslocamentos diarios a pé. A abordagem Ruas Saudaveis se concentra na criacao de
ruas que sejam agradaveis, seguras e atraentes, onde o ruido, a poluicdo do ar, a
acessibilidade e a falta de lugares para sentar e abrigos nao sejam barreiras que impecam as
pessoas - principalmente as mais vulneraveis - de sair de casa (Transport for London, s/d.
Healthy Streets).

Dentro desse conjunto de objetivos e estratégias para se promover um maior numero de
viagens a pé, existe uma preocupacao especial com a saude das criangas, com a pretensao
de se aumentar a proporgao de trajetos a pé as escolas para 57 por cento em 2024 (de 53 por
cento em 2018) Mayor of London, 2018).

Instrumentos e implementacéo

O Plano de Caminhabilidade de Londres pode ser entendido como um conjunto de acdes
alinhadas as Estratégias de Transporte de Londres para a mitigacao do deslocamento a pé e
por bicicleta. Portanto sua implementacao torna-se um projeto de longo prazo e que pretende
superar certas barreiras que impedem os londrinos de caminharem mais, como preocupacodes
ligadas a seguranca viaria (relacionada aos carros envolvendo possiveis sinistros) e suas
condicoes fisicas para se exercitar.

A prefeitura e o departamento de transportes (TfL) de Londres propde no plano de acao
(Walking Action Plan, 2018) as seguintes iniciativas para que o projeto seja implementado
gradativamente:

e Projetar, construir e gerenciar vias para as pessoas que caminham, proporcionando
melhores espacos publicos, mais percursos de pedestres e faixas de pedestres mais
numerosas e mais largas;

e Garantir que a caminhada seja priorizada em cada novo projeto de infraestrutura, por
meio de novas ferramentas desenvolvidas como o Guia para o Conforto do Pedestre
para Londres (Pedestrian Confort Guidance for London) e a City Planner Tool*®®, para
garantir um suporte para que aos bairros desenvolvam suas proprias estratégias e
projetos a nivel local;

%0 A City Planner Tool (CPT) é uma ferramenta GIS disponivel online, desenvolvida pelo TfL. Ela
contém uma variedade de dados de planejamento, incluindo o conjunto de dados descritos na Analise
Estratégica de Caminhada (Strategic Walking Analysis), disponibilizado para os distritos de Londres e
permitindo aos usuarios 0 acesso a esses dados e ao uso da ferramenta:
http://content.tfl.gov.uk/strategic-walking-analysis.pdf.
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e Capacitar milhares de criangas a irem a pé para a escola, dobrando o numero de
escolas credenciadas que defendem rotas saudaveis e apoiando o fechamento de vias,
estabelecendo dias sem carro e impondo limites de velocidade de 20 mph em torno
das escolas;

¢ Implementar uma nova tecnologia de sinalizagado de transito inovadora que torna mais
seguro e facil para os pedestres cruzarem as vias, a0 mesmo tempo que minimiza o
congestionamento;

e Criar novos ‘Active Travel Hubs’, que consistem em agdes no entorno das estagdes do
metré de Londres, tornando mais facil caminhar como parte dos deslocamentos
diarios;

e Realizar workshops e foruns regulares com bairros e outros parceiros para
compartilhar as melhores praticas e impulsionar a mudancga e a inovagao;

e Continuar monitorando as melhores praticas internacionais, bem como avaliagao das
iniciativas criadas em Londres, e divulgacdo de resultados para bairros e outros
parceiros;

e Monitorar o progresso em direcdo as metas estabelecidas pelo plano, relatando-o
anualmente no relatorio Travel in London®’, que analisa e compila os resultados e
dados sobre o transporte e modos de deslocamento na cidade.

Além destas iniciativas listadas anteriormente, o Walking Action Plan se complementa através
de diversos projetos e para se atingir os objetivos de uma Londres mais caminhavel, todas
elas alinhadas aos objetivos estabelecidos pela Estratégia de Transportes. Os projetos de
destaque destes desdobramentos sao:

Liveable Neighbourhoods

O programa complementar chamado Liveable Neighbourhoods (Mayor of London, 2019),
lancado em 2019, financia projetos pelos bairros de Londres, contribuindo para alcangcarem
0s objetivos estabelecidos pelo WAP: incentivo & caminhada, ao uso de bicicletas e ao
transporte publico, desencorajando cada vez mais as viagens realizadas por carros. De acordo
com o Guia langcado pelo programa, suas principais abordagens de implementagao sao as
seguintes:

e Adotar uma abordagem proativa e colaborativa para apoiar os distritos no
desenvolvimento de licitagcdes e entrega de projetos;

e Garantir que a mudanca de comportamento e as atividades nao relacionadas com a
infraestrutura sejam incluidas como parte dos projetos;

