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APRESENTAGAO

O ponto de partida deste estudo é a problematica da cidade de Sao Paulo, a qual apresenta
um sistema de mobilidade urbana ineficiente com marcado dominio, atencado publica e
concentragao de recursos em favor, especialmente, dos deslocamentos por transporte privado
individual, e em detrimento de modos ativos e publicos coletivos. Essa problematica tem
multiplos efeitos negativos, em especial de saude publica e iniquidade, penalizando a
mobilidade das pessoas de baixa renda (maioria da populagdo e principais usuarios do
transporte publico), num modelo ambientalmente insustentavel e com sérias consequéncias
para a saude publica e seguranca da populacdo, especialmente daqueles de maior
vulnerabilidade e menor liberdade de escolha na mobilidade.

Assim, o projeto se propde estudar de forma detalhada diversos componentes desta
problematica com o intuito de melhor compreender a situagao atual e propor alternativas e
mecanismos factiveis de serem implementados na cidade de Sao Paulo com o fim de alcancgar
mudancas orientadas a promoc¢ao de modos sustentaveis (ativos e coletivos) e o desincentivo
ao uso dos veiculos individuais motorizados. O presente relatério tem sido elaborado pelas
equipes da Fundacao Getulio Vargas (SP), Vital Strategies, REDES Planejamento e Politica
Publica e Firma Levy e Romeiro Sociedade de Advogados, e corresponde a segunda de cinco
etapas do Projeto Analysis of Shared Streets in Sdo Paulo, desenvolvido sob a gestao do
Banco Mundial, com recursos do United Kingdom Prosperity Fund em parceria com a
Prefeitura de Sdo Paulo.

Este relatorio apresenta a analise de diversos instrumentos de politica publica de Gestao de
Demanda de Viagens e Ruas Completas com o objetivo de dar insumos as politicas de
transporte da cidade de Sao Paulo orientadas ao aumento da participagdo dos modos
saudaveis (ativos e coletivos) que serao discutidas nos seguintes passos desse projeto. Para
isso, foram analisados 14 casos em 11 cidades com diversos contextos, incluindo trés medidas
implementadas na cidade de Sao Paulo, agrupados em: (1) Intervengdes orientadas a gestao
da demanda de viagens e reducdao do uso do transporte individual motorizado; (2)
Intervengdes orientadas a ruas completas e priorizacdo dos modos ativos; e (3) Intervengdes
orientadas a reducado de disténcias). Da analise, extraiu-se ligdes que se aplicam as politicas
de transporte sustentavel da cidade de Sao Paulo. A descricao detalhada de cada caso
encontra-se como anexo deste documento.
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1. INTRODUGCAO

Apods varios anos de negacionismo, finalmente 0 mundo parece ter se convencido de que o
fenbmeno de aquecimento global € um fato e que precisamos tomar atitudes concretas
imediatamente ou a qualidade de vida deve piorar drasticamente. Como sabemos, nas areas
urbanas, o transporte é o responsavel por pelo menos metade das emissdes dos gases do
efeito estufa. Adicionalmente, além do efeito ambiental (ndo apenas sobre a mudancga
climatica, mas também sobre a qualidade do ar), os congestionamentos gerados pelos modos
individuais motorizados acabam por reduzir ainda mais a qualidade de vida nos grandes
centros. Todas essas questdes combinadas implicam que nao € mais aceitavel assistir de
bragos cruzados a composigao deletéria do transporte urbano.

Nesse sentido, diversas cidades no mundo comecaram a implementar politicas publicas
urbanas buscando incentivar os modos ativos e o transporte publico e/ou desincentivar os
modos individuais motorizados. Nesse documento analisamos uma selecdo relativamente
arbitraria dessas politicas com o objetivo de entender como Sao Paulo poderia se beneficiar
do que ocorreu no resto do mundo para implementar suas politicas publicas no mesmo
sentido. Analisamos também as experiéncias de Sao Paulo para compreender o que ja foi
realizado e as dificuldades enfrentadas. Procuramos contribuir para a cidade tanto no sentido
de melhorar as politicas publicas existentes como no sentido de criar novas politicas se
aproveitando das experiéncias em outros locais.

No Brasil, os transportes sao responsaveis por metade das emissdes de gases de efeito estufa
(GEE) do setor de energia (Albuquerque et al 2020) enquanto na cidade de S&o Paulo, a
contribuicao dos transportes chega a 61% das emissdes totais de GEE (Sao Paulo 2020). Em
relacdo aos impactos na saude, os veiculos motorizados sdo responsaveis por grande parte
das emissbes de poluentes nocivos a saude. Em Sao Paulo, por exemplo, o transporte é
responsavel por 37% das emissdes de material particulado 2,5 (CETESB 2019). No pais, em
2019, 61 mil pessoas morreram em decorréncia da poluigdo do ar. Os transportes também
sd30 responsaveis por mortes por sinistros de transito’: na cidade de Sdo Paulo 809 pessoas
morreram e quase 10.000 pessoas ficaram feridas em 2020 (CET-SP 2021).

As externalidades negativas dos transportes também impactam de forma desigual os cidadaos,
afetando de forma desproporcional as populacdes de menor renda e em situacdao de

' O termo “sinistro de transito” passou a vigorar em substituicdo a “acidente de transito” em novembro
de 2020 (ABNT NBR 10697:2020).
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vulnerabilidade. Em Sao Paulo, por exemplo, pessoas de baixa renda, que moram na periferia
e tém baixa escolaridade sofrem maiores efeitos de mortalidade por MP10 (Bravo et. al. 2016).
Observam-se também maiores efeitos de mortalidade por NO2, SO2, e CO em pessoas de
baixa escolaridade (Martins 2004).

Nesse estudo apresentamos interven¢des pontuais que procuram mudar esse panorama que
se tornou absolutamente insustentavel. Apesar da opgao por intervengdes pontuais, visto que
elas sdo mais pragmaticas e o objetivo central desse estudo € auxiliar a formulacao de politicas
publicas urbanas, uma estratégia integral requer um conjunto amplo e articulado de agoes,
que criem os incentivos e as condi¢des suficientes para promover as mudancas nos padrdes
de mobilidade da cidade. Assim, para avaliar o potencial de certas intervencgdes, é fundamental
levar em conta o efeito combinado de uma série de medidas associadas. Ou seja, em alguns
casos vamos considerar ndo somente a implementacao de ruas completas e restricdes ao uso
do automovel em determinados perimetros, mas também outras agées como a ampliacao e a
melhoria do sistema de transporte publico e da rede cicloviaria no restante da cidade que
complementam e enriquecem os instrumentos pontuais.

Por esse motivo, mesmo que o escopo do projeto esteja mais voltado a intervengdes na rede
viaria para priorizar a mobilidade ativa e a desincentivos ao uso do transporte individual
motorizado (TIM), é importante incluir nos cenarios de avaliagdo algumas premissas
relacionadas a melhoria dos servigos de transporte publico e a criagdo de rede de
infraestruturas para bicicletas.

Este documento esta dividido em cinco secgbes. A primeira delas € composta por esta
introducdo. Em seguida, a segunda sec¢ao apresenta consideragdes conceituais, em especial
as abordagens de politica publica de Gestao de Demanda de Viagens e Ruas Completas,
conceitos que embasam o agrupamento dos casos sob estudo e suas consideragdes. A
terceira segao apresenta a analise de 14 casos em 11 cidades com diversos contextos,
incluindo trés medidas implementadas na cidade de Sao Paulo (a selegdo dos casos obedeceu
maioritariamente a indicagdo pelo proponente). Os casos sdo apresentados em trés
agrupamentos em funcdo do objetivo predominante no instrumento, pois diversos
instrumentos apresentam mais do que um objetivo (Grupo 1. Intervencdes orientadas a gestao
da demanda de viagens e reducao do uso do transporte individual motorizado; Grupo 2.
Intervencbes orientadas a ruas completas e priorizagdo dos modos ativos; Grupo 3.
Intervencdes orientadas a reducdo de distancias). A quarta segdo apresenta os principais
achados dos casos e os transforma em licbes aprendidas para orientar os proximos passos
dentro do projeto. A ultima se¢ao reune as consideracoes finais.
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A descricao detalhada de cada caso encontra-se como anexo deste documento. Para cada
caso se contemplou um conjunto de informacgdes que incluem: resumo, contexto, objetivos,
instrumento(s) e sua implementacao, arranjo regulatorio, recursos, atores, investimentos,
estratégia de comunicacgao, resultados, e consideracdes finais. As fontes consultadas para os
casos foram, em sua grande maioria, fontes secundarias disponiveis pela na internet.
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2. CONCEITOS CHAVE: GESTAO DA DEMANDA POR
VIAGENS E RUAS COMPLETAS

Inicialmente, optamos por apresentar dois conceitos chave para este trabalho, que constituem
a base para esta e para as demais etapas do estudo: "Gestdo da Demanda por Viagens" (GDV)
e "Ruas Completas" (conceito que da nome ao projeto). O objeto de analise € o escopo de
proposicoes deste projeto apoiam-se em ambas, que possuem forte complementaridade e
sinergias, mas que também tém especificidades que as diferenciam e, portanto, carecem de
uma discussdo que ajude a dar maior clareza conceitual a este documento bem como aos
demais produtos.

2.1 Gestao da demanda de viagens

O presente estudo tem como objetivo geral avaliar medidas orientadas a mobilidade
sustentavel por meio da promocao de mobilidade ativa e transporte publico e de desincentivos
ao uso do transporte individual motorizado. Uma parte importante das iniciativas estudadas
ancoram-se no que se costuma denominar como estratégias de gestdo da demanda por
viagens (GDV) ou travel demand management (TDM), em inglés. Esse conceito propde que a
combinacao adequada de uma série de agdes, no seu conjunto, cria condigdes e incentivos
para que as pessoas mudem suas decisdes para a realizagdo dos deslocamentos cotidianos e
transformem assim seus padroes de mobilidade para escolhas mais sustentaveis, eficientes e
equitativas.

Geralmente as estratégias de GDV conjugam medidas econémicas, também denominadas de
medidas de comando, regulatérias, fisicas e operacionais para promover as mudancas
desejadas nas preferéncias de viagem, como por exemplo:

e Reducgao do uso do transporte individual motorizado (TIM);

¢ Promocao de modos ativos (mobilidade a pé e o uso da bicicleta);

e Promocao do uso do transporte publico coletivo (TPC);

¢ Mudancas de horarios das viagens (para reduzir a concentracao nos horarios de pico
e fomentar que os deslocamentos ocorram em periodos do dia menos
congestionados);

e Mudancas de destinos das viagens (favorecendo que as atividades possam ser
realizadas em destinos mais préximos, diminuindo as distancias percorridas e
reduzindo a concentracao de deslocamentos em areas congestionadas);

10
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¢ Reducao de deslocamentos desnecessarios.