%1 Disponivel em: http://content.tfl.gov.uk/strategic-walking-analysis.pdf (pp.35). (Consultado em
28/07/21).
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e Garantir o envolvimento, desde o principio, com as comunidades no desenvolvimento
de propostas, incluindo o uso de abordagens inovadoras, como testes e eventos de
rua aberta;

e O financiamento é fornecido aos bairros por meio de outros programas de
financiamento do Plano de Implementacgéo Local (LIP);

e As orientacbes para o Programa devem estar alinhadas as estratégias da Prefeitura de
Londres juntamente as coletividades locais dos bairros e seus representantes;

¢ Um orcamento total de £ 139 milhdes (incluindo subsidio de risco) ao longo dos cinco
anos propostos (2018/19 - 2022/23).

Vision Zero

Incluido no Plano de Estratégias para o transporte de Londres, o programa Vision Zero*
pretende eliminar as mortes e sinistros graves causados pelo transito, através de medidas
robustas em relagao:

e Controle e limites de velocidades: reduzindo as velocidades nas vias urbanas,
principalmente as mais adensadas e com grande circulagdo de pedestres;

e Ruas mais seguras: através do desenho de ruas e projetos que priorizem a seguranca
do pedestre;

e Veiculos mais seguros: estabelecendo normas e padrdes para os veiculos em meio
urbano;

e Comportamento seguro: através de campanhas para conscientizagdo e educacgao do
comportamento no transito, para ciclistas, motoristas, motociclistas e pedestres;

e Responsabilidade pds-colisdo: desenvolvendo um sistema de informagdo e
melhorando a interacao entre a justica e as vitimas de sinistros no transito.

Healthy Streets Approach

Para tornar a politica publica contemplada pelo WAP em pratica, a agéncia de transportes TFL
contou com o apoio do governo da “Grande Londres” (Greater London Authority) juntamente
ao departamento de saude publica nacional (Public Heath England), desenvolvendo a
abordagem de planejamento publico conhecida como Ruas Saudaveis (Healthy Streets
Approach).

A partir dessa abordagem centenas de funcionarios publicos envolvidos no planejamento da
cidade de Londres foram treinados e capacitados para adotar essa nova pratica, dando
prioridade as pessoas na elaboragéo dos futuros projetos e politicas - colocando "as pessoas
em primeiro lugar". Liderado pela diretora do Healthy Streets, Lucy Saunders, foi desenvolvido

%2 Disponivel em: https://tfl.gov.uk/corporate/safety-and-security/road-safety/vision-zero-for-london
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um trabalho em colaboragdo com diversas equipes para a criacao de ferramentas para alinhar
os diversos projetos da TfL com a abordagem das Ruas Saudaveis, incluindo a verificagao de
projetos de ruas e avaliagao de aplicativos de planejamento (Healthy Streets, s/d).

Foi estabelecido um novo sistema de vigilancia em toda a cidade para monitorar o
desempenho dessa iniciativa. A atividade fisica diaria e a mudanca de modo de deslocamento
foram incluidas como indicadores-chave de desempenho a serem monitorados apos
implementacdo dos projetos pela cidade. Resultado desse programa, foram langados alguns
guias de avaliagao e implementagao das ruas saudaveis.

Figura 86. Publicacoes relacionadas a abordagem Healthy Streets.
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Fonte: Healthy Streets, s/d.

Arranjo regulatério

O planejamento e desenvolvimento do sistema de transporte de Londres divide-se entre o
governo local (Mayor of London) e a autoridade do transporte local, a TfL (Transport for
London), alinhados através da elaboracdo e implementacao do Mayor's Transport Strategy.
Essas estratégias tém relagé@o direta com outras frentes de planejamento, tais como setores
de saude, economia, habitacdo, cultura e meio ambiente, que oferecem subsidios e
contribuem para o estabelecimento de diretrizes para o transporte.