Assim, procura-se agir simultaneamente nos desestimulos as escolhas nao desejadas (uso do
TIM, viagens motorizadas longas e concentradas espacialmente e nos picos) e no incentivo as
alternativas preferiveis (modos ativos, transporte coletivo, deslocamentos mais curtos e fora
dos picos). A Figura 2.1 ilustra esquematicamente o conceito como uma combinagao de agdes
para “Afastar” e para “Atrair”, chamando também a atencao para medidas que conseguem
cumprir ambos os objetivos ao mesmo tempo, a exemplo da redistribuicdo do espago viario
reduzindo a area para o automovel e realocando-a para pedestres, bicicletas e transporte
publico.

Figura 2.1. Diagrama explicativo dos componentes “afastar” e “atrair” na GDV.

Medidas para afastar: Medidas para atrair:
Precos dos combustiveis, cobrangas por propriedade, taxa por Melhoria do transporte pablico, infraestrutura para bicicletas e
congestionamento, gerenciamento de estacionamento, redugao pedestres, conscientizagdo dos cidadaos, mais opgoes de
do uso do automdvel e da velocidade, planejamento integrado mobilidade, desenvolvimento urbano compacto.

do uso do solo, fiscalizagao, restrigdes regulatorias.

®
ATR
N\

Medidas para afastar e atrair:
Redistribuicdo dos perfis integrais das vias com espacos para pedestres, ciclistas e dnibus; Sincronizagdo do tempo nos cruzamentos
com semaforos que favorecam o transporte ndo motorizado; Participacdo dos cidaddos e marketing.

Fonte: Rios, Vicentini e Acevedo-Daunas (2013).

11
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A abordagem Reduzir-Mudar-Melhorar (mais conhecida pela terminologia em inglés Avoid-
Shift-Improve) oferece um marco metodoldgico util e pratico para avancar na formulagédo de
estratégias de GDV de maneira integral. Nela, sdo aproveitadas as oportunidades de
mudangas estruturais onde houver potencial e viabilidade para transformag¢des nos padrdes e
escolhas de viagem, ao mesmo tempo em que se promovem agoes para melhorar a eficiéncia
energética nos diversos sistemas de transporte. As técnicas tradicionais de planejamento de
transportes formuladas e aplicadas ao longo do século XX, baseadas na abordagem “predict
and provide”, tiveram um papel central na conformacado de cidades orientadas ao TIM,
priorizando fluxos veiculares, fluidez e velocidade (Boyce e Williams, 2015). Estamos vivendo,
no entanto, uma mudanca de paradigma em como concebemos e como construimos nossas
cidades para lidar com os problemas que marcam o século XXI, o que também se traduziu em
novos métodos e ferramentas para o desenvolvimento de solu¢des (Lovelace, 2021). Assim, a
adocao dos principios de Reduzir-Mudar-Melhorar serve como base para orientar a mobilidade
urbana rumo a resultados mais sustentaveis, eficientes e equitativos através de trés eixos
principais (Figura 2.2):

e Reduzir ou evitar a necessidade de deslocamentos motorizados para a realizacao de
atividades. Este eixo busca aumentar a eficiéncia dos sistemas como um todo,
reduzindo o numero de veiculos-quildmetro. O foco é reduzir as distancias e os tempos
gastos pela populagdo nos deslocamentos cotidianos, permitindo assim inclusive
aumentar a quantidade e diversidade de atividades realizadas diariamente.

e Mudar as decisdes de modos de transporte escolhidos pelas pessoas para efetuar
seus deslocamentos. Este eixo busca aumentar a eficiéncia das viagens efetivamente
realizadas, promovendo a migracao de modos menos sustentaveis como automovel e
motocicleta para alternativas mais sustentaveis como andar a pé, bicicleta e transporte
coletivo.

e Melhorar a eficiéncia energética da frota e da operacado dos sistemas para reduzir o
impacto ambiental das viagens motorizadas necessarias. Este eixo busca aumentar a
eficiéncia energética dos veiculos, considerando os deslocamentos remanescentes
para os quais ndo foi possivel reduzir nem mudar de modo. A¢des deste tipo devem
ser aplicadas tanto aos veiculos individuais quanto aos coletivos.

12
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Figura 2.2 Eixos de agao da abordagem Avoid-Shift-Improve.

AVOID SHIFT

Avoid and reduce the need | Shift to more environmentally
for motorised travel friendly modes

Transport Urban Public Railways Walking and | New Mobility

Demand Transport Cycling Services
ERELE

Fonte: SLoCaT (2019)

2.2 Ruas completas

O conceito de “rua completa” apoia-se na compreensao de que a via (ou seja, a rua, de um
lote ao outro, incluindo a calgada) € espacgo publico e, portanto, deve ser projetada levando
em consideragdo o contexto urbano em que se insere, alinhando as necessidades de
mobilidade com a convivéncia social. Nesse sentido, propde-se equilibrar as necessidades dos
diferentes modos de transporte, beneficiando pessoas de todas as idades e habilidades, em
conformidade com o uso do solo, a economia e 0 ambiente natural local (Santos et. al. 2021).
Conceitos similares vém sendo construidos desde os anos 1970, denominados como
“planejamento sensivel ao contexto”, “humanizagdo do trafego”, “ruas de pedestres” e
“moderacgao de trafego”. Neste relatorio, ruas completas sdo tratadas como um conceito de
rua que coloca o pedestre em primeiro lugar e proporciona acesso seguro, confortavel e
conveniente para todas as pessoas, independentemente das habilidades de locomogéo e do
modo de transporte utilizado.

Uma rua se torna mais completa quando atende as suas vocagdes como via de movimentagao
segura para todos que a frequentam e como espaco publico de convivéncia. E importante
destacar que ruas completas nao precisam necessariamente ter espaco designado para cada
um dos modos de transporte. Ou seja, a configuragdo da rua deve permitir que suas fungdes
dentro do sistema de mobilidade sejam exercidas oferecendo seguranga e conforto as
pessoas que a utilizam. As “ruas compartilhadas” sao um tipo de intervencao entre outras

13
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existentes com objetivos comuns voltados a promog¢ao da mobilidade a pé€, uso de bicicletas,
melhoria da qualidade do espacgo publico e criagdo de espagos de convivéncia, além do
aumento da seguranca viaria. Mas a ideia da "rua compartilhada" (um caso especifico de uma
"rua completa") € que os modos podem compartilhar o espago sem que isso implique no
dominio de um modo sobre o outro.

O conceito de ruas completas é apresentado de forma diagramatica no quadro analitico
desenvolvido pela Transport for London (2013) que caracteriza a variedade de papéis que as
vias desempenham em fungao de duas variaveis: “movimento” e “atratividade”. Temos ruas
com alta atratividade e com muito movimento como, por exemplo, os grandes pontos de
transferéncias de passageiros. Esses sdo exatamente os locais onde se implantou a primeira
fase das "ruas calmas" (uma experiéncia da CET-SP que dialoga com o conceito de ruas
completas como discutido a seguir). H4 casos de grande movimento mas com pouca
atratividade como, por exemplo, as marginais em Sao Paulo. Esse caso nos mostra como essa
classificacao € endogena. A marginal tem pouca atratividade por conta de sua geometria e do
fato de que os rios Tieté e Pinheiros estdo poluidos. Se mudarmos a geometria da via e
recuperamos os rios, a marginal passa a ser de grande atratividade; seria possivel realizar
talvez o maior parque linear urbano do planeta.

Mesmo que essa tipologia seja enddgena ela ja nos orienta a tomada de decisdes imediatas.
Certamente os locais com um grande volume de transferéncias de modos de transporte com
concentragao comercial exigem medidas como a redugao de velocidade, ciclovias, restricao
a veiculos particulares, etc. para permitir o uso das vias pelos diversos modos de forma segura.
Vias locais sem grande movimento nem grande atratividade ndo necessitam de grandes
intervencgoes; sdo facilmente compartilhaveis simplesmente se pensando, por exemplo, no tipo
do piso. No fundo, a calgada para esse tipo de via, nem seria desejavel sobretudo se a rua for
arborizada.

Ao longo deste trabalho vamos nos concentrar no estado atual das vias. Ou seja, vamos pegar
a geometria e as condi¢des ambientais como "dadas". Assim, mudancgas estruturais ndo serao
consideradas para fins da ideia de "Ruas Completas". Essa decisao reflete uma estratégia de
acdo onde podemos alterar as condicbes dos espagos com investimentos relativamente
baixos, bem como um custo politico gerenciavel. As vias de grande circulacao sem atratividade
no momento nao serao objeto de modificacdo, enquanto areas comerciais com concentragao
de transferéncias entre modos serdo um dos principais objetos de agéo, para dar um exemplo.

14
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2.3 O nexo entre gestao de demanda de viagens e ruas
completas

Nesse estudo aproveitamos as oportunidades e as sinergias da intersecdo dos dois conceitos
descritos acima. As abordagens de GDV e Ruas Completas compartilham muitos principios e
propositos, e constituem estratégias com forte complementaridade para a construgao de
cidades mais sustentaveis. Diferem em termos do escopo principal de suas agcdes, mas
possuem uma grande sobreposicdo em fungéo do alinhamento de varios objetivos comuns. E
importante, portanto, apontar tanto as semelhancas quanto as diferengcas para dar maior
clareza conceitual ao uso de ambos os assuntos ao longo do trabalho.

Enquanto a GDV utiliza instrumentos econémicos, regulatérios, operacionais e fisicos para
criar condi¢des e incentivos que promovam mudangas nas decisdes das pessoas relativas aos
seus deslocamentos e mudar assim os padrdes de viagem na cidade, as Ruas Completas
representam as proprias transformacdes dos espagos a procura de maior atratividade,
seguranca e saude colocando os pedestres como elemento central do desenho urbano e da
rede viaria.

A Figura 2.3 apresenta de forma esquematica essa sobreposi¢cdo, apontando exemplos de
medidas na intersecao entre GDV e Ruas Completas, bem como exemplos de tipos de
intervencao associados mais fortemente a uma das duas abordagens. Cabe destacar que a
existéncia de medidas e de objetivos vinculados somente (ou predominantemente) a uma das
abordagens nao significa que sejam conflitantes nem excludentes.

Por exemplo, politicas de cobranga por congestionamento ou a proibicdo de entrada de
veiculos particulares em determinados periodos e/ou horarios visam fundamentalmente alterar
as escolhas de viagem e promover a migracdo modal, sem necessariamente estar associadas
a intervencdes na configuragao fisica da rede viaria. Entretanto, em muitos casos ha grande
potencial de combina-las com a implementagao de corredores exclusivos de TPC, ciclovias,
ampliacdo de calgadas e/ou requalificacao de espacgos publicos aproveitando a redugédo do
fluxo de veiculos particulares.