Os processos administrativos que viabilizam a implementacido das agcdes estabelecidas pelo
Plano Estratégico de Transportes envolvem o planejamento em diversas instancias
responsaveis pelo transporte da cidade de Londres:

e Planejamento local estratégico: relacionando as agées em nivel municipal e em nivel
local distrital (LIP);
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e Planejamento de negdcios da autoridade de transportes;

e Planejamento do sistema ferroviario atrelado a industria e logistica (Network Rail
HLOS);

¢ Planejamento da autoridade portuaria (PLA);

Tais autoridades se organizam em torno do Plano Estratégico e estabelecem suas diretrizes
de atuacao e monitoramento de atividades, prestando contas para o governo central da cidade.
Segue abaixo o fluxograma esquematico de organizacao dos processos para as estratégias
de transporte:

Figura 87. Processo de implementacao da Estratégia de Transportes de Londres.
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Fonte: Tfl — Transport of London.

O Walking Action Plan foi langado pelo departamento interno a prefeitura de Londres, com
suporte e financiamento pela agéncia de transportes TfL, sob a chefia de Will Norman -
Walking and Cycling Commissioner, o primeiro a ocupar este cargo em 2016 (Mayor of
London, s/d).

Recursos, atores e investimentos

Foi direcionado pela agéncia de transportes de Londres (TfL) o investimento de £2.2 bilhoes
diretamente para o Walking Action Plan (Mayor of London, 2018), considerando o plano para
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0 desenvolvimento de ruas mais saudaveis e direcionando tais investimento a 4 agdes
principais:

e Construir e administrar ruas para as pessoas caminharem: melhorando as rotas
caminhaveis, sua limpeza, atratividade e seguranca;

¢ Planejar os desenhos das rotas de pedestres: tornar as calgcadas acessiveis e planejar
ruas mais amigaveis para os pedestres (equalizar a hierarquia viaria, diminuir a
velocidade e promover o melhor compartilhamento das ruas entre os diversos modais);

e Integrar o deslocamento a pé ao transporte publico: promover acessibilidade e
planejamento entre os modais, principalmente no entorno das estacdes de transporte
publico;

e Liderar a transformacao cultural: envolvimento e incentivo a populacao aos beneficios
do deslocamento a pé, principalmente nos trajetos para o trabalho e escola.

Além disso, serao investidos £115 milhdes para o programa complementar chamado Liveable
Neighbourhoods — esse projeto parte das iniciativas da prefeitura de Londres de trabalhar em
parceria com os diversos distritos da capital e, por esse motivo, a TfL garante suporte
financeiro para as gestdes locais dos bairros implementarem projetos de ruas saudaveis e
seguras (Mayor of London, 2018. London set to become the world’s most walkable city).

Para atender todas as expectativas e necessidades levantadas pelo Plano Estratégico de
Transportes, a capital londrina contara com um investimento de aproximadamente £3,3
bilhdes/ano.

O sistema de transporte de Londres deve ser financiado de forma adequada e justa segundo
a prefeitura. Dessa forma, para adequar os niveis de investimentos de forma igualitaria entre
as diversas regides da Grande Londres (central London, inner London e outer London) o GLA
(Greater London Authority) e o Tfl (Transport for London) contam com um financiamento
adicional propiciado a partir:

¢ Medidas de cobranca em estradas;
e Recuperagao da valorizagao da terra para investimentos em transporte;
e Concessao de poderes financeiros ao nivel local.
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Figura 88. Regides da Grande Londres.

Central London Inner London Outer London

Fonte: Mayor of London, 2018. Walking action plan.

Estratégias de comunicacéao

As estratégias de divulgacao do Walking Action Plan estao diretamente relacionadas as
publicagdes internas feitas pelo TfL. Seus guias de acdo e relatérios sdo os materiais de
referéncia para as estratégias locais de desenvolvimento do programa, bem como os diversos
programas iniciados pelos desdobramentos do plano de agédo e pelas estratégias para o
transporte de Londres.

Figura 89. Publicacao pela London Living Streets, principal entidade de divulgacao da
campanha.
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Home AboutUs News/blogs News & Events Current campaigns v Climate emergency Events Archive
Resources v Contact

APRIL 16, 2020 BY LONDONLIVINGSTREETS

Transport for London publishes Strategic SeAE. n

Walking Analysis

FOLLOW US ON TWITTER
TfL has today published its first Strategic Walking Analysis which was
to be launched at a joint event with London Living Streets on 16 th Tweets by GLON_LS
March. The document and its associated datasets provides analyses of

Fonte: London Living Streets, 2020.
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Figura 90. Publicagéo do TfL sobre os beneficios econémicos dos programas de
caminhabilidade e ciclabilidade.
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Figura 91Principal canal para divulgagao dos conteudos produzidos pelo TfL.
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The Mayor's Transport Strategy

Transport is central to the vision of the Mayor, Sadiq Khan, to create a
city for all Londoners.

The Mayor's Transport Strategy sets out his plans to transform
London's streets, improve public transport and create opportunities
for new homes and jobs. To achieve this, the Mayor wants to
encourage more people to walk, cycle and use public transport.

v Mayor's Transport Strategy 2018 v Action plans to support the strategy
v The Mayor’s approach v Mayor's Transport Strategy evidence base
v Making the strategy work v Monitoring our progress

"At its heart is a bold aim for 80%
of all trips in London to be made
on foot, by cycle or using public
transport by 204I.

This is a big task and achieving it
won't be easy. "

Mayor's Transport Strategy 2018 =

Sea it an the Maunr f | andan's wehsita REyN s Tpoc Sateey

Fonte: Greater London Authority, Transport of London (2018). Mayor's Transport Strategy.
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Resultados

O Walking Plan Action é um plano bastante abrangente. Estabelece diretrizes de
implementacdo a partir de um conjunto de 19 agdes, entre projetos de incentivo as
coletividades e eventos de divulgagao, projetos graficos através dos wayfinding (totens de
sinalizacao espalhados pela cidade), projetos de mobiliario urbano, programas de ampliagao
de redes cicloviarias, monitoramento dos impactos, etc. Fica claro que a tomada de decisbes
e encaminhamento do projeto é de responsabilidade dos distritos da cidade, bem como uma
certa dispersdao dos recursos e financiamentos pelo territério, centralizando apenas as
decisdes no TfL em conjunto com as governangas locais.

Ainda nao foram identificados resultados, ja que o plano foi langcado em 2018 e vém sendo
discutido e complementado desde entdo, mas os principais resultados e impactos esperados
bem como suas metas podem ser sumarizados em (Department for Transport, 2020; Transport
of London, s.d.; Walking & cycling: the economic benefits):

e Reduzir a inatividade fisica, a qual é responsavel pela morte de 1 em cada 6 pessoas
no Reino Unido e tem um custo para o sistema de saude de 1£ bilhdo de por ano;

e Aumentar o comércio local em até 40% por meio de melhorias bem planejadas em
projetos de caminhabilidade;

e Reduzir os custos do trafego e congestionamento em Londres, os quais custam
£9.5bn/ano.

e Incentivar o ciclismo, o qual pode contribuir em £5.4bn/ano para a economia.

Consideracdes finais

O Walking Action Plan de Londres é resultado de um conjunto de a¢des para o incentivo a
mobilidade a pé, estabelecidas dentro de um plano maior definido pelas Estratégias do
Transporte para a cidade. A partir de 2016, com a criagdo de uma comissdo voltada
exclusivamente a gestao de planos de caminhabilidade e cicloviario (liderada por Will Norman),
atrelada a Mayor of London e financiada pela agéncia de transportes TfL, foram estabelecidos
progressivamente projetos e diretrizes voltadas aos objetivos de tornar Londres a cidade mais
caminhavel do mundo. Com isso, entre os anos de 2016 e 2018, foram desenvolvidos inimeros
projetos com esse enfoque, como o Liveable Neighbourhoods e o Healthy Streets Approach,
fornecendo ferramentas e subsidios para dar autonomia na implementacao de projetos para a
melhoria da caminhabilidade pelos distritos de Londres.
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Tabela 29. Disposi¢oes gerais Walking Action Plan, Londres — Inglaterra

Item Valor
Objetivo Tornar Londres a cidade mais caminhavel do mundo,
adicionando mais de um milhdo de deslocamentos a pé por
dia, até 2024 (de 6.4 milhdes de viagens origem-destino/dia
em 2018 para 7.6 milhdes/dia em 2024).

Localizacao Londres

Area de abrangéncia 1,572 km? — Grande Londres

Infraestrutura Diversas frentes e possibilidades diante das decisdes locais.

Contexto da area na cidade Centrais e periféricas

Publico-alvo Universal porém com agdes especificas para criangas e
jovens

Modal alvo Deslocamento a pé

Relevo Majoritariamente plano

Despesas £2.2 bilhdes total

Receitas Sem dados concretos sobre as fontes

Composicao do Publico (Governo de Londres e Agéncia de Transportes) e

financiamento Privado (iniciativas locais).

Reducdo na Emissdao de Sem dados

CO2

Impacto central Sem dados

Elaboracgéo prépria.
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