A Gestao de Demanda de Viagens e as Ruas Completas refletem a mudanca de paradigma
das politicas de transporte que visam responder aos problemas decorrentes do modelo de
cidade do século XX, que se baseia no uso do transporte individual motorizado, resultando em
impactos negativos nas esferas ambiental, social e econdmica. Portanto, as politicas de
transporte sustentavel visam a melhoria da sustentabilidade, equidade e eficiéncia na
distribuicdo e no uso do espago urbano, como: Reducdo da emissdo de GEE; Redugéo da
emissao de poluentes nocivos a saude; Aumento da pratica de atividades fisicas; Reducao do
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numero de mortos e feridos no transito; Melhoria da saude publica; Redugado dos tempos de
viagem; Distribuicdo mais equitativa dos acessos a oportunidades; e Redugéo de barreiras de
acesso ao transporte.

Figura 2.3 Intersecao entre GDV e Ruas Completas.

Corredores

Gestiao exclusivos TPC
da Demanda Ruas
i Moderagao de trifegoe \ Com pletas
de Viagens/ gestso de velocidade Espacos mais
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e nos padroes de viagem

]

Redugao do uso do TIM

seguros e atrativos

I
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do TIM
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Reducgéo do vidrio
destinado ao TIM

Cobrangas ao
uso do TIM
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ativas Adequagdo do desenho da

via ao seu contexto e vocagéo

Promog&o da mobilidade a pé Ciclovias
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Promogao do uso da bicicleta a convivéncia social

—| Promogao do uso do TPC Desenho urbano orientado as pessoas
de todas as idades e habilidades

Mudangas de horarios das viagens
Alocagao justa e eficiente de espagos e

Mudangas de destinos das viagens pricridades entre modos de transporte

Redugao de deslocamentos desnecessarios Aumento da seguranca viaria, acessibilidade e conforto

Fonte: Elaboragao propria.

Nesse projeto procuramos sempre que possivel aproveitar sinergias e a potencialidade de
acdes complementares, sejam como objeto de anélise ou como premissas. A combinagao de
medidas econémicas de comando (usando o sistema de precos para tal) combinadas com um
redesenho de ruas é um exemplo desse tipo de sinergia. Por exemplo, ao taxar os veiculos
por seu impacto no congestionamento devemos abrir espago para os modos ativos. Assim,
sempre estaremos pensando em solugdes utilizando uma combinagao de instrumentos para
que seja possivel chegar ao objetivo final de um transporte sustentavel e mais igualitario para
todos.

16



" FGV CIDADES

3. CASOS ESTUDADOS

Nesta secdo apresentamos a analise de 14 casos que apresentam diversos mecanismos de

politica publica de promocao do transporte sustentavel (modos ativos e coletivos), seja como

objetivo principal ou como consequéncia de outros objetivos. Apresentamos casos que

ocorreram em 11 cidades mais 3 medidas implementadas na cidade de Sao Paulo. A selecao

dos casos obedeceu a indicagao pelo proponente, exceto nos casos de Bogota (Colémbia) e

Fortaleza (Brasil), os quais foram propostos pela equipe FGV/Vital. A apresentagao detalhada

de cada um dos casos encontra-se no anexo deste relatorio.

Os casos foram organizados em trés grupos em fungdao do componente predominante no

instrumento(s) utilizado(s), conforme a seguir:

Grupo 1. Intervencoes orientadas a gestdo da demanda de viagens e reducao do
uso do transporte individual motorizado

Neste grupo, destacam-se ferramentas de politica publica voltadas a gestdo da
demanda, com objetivos como reduzir o uso do transporte individual motorizado e
internalizar externalidades negativas associadas a sua circulagao. A maior parte dos
instrumentos deste grupo estdo associados também a promoc¢ao do transporte publico
coletivo, como premissa importante das estratégias de GDV.

Grupo 2. Intervencées orientadas a ruas completas e priorizacao dos modos
ativos

Este grupo inclui ferramentas e estratégias orientadas a reconfiguragdo do viario, a
transformacao do espaco publico e a priorizagao da sua fungdo como lugar de
convivéncia, melhoria do ambiente construido, orientacdo no uso do espaco urbano,
ganhos de gestao publica e comunicagao, que direta ou indiretamente priorizam os
modos ativos (a pé e de bicicleta).

Grupo 3. Intervenc¢ées orientadas a reducao de distancias de deslocamento

Aqui destacam-se politicas publicas que visam reduzir as barreiras e as impedancias
para a realizacao de atividade e 0 acesso a cidade, seja pela maior proximidade entre
a populacao e os potenciais destinos de servigos, educagao, empregos, saude, lazer,
etc., seja pela diminuicdo de distancias percorridas ou de tempos de percurso ou
mesmo pela reducao de deslocamentos desnecessarios.

Contudo, é importante sublinhar que muitos casos apresentaram mais de uma ferramenta de

politica publica (por exemplo, Mildo e Cali), ou mais de um objetivo de politica publica, com
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interdependéncia entre elas. Assim, a divisao que se propde, apresentada no Quadro 3.1 parte
da ferramenta mais relevante adotada pela cidade em analise.

Quadro 3.1 Grupos de analise para os casos selecionados.

Caso Cidade Pais Inicio Instrumentos

Grupo 1. Intervengdes orientadas a gestdao da demanda de viagens e redug¢éo do uso do transporte
individual motorizado

Rodizio Sdo Paulo Brasil 1997 Taxa

Restriccion Vehicular Santiago  Chile 1986 Taxa

Congestion charge London Inglaterra 2003 Taxa

Pico y Placa & Tasa por Cali Colébmbia 2005  Taxa

congestion

Area C e Ecopass Milan Italia 2008 Taxa

Zona Azul Séo Paulo Brasil 1975 Taxa

Manual de desenho de ruas Nova York EUA 2009 Planejamento urbano e Nudge
Metrominuto Pontevedra Espanha 2011 Tecnologia e nudge

Area de velocidade reduzida Séo Paulo Brasil 2013 Planejamento e design urbano
Politica de espago publico Bogota Colédmbia 2015 Planejamento urbano e nudge
Superillas Barcelona Espanha 2016 Planejamento e design urbano
Projeto Cidade da gente Fortaleza  Brasil 2017 Planejamento e design urbano
Plano de caminhabilidade Londres Inglaterra 2018 Planejamento e design urbano

Grupo 3. Intervengoes orientadas a redugao de distancias de deslocamento

Paris 15 minutos Paris Franca 2020 Planejamento e design urbano

Fonte: Elaboragéo propria.

Apesar de nenhum dos casos se referir diretamente a promogéo do transporte publico
coletivo, foram incorporadas informagdes relativas a transformagbes desse modo de
transporte dado seu vinculo com as medidas sob analise nos casos de Londres (Inglaterra),
Santiago de Chile (Chile), Santiago de Cali, Bogota (Colémbia) e Sdo Paulo (Brasil, areas de
velocidades reduzida). Antes de apresentar cada um dos casos, discutimos os componentes
que permitem classifica-los, facilitando o seu uso para fins de implementacdo de politicas
publicas.

Esta secao € mais descritiva do que analitica, deixando a analise para a se¢cao 4 do documento.
Ainda que a descricao detalhada aparega no anexo, os resumos apresentados a seguir fazem
uma sintese de cada caso para facilitar a compreensao das principais licdes aprendidas.
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3.1 Rodizio, Sao Paulo, Brasil (1997 - atual)

O rodizio da cidade de Sao Paulo foi instituido em 1997 com o objetivo principal de diminuir o
fluxo de automoveis particulares e, com isso, reduzir o congestionamento nas vias urbanas do
municipio. Como segundo objetivo propunha-se a redugcdo da poluicdo atmosférica. A
fiscalizacao é realizada pela CET (Companhia de Engenharia de Transito) da cidade e sua
inobservancia implica na aplicagdo de multa. Como principais mudancgas durante seus quase
25 anos de vida, observam-se ampliagdes de veiculos isentos (acompanhando a tendéncia de
outras cidades) e a extensao da medida a veiculos pesados (2008). Nao foram identificados
ajustes incrementais vinculados a objetivos de gestdo de demanda de viagens nem efeito de
longo prazo de redugédo do uso do transporte individual motorizado em favor da mobilidade
sustentavel. Apresenta um formato de comunicacgao tradicional.

Similar a outras experiéncias, observou-se monitoramento e avaliagdo no inicio da medida
(ultimo Boletim da CET identificado foi de 2005), efeito de curto prazo de melhoria no
congestionamento, e um efeito "colateral" indesejavel de incentivo a aquisicao de um segundo
veiculo (em muitos casos mais antigo e, portanto, com maior indice de emisséo de poluentes).
Na época de sua insercao, uma pesquisa realizada pelo jornal O Estado de Sao Paulo,
publicada no dia 15 de margo de 1998, revelou que dentre os entrevistados, 38% passaram a
utilizar o 6nibus no dia do rodizio de seus carros, 26% adotaram o metr6 e 6% se deslocaram
a pé. A parcela que recorreu a um segundo veiculo foi de 14,3%. Contudo, a curta janela de
oportunidade para a mobilidade sustentavel ndo foi acompanhada de melhorias na
infraestrutura de forma a garantir e fixar a mudanca de escolha de modo de transporte pelos
cidadaos.

Os recursos arrecadados pela infracao a medida se distribuem da seguinte forma: 5% para o
Fundo Nacional de Seguranga e Educagéao no Transito (Funset) e 95% para o Fundo Municipal
de Desenvolvimento do Transito (FMDT); para o ultimo nao se identificou participacao da
sociedade civil em sua administracao, ainda que apresente agdes em prol da transparéncia.
Dos recursos administrados pelo FMDT destinam-se unicamente 5% a melhoria do transporte
publico coletivo (ampliagao, manutencao, reforma e qualificacao de terminais, faixas exclusivas
e corredores de Onibus). Portanto, os fundos do Rodizio praticamente ndo beneficiam o
transporte publico, o que significa que o0 mesmo nao foi originalmente pensado como uma
medida que deveria ser acompanhada pela melhoria no transporte publico para que fosse
sustentavel.

Ainda que profundamente inserida na cultura dos motoristas da cidade, em 2019, cerca de um
quarto das infracbes de transito ocorridas na cidade corresponderam a inobservancia do
rodizio (2,4 milhdes de infragdes, com arrecadacgao potencial de R$314,5 milhdes de reais), o
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que sugere espaco para a introdugdo de um instrumento complementar de taxa por
congestionamento.  Outras experiéncias indicam que a introdugcdo de uma taxa por
congestionamento abre também uma janela de oportunidade para a mudanga a modos
sustentaveis, a qual precisa de medidas orientadas a melhorar sua oferta num breve periodo.

3.2 Restriccion Vehicular, Santiago, Chile (1986 - atual)

A restricao veicular de Santiago do Chile foi implementada pelo governo federal em 1986 com
o objetivo de melhorar a qualidade do ar da capital chilena, através da proibicdo da circulagao
de veiculos em 43% do territorio. A medida vigora durante os meses de inverno das 7h30 as
21h de segunda a sexta e se aplica aos veiculos de acordo com o digito final da placa. A
medida é fiscalizada de forma eletrbnica, mas também manual em vias sem cameras.

Inicialmente focada em veiculos com maior emissao de poluentes, a medida sofreu diversos
ajustes incrementais e um aumento no seu rigor no tipo de restrigao, veiculos afetados, tempos
e areas de proibicdo de circulagédo, em funcao principalmente da qualidade do ar. Atualmente
a restricao de circulagdo pode se intensificar (mais placas restritas, inclusive no final de
semana) em dias com elevados niveis de poluicao do ar nos quais sao decretados estados de
pré-emergéncia ou emergéncia ambiental. Sdo utilizados diversos canais para informar sobre
a qualidade do ar e mudancgas nas restrigoes.

A medida continua mostrando utilidade para fins de melhoria da qualidade do ar via reducao
de emissdes de poluentes (juntamente com medidas regulando a atividade industrial e outras
proibigcdes). Apesar da urgéncia de saude publica, os longos anos de implementagdo da
medida e sua alta restricdo, as pesquisas nao apontam reducao do uso de automéveis maior
que 20%. Sua introducao incentivou a aquisigdo de um segundo veiculo e, no caso especifico,
também a renovacao da frota de automéveis, perdendo a oportunidade de incentivar maior
migragao para modos ativos e coletivos.

Na época se reportou pouca mudanga de comportamento em favor do transporte publico
coletivo (registrou-se apenas um incremento de 3% no uso do metrd). Contudo, dado que a
medida tem incorporado regras cada vez mais restritivas, a introdugcao do BRT e a integracao
entre Onibus e metrd (2007), podem ter favorecido o uso desses modos pelos usuarios do
veiculo particular em dias de restricao, inclusive pelo fato de que, em picos de poluicao, o
governo desincentiva o uso de modais ativos. A introdu¢gdo do Transantiago implicou na
modernizacao da frota, com impacto positivo na qualidade do ar. A Red (substituta do
Transantiago) estabeleceu como um de seus principais objetivos a substituicao da frota por
Onibus elétricos e tipo Euro VI.
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Apesar de ser uma politica que perdura por mais de trés décadas em diferentes configuracoes,
existe pouca transparéncia em relacao aos recursos arrecadados com multas por infragcdes a
medida e sua destinagdo. Nao foram identificadas informagdes relativas aos dados financeiros
e de efetividade da medida. Atualmente a cidade discute diversas ac¢des de mobilidade
saudavel bem como a cobranca de uma taxa de congestionamento.

Como ja discutido no caso do rodizio de Sao Paulo, as restricbes veiculares impdem
desincentivo ao uso do veiculo particular motorizado, mas esses incentivos parecem ser de
curto prazo. Os mesmos se traduzem em preferéncia por modos mais sustentaveis apenas
quando ha incentivos ou condi¢cdes especificas favoraveis para tal. Caso contrario tendem a
apresentar incrementos na taxa de motorizagao via aquisicdo de um segundo veiculo.

3.3 Congestion charge, Londres, Inglaterra (2003 - atual)

A Congestion Charge (CC) de Londres foi estabelecida em 2003 com o objetivo de reducao
da circulacdo de transporte individual motorizado no perimetro central e diminuicdo da
poluicdo do ar. Esta baseada na cobranga de uma taxa para quem adentrar o perimetro de
intervencao. Em conjunto com a introdugao da politica, a prefeitura aumentou a frota de énibus
em 300 veiculos, com novos itinerarios e 8.500 novas rotas ciclaveis. Como resultado, um ano
depois foi possivel observar a reducao do transito em 30% em relagdao ao habitual antes da
medida.

Apesar do congestionamento continuar existindo apds a implementacdo da medida, como
seria de se esperar, observou-se a partir de entdo uma mudanga gradual em favor de modos
saudaveis. 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. Dentro da zona de aplicacao
da restricdo veicular, os deslocamentos de bicicleta aumentaram em 66% desde a
implementacao da medida até 2019.

Contudo, a Congestion Charge deve ser vista como uma das medidas, de uma série, que
progressivamente abarcavam maiores perimetros da grande Londres e atingiram mais
veiculos particulares. A medida foi implementada a partir de estudos especificos e um plano
de acao com suporte regulatorio, estrutura institucional para sua gestao, apoio e recursos de
diversos atores publicos, e didlogo com atores privados e a cidadania a fim de garantir seu
engajamento.

Desde seu inicio, essas medidas tém sido acompanhadas com melhorias importantes e
continuas no transporte publico, na infraestrutura da mobilidade ativa, e na eficiéncia na
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distribuicdo de bens e servigos vinculados a mobilidade saudavel. No decorrer das medidas
observa-se cada vez mais um embasamento em saude publica (London Health Strategy). A
taxa por congestionamento € monitorada e fiscalizada de forma eletrénica. A arrecadagéo
obtida pelo pagamento da taxa e pelas infracdes a medida é direcionado, por lei, a melhorias
no transporte publico incluindo a operagcao e manutencao.

A medida apresenta seguimento continuo, incluindo ndo sé dados de arrecadacdo como
analise da performance, seus impactos e beneficios sociais, econdmicos e ambientais. O
instrumento apresenta um importante embasamento de comunicacdo e participacdo para
informar, sensibilizar e conscientizar sobre o carater coletivo do problema do
congestionamento inicialmente, e mais recentemente, da poluicdo do ar. Na introducao da
cobrancga, o plano facilitou sua aceitacao, evitou repetir erros de outros casos e ajudou os
cidadaos no planejamento das mudangas modais e de rotinas.

Diferentemente das solugdes de controle (restricoes veiculares) como o rodizio de Sdo Paulo
ou de Santiago de Chile, a taxa por congestionamento de Londres tem se mostrado
consistente e eficiente no tempo para atingir metas de reducao de congestionamento, reducao
de emissdes de poluentes e reorientacdo dos cidaddos para o transporte publico e modos
ativos além de ganhos expressivos de segurancga viaria. Ainda mais, apresenta o grande
beneficio de ndo incentivar de forma direta a compra de um segundo veiculo. Uma grande
diferenga entre esses dois tipos de medidas € que a taxa por congestionamento nao diferencia
o tipo de automovel ou atribui a proibigao de circulacao a loteria do final da placa do carro. A
mensagem é muito clara: qualquer um que queira circular no perimetro determinado pode
fazé-lo desde que indenize a cidade pela poluicao e trafego gerado. Nota-se também que a
politica desdobrou-se em outras duas medidas de restricao com foco explicito na reducao da
poluicédo do ar: a Low Emission Zone e a Ultra Low Emission Zone.

E um caso de grande sucesso de uma politica que se diferencia de medidas similares, por ndo
ter sido impulsionada nem centrada na arrecadacao, ainda que a mesma tenha se tornado
com o tempo uma fonte importante de financiamento de melhorias no sistema de transporte
publico. Contudo, é fundamental sublinhar que ao mesmo tempo as condi¢cdes de oferta do
transporte publico e das infraestruturas para a mobilidade ativa melhoraram
progressivamente. A taxa por congestionamento de Londres, junto com outras medidas, € um
grande sucesso em favor do transporte publico e da mobilidade ativa.
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3.4 Pico y Placa e Tasa por congestion, Cali, Colombia
(2005 - atual)

A politica de ‘Pico y Placa’ de Santiago de Cali na Col6mbia iniciada em 2005 é uma restricao
de circulagao de veiculos particulares, do tipo rodizio, nos picos da manha (das 06h as 10h) e
da tarde (das 16h as 20h), de acordo com o ultimo digito da placa do veiculo. Em 2017, a
cidade adotou também a Tasa por congestion o contaminacion, que permite, mediante
pagamento de uma taxa, a circulagdo de veiculo em todo o perimetro urbano no seu dia de
restricdo de ‘Pico y Placa’. O objetivo do Pico y Placa foi a redugao do congestionamento,
enquanto a Tasa por congestion buscou ao mesmo tempo reduzir as externalidades negativas
decorrentes do uso do transporte privado individual e melhorar as condigdes de financiamento
do transporte publico coletivo. O Pico y Placa apresentou mudangas incrementais e de
embasamento, migrando de uma orientagdo a melhoria do trafego, para questdes ambientais
e de seguranca viaria.

O caso segue a evolucao de medidas de gestdo de demanda de viagens observada em
diversos locais, nos quais primeiro € introduzida a restricdo veicular (controle) e,
posteriormente, o uso de uma taxa (comando). Similar a outros casos, as duas medidas se
apoiam nos mesmos 6rgaos publicos e sistemas de fiscalizacao.

Em Cali, o nome da taxa sugere a presenca de duas externalidades negativas associadas ao
TIM: congestionamento e poluigéo. Assim, a taxa é introduzida com a finalidade de evidenciar
a presenca dos efeitos negativos gerados pelo uso do automodvel e para que aqueles que
optam pelo TIM internalizem tais efeitos, mesmo que parcialmente.

Dentro das taxas estudadas, a Tasa por congestion o contaminacion é, talvez, a medida mais
forte dado que abrange a totalidade da cidade (se afastando de Londres onde a area de
abrangéncia € bem limitada) sem criar tratamentos preferenciais para aqueles que sao
residentes ou por tipo de veiculo (nesse sentido proxima da medida londrina, exceto que a
medida londrina fornece algumas vantagens para os moradores do perimetro de restricao).
Algo interessante do ponto de vista politico é que a medida foi votada e aprovada pelo Concejo
Municipal da cidade (o equivalente a Camara de Vereadores) com amplo debate, embora
pudesse ter sido aprovada de forma direta pelo executivo municipal via decreto.

Vale também trazer o contexto colombiano neste momento. O governo nacional aprovou um
conjunto de instrumentos a disposicao dos municipios com a finalidade de melhorar as fontes
de financiamento dos sistemas de BRT (que atravessavam por crescentes problemas de déficit
e fornecimento de servigos), em um ponto no qual o pais observava altas taxas de motorizacdo
individual. Dentre os instrumentos disponiveis estavam as taxas por congestionamento, a
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cobrangca por estacionamento em via publica e a cobranga por concentracdo de
estacionamentos em locais privados (como shopping centers), numa clara orientacao a gestao
de demanda de viagens e fortalecimento do transporte coletivo. Os municipios podiam
implementar os instrumentos sem debate publico, via decreto municipal, ou com debate
publico a partir da decisao das cdmaras de vereadores. Cali foi pioneira em implementar a
taxa por congestionamento e o fez a partir do debate politico. Atualmente, a cidade de Bogota
estuda implementar o mesmo instrumento.

Ainda que os recursos arrecadados pelas taxas desse tipo sejam destinados prioritariamente
para objetivos de gestdo de demanda de viagens (em especial para o transporte coletivo) e
Ruas Completas, ndo € esse 0 motivo que mobilizou sua implementagdo. A necessidade
urgente de encontrar fontes alternativas de recursos para financiar o BRT foi o gatilho
disparador da adogao da medida (95% da arrecadacéao € destinada a esse quesito). Nao foram
identificados estudos posteriores de monitoramento e avaliagdo, nem estratégias de
comunicacao adequadas para favorecer sua implementacao. Contudo, a taxa vem mostrando
crescente adesao pelos cidadaos, os quais estao dispostos a pagar pela utilizacdo do veiculo
no dia de restricao.

3.5 Ecopass e Area C, Milao, Italia (2008 - atual)

Milao € uma das cidades com maiores taxas de motorizagao e polui¢do no mundo. O Ecopass
e a Area C, s3o0 uma sucessdo de medidas orientadas a melhorar a qualidade do ar na cidade,
diretamente afetada pelo uso intensivo de automaoveis. Em 2008, o governo municipal instituiu
o programa Ecopass, onde veiculos mais poluentes passaram a pagar uma taxa para adentrar
a regiao central da cidade. A politica estava em discussao desde 2006, mas uma decisao da
UE sobre reducao da poluicdo em 2008 foi o gatilho que garantiu a implantagao da politica. O
Ecopass esteve vigente por pouco mais de dois anos, e teve como efeito principal a troca da
frota de automdveis para tecnologias menos poluentes (isentos da restricao veicular).
Contudo, também implicou no aumento do trafego e ndo resultou em mudangas de
comportamento em favor de modos saudaveis.

Em 2011 o Ecopass foi desativado e substituido em 2012 pelo programa "Area C". A Area C
tem o mesmo perimetro que o Ecopass e instituiu uma taxa por congestionamento que se
aplica para maioria dos veiculos particulares; proibe expressamente a entrada de veiculos com
motor Euro 3 ou inferior, e concede um tratamento preferencial para os residentes da area de
restricao (40 acessos gratuitos por ano e uma taxa reduzida para acessos adicionais). A Area
C apresenta uma mudanga muito importante nos objetivos e abrangéncia da politica publica,
procurando ndo apenas a reducdo da poluicdo, mas: i. a reorientacao dos cidadaos para o
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transporte publico; ii. a melhoria da qualidade de vida (ambiental, de segurancga viaria e saude
publica); iii. a internalizacdo de externalidades negativas pelos usuarios do automovel; e iv. a
geracao de fontes de financiamento para a mobilidade ativa e o transporte publico coletivo (a
taxa se direciona para investimento nesses quesitos). Assim como realizado em Londres, a
inauguracao do Ecopass foi acompanhada de medidas de construcdo de novas faixas
exclusivas, maiores frequéncias de 6nibus e aumento da cobranga por estacionamentos. Um
numero expressivo de multas foi reportado no comego da medida, o que alertou sobre
problemas de pagamento e informacgdo, os quais foram resolvidos com uma inovadora
estrutura de pagamento e ampla campanha de comunicagao.

Tanto o Ecopass quanto a Area C reportaram resultados positivos em reducdo de poluig3o.
Contudo, a Area C evidenciou resultados de longo prazo em melhoria de circulagdo de
veiculos e ganhos no uso de modos ativos e transporte publico coletivo. A queda em sinistros
também é um resultado relevante. Os recursos arrecadados sdo significativos para o
financiamento de agcdes de melhoria no transporte publico e do transporte cicloviario.

Finalmente, a experiéncia de Milao é relevante do ponto de vista politico. O Ecopass,
implementado em carater experimental durante toda sua vigéncia, apresentou resultados
pouco claros em relagao aos impactos esperados e esteve acompanhado de fortes debates e
alta politizagdo na disputa eleitoral. Para legitimar a Area C, o novo prefeito realizou um
referendo popular, que, surpreendentemente, superou as expectativas de adesao popular.
Esta estratégia favoreceu a implantagcao definitiva da medida e seu reconhecimento como
mecanismo legitimo para atingir os objetivos desejados, os quais, por sua vez, foram
construidos como objetivos sociais.

3.6 Zona Azul, Sao Paulo, Brasil (1975 - atual)

A Zona Azul, é uma medida muito antiga, por meio da qual o municipio realiza outorga onerosa
de uso temporario do espaco publico para fins de estacionamento por particulares. Essa é
talvez a medida de GDV mais antiga no mundo. Os primeiros parquimetros datam do final dos
anos 1930 em Oklahoma. A sua expansao nos Estados Unidos se deu no final dos anos 1960.
Sao Paulo é pioneiro na implementacao do estacionamento pago em vias publicas no Brasil.
Se orienta a promover o uso eficiente do espaco publico destinado a vagas de estacionamento
nas vias publicas da cidade, privilegiando seu uso para atividades de curta duracao em areas
com alta demanda de viagens e concentracao de oportunidades. Ainda que instituido e gerido
na légica do aproveitamento econémico do espago publico, é certamente uma medida
intrinsecamente vinculada com a gestao da demanda e de grande importancia para conduzir
e induzir as preferéncias dos cidadaos por modos publicos e ativos.
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A medida apresentou pouquissimas mudangas no tempo, sendo as mais relevantes a
digitalizacéo, ocorrida em 2016, e a concessao onerosa da operacao para a iniciativa privada
em 2020 (possibilidade prevista desde 1997). A partir da concessao, a prestacao do servigo
publico de estacionamento € explorada de forma indireta pelo governo. Em termos préticos,
tal decisao implicou na antecipacao de receita por parte do governo e mudangas substanciais
em sua destinacao. Antes, a arrecadacao se dirigia diretamente a operacao da CET. A partir
da concessao, os recursos advindos da exploragdao econémica do espago publico para
estacionamento sdo incorporados ao Fundo de Desenvolvimento Municipal, o qual apresenta
um amplo leque de objetivos a serem atendidos, o que reduz as possibilidades de que recursos
provenientes dessa ferramenta possam ser orientados para fortalecer objetivos de politicas de
mobilidade urbana como o transporte publico e a mobilidade ativa.

Durante a vigéncia da concesséo, a definicao da localizacao e quantidade de vagas disponiveis
permanece sob o comando do governo municipal, contudo, vinculada ao compromisso de uma
receita garantida ao concessionario. Isso porque o desenho da concessao foi realizado a partir
do estado atual de oferta dos servigos. Qualquer modificacdo pode levar a um desequilibrio
econdmico e, portanto, estaria sujeita a revisao contratual.

Apesar de ter passado por transformacdes neste periodo, como a ampliagdo do numero de
vagas disponibilizadas e a substituicado dos taldes em papel para o cartdo de estacionamento
digital, a dindmica da politica permanece orientada aos fins de exploragao econdémica. Na
realidade, a inércia nessa ferramenta é o padrao no mundo, com exceg¢ao de San Francisco
como discutiremos mais adiante. Nesse sentido, a medida ndo explora seu enorme potencial
na orientacdo da mobilidade na cidade. Por exemplo, caberia o uso de tarifa dindmica em
funcdo da demanda por determinadas localizagdes e a cobranga de tarifa progressiva em
fungéo do tempo de uso do espago publico para favorecer modos ativos e transporte publico
via o desincentivo do uso do automadvel. No mesmo sentido, caberia a reflexao em relagao a
distribuicdo do espago publico viario destinado ao automdvel em relagdo ao destinado a
calcadas, ciclovias e faixas de 6nibus.

A falta de informagdes sobre monitoramento e avaliacdo da medida pode estar vinculada a
prevaléncia de entendimento do instrumento como mecanismo de exploragdo econémica do
espaco publico, e ndo do ponto de vista de gestdo de demanda e distribuicdo do espaco
publico viario entre os modos. Nesse sentido, € um paradoxo que a concessao do servigo
implicasse 0 monopdlio da venda da Zona Azul digital, enquanto no periodo 2016 - 2020 fosse
permitida a concorréncia entre aplicativos com cobertura metropolitana, estadual e até mesmo
federal.
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3.7 Manual de desenho de ruas, Nova York, EUA (2009 -
atual)

Mais do que um manual em sentido estrito, 0 Manual de Desenho de Ruas da Cidade de Nova
lorque (New York City Street Design Manual) € uma resposta eficiente da gestao publica a um
problema de falta de priorizagao das calgadas como componente central da mobilidade e a
consequente falta de coordenagéo entre os atores para alcangar objetivos de melhoria do
espaco publico. O Manual € uma ferramenta de gestao publica que orienta os diversos atores
em relacdo ao cuidado do espaco publico da cidade, suas regras, responsabilidades,
responsaveis e procedimentos (priorizando calcadas, pragas, e integrando-as com ruas e
avenidas).

Antes da adogdo do manual, a visao fragmentada e utilitaria de cada ator (e atividade) se
impunha na gestdo do espaco publico. Dentre os problemas identificados e que resultaram no
descuido permanente do espaco publico e a auséncia de condi¢cdes adequadas e segurancga
para sua fruicao pelos pedestres, identificavam-se: a demora na aprovacao de intervencgoes;
desarticulagao e excesso de tramites e instancias de decisao; multiplicidade de regras e seu
desconhecimento; problemas de fiscalizagao; e de coordenacgao entre atores, incluidos os
proprietarios de imoveis, responsaveis pela manutengao de boa parte das calgadas da cidade.

O ponto de partida para a realizacdo do manual e a transformacédo na gestdo publica foi o
reposicionamento do espago publico dentro das prioridades publicas; o reconhecimento da
situagcao caotica existente, dos prejuizos sociais, ambientais e econdmicos derivados da
condicdo que apresentava o espago publico, em especial as calgadas da cidade; e de sua
relevancia como infraestrutura que responde por um tergo dos deslocamentos na cidade.

A adocao do Manual foi fruto de um arduo trabalho intersetorial e com representantes da
sociedade e significou uma forte mudanga na conceituacao e visdo do espago publico nao
carrogavel posicionando-o como um componente central da mobilidade (e vitalidade urbana).
Do ponto de vista material, se trata de uma peca integral, que precisa de um olhar conjunto
com regras, procedimentos e objetivos claros de intervencao. Ainda que o Manual tenha sido
o resultado da agéo conjunta de diversos atores chaves, como destacam os documentos da
iniciativa, o apoio central ao longo do processo e a articulacdo de atores se deu pelo
Departamento de transportes da cidade.

O Manual guia os funcionarios publicos, profissionais da area (arquitetos, urbanistas,
engenheiros e afins), grupos comunitarios e outras entidades envolvidas no planejamento e
desenho de ruas. O Departamento de transportes da cidade usa o Manual para revisar os
projetos apresentados quanto a qualidade e consisténcia. Por esta razao, é possivel classificar
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o0 Manual como uma peca refinada de planejamento e de gestao, visto que subsidia o trabalho
da prefeitura e organiza o papel dos atores no processo de aprovacgao de projeto de ruas.

Tecnicamente € um manual de projeto para todos os envolvidos no planejamento de ruas e
espacos publicos. Inclui diretrizes para diversas escalas sobre mobiliario urbano, infraestrutura
e redesenho de vias, pragas, calgadas, travessias, e iluminagédo publica. O manual € a unica
referéncia sobre regras aplicaveis as ruas, comum a todos os atores, e fornece informacoes
em diversos ambitos: técnico (desenho), juridico-institucional (regras, processos de aprovacao
e regularizagao), administrativo (manutengcdo e organizagdao) e social (mecanismos para
processos colaborativos e inclusivos).

A principal forca do manual esta no apoio e envolvimento das diversas instancias envolvidas
na administragdo publica da cidade e sua observancia pelos atores privados. Também tem
recebido apoio politico e institucional, pois deve ser revisado e atualizado a cada quatro anos
para se manter vigente e garantir a coordenacdo de tantos atores que incidem no espaco
publico. A atualizagao é fruto de reunibes participativas interdepartamentais e conta com
diversos outros mecanismos participativos. Ja estd na terceira edicdo atualizada e agora
disponivel on-line facilitando sua atualizagcao, consulta e difusdo. Dentre as mudancgas recentes
observam-se as relativas a ciclovias, desenho inclusivo de ruas e a sele¢ao e gerenciamento
de paisagem.

O Manual apresenta importantes frutos de coordenagdao com a melhoria da qualidade do
espaco publico imediata, aumento da cobertura vegetal na cidade, melhoria na iluminagao
publica e importantes resultados de seguranga viaria, o que tem favorecido a priorizagao do
modo a pé como meio de deslocamento. Trouxe um ganho muito relevante de governanca
viaria. Do ponto de vista da gestao publica, tem significado uma diminuicao substancial do
tempo de aprovacao de projetos, que demonstra o efeito positivo sobre a governanga no
servigo de planejamento urbano da cidade e aprovagao da gestao publica. Ao contar com
regras claras e comuns, os envolvidos apresentam suas iniciativas ja alinhadas as exigéncias
e objetivos definidos de forma conjunta e ndo em fungéo da légica operacional da instituigcao
a que corresponda um determinado procedimento ou autorizagao.

Outro ponto notavel é a padronizagao e uniformizacao da linguagem para o planejamento de
ruas, de forma acessivel. Nesse sentido, pode ser considerada como um nudge para que 0s
atores privados colaborem com o planejamento urbano estabelecido pela prefeitura, visto que
deixa as regras claras a priori e orienta a acao dos atores privados na mesma linha dos
interesses publicos.

28



" FGV CIDADES

3.8 Metrominuto, Pontevedra, Espanha (2011 - atual)

O Metrominuto € um mapa, similar ao mapa do metrd, que indica as distancias e tempos de
caminhada entre diversos pontos de interesse da cidade de Pontevedra. O mapa é exposto
em pontos de dnibus, pracas, 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 opgao atrativa, viavel e eficiente de transporte e fornecer informagdes relevantes na
tomada de decisdo do pedestre, principalmente os tempos de deslocamento, tipos de
percursos, € seguranca (se percursos arborizados ou em zonas exclusivamente de pedestres,
por exemplo). Através do Metrominuto, o governo tem conseguido solidificar no imaginario
dos cidadaos que dispdem de um modo de transporte: os pés. Caminhar é proposto como o
modo mais saudavel, simples e democratico de se deslocar na cidade e, em muitos casos,
mais rapido do que outros meios. Esse tipo de informagéo é muitas vezes desconhecido pela
populacdo em geral.

O Metrominuto, o Paraminuto e o Caminho Escolar fazem parte de um longo histérico na
cidade de mudancas orientadas a dar protagonismo a mobilidade ativa, por meio da
redistribuicao dos recursos e do espaco publico viario, antes disponiveis de maneira quase
Unica para o transporte individual motorizado. Desde 1999, o centro histérico é considerado
zona de absoluta prioridade ao pedestre, conta atualmente com 300 mil m2 de calgaddes, e
medidas similares para bicicleta. A transformacgao da cidade comecou com uma intencao
politica clara: defender o espacgo publico e garantir o direito da populagdo a ter acesso ao
mesmo em condi¢cdes adequadas, seguras e convidativas. Decidida a intengéo, atores,
recursos e ac¢des tém sido progressivamente estruturadas e priorizadas em fungao do objetivo
de transformar a cidade num espaco dinamico e de convivio, o que tem rendido frutos muito
importantes como a transformagao de uma cidade expulsora para uma cidade receptora de
populagdo e oportunidades. A implantacdo de diversas estratégias tem implicado em
importantes negociacdes intersetoriais e intergovernamentais, para, por exemplo, reorientar o
fluxo veicular intra e inter-regional evitando atravessar a cidade.

Em 2010, a Prefeitura implementou a redugao da velocidade de automadveis para 30km/h em
todo o municipio, com aprimoramento continuo da integracdo modal e alternativas para quem
vem de fora da cidade, além de estratégias articuladas de logistica urbana. O conjunto de
acdes se embasa na melhoria da saude da populagio tanto por maior atividade fisica quanto
por reducao de impactos negativos do automovel.

Destaca a estratégia de comunicacgao pela simplicidade e forca da mensagem, além da oferta
de informacao clara, em locais de tomada de decisao sobre deslocamento como as areas de
integracdo modal, e é apresentado em diversos formatos de divulgagdo. Quanto mais
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difundido, maior seu alcance. Nao implica em grandes despesas, e ja foi replicado em muitas
cidades, demonstrando-se como uma inovagdo importante em politica publica. Ndo foram
identificados estudos especificos de monitoramento ou avaliagdo de impacto, contudo os
dados mostram a efetividade da opgdo continuada por uma mobilidade saudavel que conta
hoje com legitimidade politica e social, com melhores condi¢coes de qualidade de vida, indices
excepcionalmente bons de segurancga viaria, alta qualidade do ar, ganhos sociais associados
a0 espago publico e menor dependéncia do automovel.

3.9 Areas de velocidade reduzida, Sao Paulo, Brasil, (2013 -

atual)

As areas de velocidade reduzidas sao perimetros definidos na cidade de Sao Paulo onde a
velocidade méaxima regulamentada € 30 km/h ou 40 km/h. Esse instrumento tem como objetivo
principal aumentar a seguranga viaria, reduzindo as lesbes e mortes no transito -
principalmente de pedestres a partir do controle de velocidade dos veiculos motorizados em
areas definidas. Entende-se que a reducao de velocidade faz a rua mais segura para todos
seus usuarios, de forma expressiva para pedestres e ciclistas, e mais atrativa para a mobilidade
ativa e coletiva, modos de utilizagdo mais frequentes para as pessoas de baixa renda.

A medida, de iniciativa da CET-SP, faz parte de um plano maior de gestdo de velocidade na
cidade iniciado em 2009. A politica prevé trés fases de implementacgao: (1) criagdo de areas
40 (velocidade maxima de 40 km/h), (2) consolidagdo urbana (por meio de melhorias no
desenho urbano) e (3) transformacao em éareas 30 (velocidade maxima de 30 km/h). A
definicdo dos perimetros das areas 40 foi dada pelo alto volume de pessoas circulando a pé,
alta concentracao de lesdes e mortes no transito e por se caracterizarem como centralidades
comerciais com, ou proximas de, infraestruturas de transporte de alta capacidade com taxas
altas de transferéncias entre modos.

Entre 2013 e 2016, a cidade de Sao Paulo estabeleceu 13 areas de velocidade reduzida, mas
apenas duas avancaram para a fase 2 e nenhuma para a fase 3. Os locais em que foi
implementada a fase 1 (reducéo de velocidade), apresentaram reducao de mortes e lesdes no
transito, percepcao de melhora fisica e de seguranca apds a intervencao ainda que, para
alguns cidadaos, implicasse em piora no trafego percebido, a medida foi considerada
adequada a replicada em outros locais. Também foram observadas mudancas
comportamentais positivas tanto no comportamento dos condutores quanto dos pedestres a
favor da segurancga viaria. Ndo se observou estratégia inicial de comunicacao para além dos
meios tradicionais de sinalizagao horizontal e vertical. Ja na segunda fase, foram realizadas
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acgodes participativas e de engajamento comunitario com apoio de organizacdes parceiras da
Prefeitura.

As dificuldades experimentadas na implementacao da fase 2 do instrumento refletem
problemas estruturais em relagao ao espaco publico para pedestres e ajudam a compreender
sua situacdo precaria na cidade. Se a fase 1 se caracterizou pelo controle e autonomia da CET
para sua implementacao e pelo sucesso na superagao de obstaculos e aceitacido da medida
pela populagdo, a fase 2 evidenciou a auséncia de um "lugar" para a melhoria do espaco
publico de pedestres nas instituigdes, gestao publica e financiamento.

Mesmo que o modo a pé responda por 1/3 dos deslocamentos na cidade, que pedestres sejam
0s principais alvos de sinistros no transito e que as areas de velocidade reduzida sejam um
mecanismo eficiente e de baixo custo para melhorar a seguranca viaria, a implementacéo da
fase 2 (ou seja, das obras de moderacao de trafego) enfrenta inUmeros obstaculos. O primeiro
deles é a pulverizagao de fungdes e competéncias governamentais acerca do espago publico
enquanto objeto de intervencdo. Esta situagcdo coloca num limbo institucional obras
fundamentais para salvar vidas, de baixo custo e execucado material simples como: o
alargamento da calgada, a criagao de ilhas de refugio, o compartilhamento de ruas através de
mudancgas no piso, entre outras medidas de baixo custo e alto impacto. O segundo deles é a
orientagao de instituicbes, procedimentos de gestao publica e estruturagao de contratagao de
obra publica voltados a grandes e custosas obras viarias, os quais resultam incompativeis com
a natureza, escala e baixo custo das obras das areas de velocidade reduzida. O terceiro é a
perda de fontes de financiamento direcionadas para tais agdes. Parte representativa dos
recursos para sinalizacao, equipamentos de fiscalizagao (radar) e obras de segurancga viaria
no ambiente construido advém de dois fundos municipais, o Fundurb (vinculado a receitas de
arrecadagao da OODC) e o FMDT (vinculado a receitas de mobilidade). Infelizmente em 2019
o recurso do Fundurb, originalmente destinado a mobilidade ativa e coletiva, foi alterado
permitindo seu uso para melhorias nas vias estruturais e com isso direcionando mais uma vez
o esforgo publico e social a favor dos veiculos motorizados individuais e em prejuizo da
mobilidade sustentavel, a saude publica e a seguranca viaria.

Em suma, a experiéncia de implementagao das areas de velocidade reduzida indica a urgéncia
na cidade de estabelecer o espaco publico para pedestres como uma peca integrada
fundamental para a mobilidade, segurancga e sustentabilidade urbana. O terco de viagens a pé
realizados diariamente na cidade em condicbes de precariedade e a sinistralidade nao
parecem ser suficientes ainda para que tal objetivo receba a prioridade que precisa na agenda
publica e politica da cidade.
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3.10 Politica de espaco publico, Bogota, Colombia (2015 -
atual)

Bogota destaca-se pela recuperacdo (manutencao) e ampliacao (provimento) dos espacos
publicos e por sua gestdo urbana, onde diversos atores sdo mobilizados para a prossecugao
de objetivos comuns. A politica de recuperagdo e ampliagdo dos espagos publicos esta
apoiada em um sélido sistema de planejamento urbano que orienta o plano especifico de
intervencdo no espacgo publico. Bogota apresenta um caso especifico na América Latina de
estruturacao e fortalecimento incremental de uma politica de espacgo publico. Com data de
inicio em 2005 por meio do Plan maestro de espaco publico e diversos instrumentos e
objetivos, a cidade vem consolidando os componentes regulatorio, institucional, urbanistico,
de financiamento, de monitoramento e social da politica.

A cidade conta com instituicoes especificas criadas para gerir os espacos publicos que atuam
de forma transversal as atuag¢des publicas e privadas de provimento e manutencéo, como a
Defensoria do Espaco Publico, a Secretaria Municipal encarregada do espaco publico e o
Observatorio do Espago Publico. Essas instituicdes favorecem a continuidade das politicas
publicas ao longo de diversos mandatos e podem ser acionadas pela comunidade para defesa
e protecao do espaco publico, entendido como um elemento de interesse e protecao publica.

Identificam-se importantes fontes de financiamento do espaco publico destinado a mobilidade
ativa, como a contribuicao de melhorias, obrigagdes urbanisticas e outros instrumentos de
planejamento territorial. Conta também com acordos com a comunidade em casos especificos
de recuperagdo ou restituicdo do espaco publico. Também foi desenvolvido o marco
regulatério de aproveitamento econdmico do espago publico para areas com vocagao de uso
comercial e misto. No convénio o governo da cidade permite aos particulares a exploragao
econdmica do espago publico em troca de compromissos que incluem manutengédo e melhoria
de espacgos publicos e percursos caminhaveis.

A politica de espaco publico trabalha em consonancia com outras politicas de mobilidade, tal
como a de transporte publico massivo, que, apesar de muitos problemas, é destaque mundial
em fungao da quantidade de corredores criados ao longo dos anos; bem como politicas
sucessivas de ampliagao de ciclorrotas. Destacam também as acdes de provimento e melhoria
do espago publico em assentamentos precarios e a recuperagdo de espagos publicos
(principalmente em calgadas) que se encontravam tomados pelos automoveis como vagas de
estacionamento. O objetivo macro € a reducao do uso de automoveis particulares como opgao
prioritaria de deslocamento bem como a melhoria da qualidade de vida e ambiental da cidade.
Contudo, observa-se certa fragmentacdo no olhar do espaco publico, a qual pretende ser
superada por meio da politica distrital de espago publico e a criagao sistema distrital de espago
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publico orientados a melhorar as diversas gestdes e articulagdes entre atores e recursos para
garantir um espaco publico adequado.

3.11 Superillas, Barcelona, Espanha (2016 - atual)

O projeto das Superillas (Supermanzanas, em cataldo) de Barcelona?, se destaca por ser uma
proposta de combate aos impactos na saude, econdmicos e sociais causados pela poluigdo
do ar, sonora e pelas ilhas de calor vinculadas ao trafego de veiculos e congestionamento no
meio urbano. As Superillas tém a intengédo de reverter a l6gica de um urbanismo voltado a
circulagao de veiculos motorizados, dando prioridade aos deslocamentos a pé e em bicicleta
e a funcao social e de vitalidade urbana do espago publico.

A transformacao das quadras urbanas, por meio 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, mobiliario urbano qualificado, demarcacido de areas através de pinturas de piso e
paisagismo, para serem consolidadas ao longo do tempo e em funcéo da disponibilidade de
recursos. Este tipo de estratégia também é observado no caso do Projeto “Cidade da Gente”
em Fortaleza, Brasil.

O projeto pretende redistribuir o espago publico viario retirando espago dos automoveis e
repassando para modos ativos € novas areas verdes. Foi lancado em 2013 dentro do plano de
mobilidade urbana. O projeto piloto da superquadra de Poblenou expds as etapas de
realizagdo: agdes temporarias de urbanismo tatico, intervengcao de médio prazo para teste
pelos residentes e o governo, execugao definitiva. Também acabou revelando os obstaculos
e as reacles da populagédo a ideia. Apresenta um historico tanto de apoio quanto de forte
oposicao politica e descontinuidade institucional, que se espera que seja superada com a
recente criagdo do Conselho Consultivo das Superillas (janeiro de 2021).

2 Superilla é uma proposicdo 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 lidelfons Cerda do século 19,
considerou as necessidades humanas de iluminagao natural, ventilagao, espago aberto e vegetacgéo, 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 circulagéo de veiculos particulares, criagdo de espagos de lazer e
verde.
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A iniciativa conta com recursos do préprio municipio e do banco europeu de investimento para
0 cenario 2030, porém sem considerar nenhuma fonte associada as mudang¢as no uso e
aproveitamento do solo nem por valorizagao fundiaria. Destaca no instrumento o espaco para
a participacao social, com bastante repercusséao internacional, mas baixa adesao local e critica
pela midia. Na pratica, apenas trés projetos foram implementados desde a fase piloto em 2014
de um total de mais de 500 quadras propostas. Nao foram identificados relatérios de avaliagdo
de impacto.

3.12Projeto Cidade da Gente, Fortaleza, Brasil (2017 -
atual)

O projeto Cidade da Gente nasce como uma estratégia para enfrentar problemas vinculados
ao transito na cidade, em especial de seguranca viaria, poluicido e saude. Por meio de
mudangas nas condi¢des fisicas do espaco publico, em especial em calcadas e outros
componentes correlatos, busca-se promover o olhar sobre a via publica nao exclusivamente
como infraestrutura para o servigo do transporte motorizado, em especial o individual, mas
como local que acolhe as pessoas, permite seu convivio e favorece os modos ativos. As
principais ferramentas do projeto sao as medidas de reducao de velocidade para os veiculos
motorizados e intervengdes no espaco fisico orientadas a seguranga viaria (como o
alargamento de calgadas). O projeto estabelece duas fases de implantagao: discussao de
projeto teste com a comunidade da area de intervencado e realizagdo de intervencdes
temporarias e, uma vez transcorrido o prazo do teste, uma segunda fase de discussao para
ajustes e realizacao de intervengdes definitivas.

O projeto roda sem aparato legal (lei, portaria etc), mas ancorado no Plano de reducgao de
mortes no transito. A gestdo do projeto € feita pela Secretaria Municipal de Conservagao e
Servigos Urbanos e executada pela Autarquia Municipal de Transito, com apoio de parceiros
externos como a NACTO-GDCI, World Resources Institute Brasil, Vital Strategies (no ambito
da Iniciativa Bloomberg pela Seguranga Global no Transito) e UNIFOR. Os parceiros apoiam
principalmente o desenho da estratégia de intervencdes no meio fisico e de comunicacao,
fundamentais para sua aceitagdo e apropriagdo pela comunidade. E uma iniciativa nova com
amplo potencial de crescimento dentro das escolhas politicas na cidade; destaca a interagéo
comunitaria, que permite a participagao direta da populacao no desenho do projeto a ser
implantado. Até o momento foram realizados testes em trés areas da cidade sendo que o
primeiro (Bairro Cidade 200) conta com uma intervencao definitiva.
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3.13 Caminhabilidade, Londres, Inglaterra (2018 - atual)

O Walking Action Plan (WAP), ou Plano de Agao de Caminhabilidade (em uma tradugao literal),
de Londres é provavelmente o plano mais abrangente focado no pedestre que existe no
mundo hoje em dia. Motivado pela andlise de resultados das a¢des anteriores da TfL, o plano
parte de uma evidéncia que leva a priorizagdo do modo a pé de deslocamento. Em 2000,
quase metade das viagens em Londres se davam por modos motorizados individuais (48%),
enquanto 27% das viagens eram feitas em transporte publico. Em 2018, apds a implementacao
de medidas de priorizagao do transporte sustentavel, a participagdo do modo individual cai
para 37% enquanto o transporte publico aumenta para 36% (Londres, 2019). Nesse mesmo
periodo, o uso da bicicleta essencialmente dobrou de 1,2% para 2,4%. No entanto, ao longo
do mesmo periodo, as viagens a pé passaram de 24% para 25%, um aumento timido (Londres,
2019; vide Figura 14.2 do anexo).

Certamente a série de politicas adotadas em Londres, notadamente a cobranga por
congestionamento e a transferéncia dos recursos arrecadados para o transporte publico
tiveram um papel crucial nessa mudanca relevante que se observou no periodo. A malha
cicloviaria robusta implantada também teve papel chave no aumento do uso desse modo. No
entanto, a falta de uma atencao especial para os deslocamentos a pé deve ser um dos fatores
que fizeram com que esse modo tenha tido um aumento tao timido na sua participagdo em um
periodo de amplas mudangas em direcao a um transporte mais sustentavel.

Os dados dizem um pouco mais. Apesar de um sucesso relativo muito alto no transporte
cicloviario, com um aumento de 100% no seu uso, esse meio continua sendo em certa medida
residual. E dificil crer que se consiga avangar muito mais se consideramos o que ja se fez de
investimentos nesse modo. Mesmo que seja possivel um crescimento de mais 50%, o modo
chegaria a 3% das viagens. O transporte publico também parece estar esgotando sua
capacidade de atragdo. Se considerarmos o alto custo do uso do automével em Londres com
a cobrancga por congestionamento somada a cobranga por emissdes ULEZ) e a alta qualidade
do transporte publico de Londres, imagina-se que o espaco para se avangar na troca do modo
individual motorizado para o modo coletivo motorizado ja esta se esgotando. Onde ha maiores
esperancgas € na migracdo do modo individual motorizado para o modo individual a pé.

O WAP tem uma meta bastante ambiciosa de aumentar a participagdo do modo a pé em cerca
de 20% (de 6.4 milhdes de viagens/dia em 2018 para 7.6 milhdes/dia em 2024) chegando,
portanto, proximo de 30% do total de viagens. Imagina-se (ainda que ndo esteja claro nos
documentos) que o objetivo seria reduzir essa participagdo nos modos individuais
motorizados. Se bem-sucedido, Londres poderia chegar em uma divisao modal na qual os
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modos ativos teriam uma participacdo igual ou até superior ao transporte individual
motorizado.

As metas do WAP incluem também 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
por ano; aumentar o comércio local em até 40% por meio de melhorias em projetos de
caminhabilidade; reduzir os custos do trafego e congestionamento em Londres, os quais
custam £9.5bn/ano; incentivar o ciclismo, o qual pode contribuir em £5.4bn/ano para a
economia. (Department for Transport, 2020; Transport of London, s.d.; Walking & cycling: the
economic benefits)

A prefeitura e o departamento de transportes (TfL) de Londres propde no WAP diversas
iniciativas para que o projeto seja implementado gradativamente. Em termos de investimentos,
o WAP pretende projetar, construir € gerenciar vias para as pessoas que caminham,
proporcionando melhores espacos publicos, mais percursos de pedestres e faixas de
pedestres mais numerosas e mais largas, além do investimento em mobiliario urbano. Em
termos regulatérios, o projeto procura garantir que a caminhada seja priorizada em cada novo
projeto de infraestrutura, por meio de novas ferramentas desenvolvidas procurando garantir
suporte para que os bairros desenvolvam suas préprias estratégias e projetos a nivel local.

O programa traz também um programa de capacitacao de milhares de criangas. O objetivo é
dobrar o niumero de escolas credenciadas que defendem rotas saudaveis e apoiar a abertura
de vias exclusivas para o pedestre, estabelecendo dias sem carro e impondo limites de
velocidade de 20 mph (30 km/h) em torno das escolas. A meta é aumentar de 53% para 57%
0 numero de criangas se deslocando a pé para as escolas.

Em termos tecnoldgicos, pretende-se alterar a tecnologia de sinalizagdo de trénsito com o
objetivo de tornar mais seguro e facil para os pedestres cruzarem as vias, minimizando o
congestionamento simultaneamente. Ndo esta claro nos documentos analisados como esses
objetivos em geral competitivos podem ser coadunados. Inclui também um novo conceito
denominado de ‘Active Travel Hubs’, que consiste em a¢des no entorno das estagdes do
metrd, tornando mais facil a integragédo entre a viagem a pé e de metré nos deslocamentos
diarios.

Uma parte chave do WAP ¢ a integragao com os bairros (boroughs) de Londres. Essa interagcao
inclui desde a realizagdo de workshops e féruns regulares com bairros e outros parceiros para
compartilhar as melhores praticas e impulsionar a mudancga e a inovacgao até o financiamento
de agdes realizadas diretamente pelos bairros de £139 milhdes ao longo dos cinco anos do
WAP por meio do Plano de Implementacédo Local (LIP). O guia do programa estabelece que
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as orientacbes devem estar alinhadas as coletividades locais dos bairros e seus
representantes.

O WAP traz também um componente importante de monitoramento. Isso inclui a continuidade
no monitoramento de melhores praticas internacionais, bem como avaliagcao das iniciativas
criadas em Londres, e divulgacao de resultados para bairros e outros parceiros. Cria também
um esforco de monitoramento do progresso em diregcao 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.

3.14 Paris 15 minutos, Paris, Franca (2020 - atual)

O programa de governo conhecido como “Paris 15 minutos” objetiva tornar a cidade 100%
ciclavel e que todos os municipes consigam ter acesso a qualquer servico com deslocamentos
de até 15 minutos.

Paris ja conta com um numero reduzido de transito por automoéveis particulares, uma
proporgcao bem inferior de deslocamentos utilizando transporte individual motorizado, uma
taxa excepcionalmente alta de deslocamentos a pé (61%), e uma distancia de até 3 km para
72% dos deslocamentos, apresentando condigdes muito favoraveis para tornar a meta de Paris
15 minutos factivel de ser atingida. Esse contexto especifico e os debates e exigéncias
europeus sobre qualidade do ar, desenvolvimento sustentavel e transicao ecologica também
incorporados no plano climatico da cidade, embasam a ideia de Paris 15 e politicas de
mobilidade ambiciosas.

Paris 15 minutos € uma ideia de campanha ancorada na visao de uma cidade de proximidade
que ainda precisa ser estruturada como politica publica. Para reduzir a circulagao de veiculos
motorizados (e emissbes de CO2) e, em paralelo, incrementar o uso de modos ativos e
acessibilidade, sdo considerados entre outros aspectos: i. solu¢bes para o gargalo do
transporte de mercadorias, que representam uma fracdo importante da frota de veiculos
baseados em combustiveis fosseis que circula na cidade; ii. um plano de reducao de vagas de
estacionamento de veiculos particulares, que inclui transferéncia de vagas para
estacionamentos subterréneos, a introdugéo de sistemas de cobrancga e tarifarios, um sistema
de informacao sobre disponibilidade de vagas e uma forte campanha de comunicacgao, e iii.
desenho dos projetos urbanisticos da cidade, visando a reducdo de necessidades de
deslocamentos de longa duracao, iv. outras agcdes urbanisticas e sociais.

Destaca que a recuperagdo do espaco hoje destinado a estacionamento ndo obedece
unicamente a uma estratégia fisico-espacial, mas a uma reivindicacao da sua natureza e
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condicao de espaco publico, uma democratizagdo do mesmo para servir as pessoas (calgadas,
pistas ciclaveis, pracas, arborizagdo). A pandemia abriu uma oportunidade muito bem
aproveitada para a criagado provisoria de uma extensa rede cicloviaria, boa parte da qual sera
mantida, j& mostrando importantes resultados em mobilidade e maior uso por usuarias.
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4. LICOES DOS ESTUDOS DE CASO

Nesta secgdo, apresentamos a analise dos casos estudados em fungdo do componente

predominante do instrumento(s) utilizado(s), que reune os casos em trés grupos, como

apresentado no Quadro 3.1. A analise relaciona os achados com os casos da cidade de Sao

Paulo, uma vez que o objetivo desta atividade é dar subsidios a formulacao de politicas de

transporte sustentavel da capital paulista. O Quadro 4.1 traz um resumo das licdes aprendidas

nos diversos estudos de caso.

Quadro 4.1 Ligbes dos casos

A partir da analise dos casos, é possivel elencar diversas acdes a serem adotadas pelo

poder publico para garantir que a implantacao de instrumento visando a priorizagao dos

modos ativos e coletivos de deslocamento seja bem-sucedidas:

R/
0.0

Utilizar o sistema de precos criando cobrangas de modos que geram externalidades
negativas e subsidios aos modos que geram externalidades positivas.

Adotar uma comunicacdo estratégica adequada ao contexto, com engajamento da
populacao, especialmente no caso de medidas impopulares.

Se unir a agenda de saude publica e de contencdo da mudanca climatica para a
priorizagao das politicas.

Realizar testes e experimentos temporarios para avaliar a medida e ajudar na
elaboragio da estratégia de comunicagao.

Institucionalizar a politica em termos administrativos (conselho, departamento, pecas
de planejamento, etc) ou juridico (lei).

Alinhar processos e visbes com vistas a diminuir a fragmentagdo da
responsabilidade/governanga sobre o espago publico.

Utilizar nudges/incentivos para mudar o comportamento dos individuos.

Definir claramente e institucionalizar o destino dos recursos arrecadados.

Revisar e adequar continuamente a politica publica.

A seguir discutimos mais especificamente cada grupo de intervengdes em termos do que elas

aportam para a Cidade de Sao Paulo. O Grupo 1 traz aprendizado ao uso de medidas de

controle e de comando para reduzir os incentivos ao transporte individual motorizado. A nossa

perspectiva critica procura mostrar, a partir dos casos estudados, as vantagens de um sistema

de comando em relagdo a um sistema de controle. No Grupo 2 temos diversas tentativas de
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incentivar o transporte ativo. O que aprendemos € que as medidas sao relativamente simples
e, em geral, requerem um orgamento ndo muito alto. No entanto, a comunicacdo e a
negociagao com a comunidade passam a ser um mecanismo chave para o sucesso da politica
que, sistematicamente, ndo conta com o apoio da populagado. Um resultado tipico € a falta de
apoio ex-ante seguida pelo apoio ex-post ainda que nem sempre se verifique essa rotagao na
opinidao publica. Finalmente, temos um ultimo grupo contando com apenas um instrumento o
qual ainda nao foi implementado de fato que adota uma terceira estratégia: levar as atividades
para perto das pessoas. Justamente por isso, vale a pena destacar o terceiro grupo. Ha trés
maneiras de tornar a mobilidade mais sustentavel: cobrando do transporte motorizado
individual o mal causado para a cidade; subsidiar os modos ativos através da priorizacao do
investimento ou diretamente; ou reduzir a necessidade de deslocamentos longos que acabam
por requerer o uso de meios motorizados.

Grupo 1. Intervencdes orientadas a gestdo da demanda de viagens e redugado do
uso do transporte individual motorizado

A distorcao gerada pelo uso exagerado do transporte motorizado individual € um problema
enfrentado por quase todas as cidades. Curiosamente, poucas procuram atuar da maneira
mais logica para evitar essa distorgao. A maioria das cidades nao limita a entrada de veiculos
e as que cobram por isso sao ainda mais raras. Observamos, na pratica, um subsidio ao uso
desse modo visto que nao ha restricao e as ruas sao pagas com impostos gerais cobrados de
todos os cidadaos (ndo apenas daqueles que usam o modo individual privado para se
deslocar). A possibilidade de estacionar nas vias de maneira gratuita, por exemplo, € mais a
regra do que a excegao. Portanto, os casos selecionados dentro desse grupo representam a
excecado e, por isso, merecem nossa atengao. E dificil entender do ponto de vista técnico
porque as cidades nao estdo tomando medidas tdo evidentes como as destacadas nesses
estudos de caso. A resposta, provavelmente, estda no que denominamos de “Economia
Politica” como discutiremos a seguir.

A solugéo para o excesso de viagens utilizando o transporte individual motorizado em todos
os casos de estudo do grupo 1 foi a imposicao de restricao de circulagao, através de algum
tipo de taxa de circulagao, seja ela autorizativa (para permitir circular na area com restricao)
ou punitiva (penalizando circulagcao indevida na area de restricao), aplicadas por meio de
rodizio (com taxa punitiva), pedagio urbano (com taxa autorizativa) ou ticket (caso da Zona
Azul de S&o Paulo, onde o pagamento de taxa autoriza o uso da vaga de estacionamento
rotativo).
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Outra semelhanca entre os casos do grupo 1 também estd no modo de implementacéo,
majoritariamente baseado em fiscalizagdo, onde o custo de manutencgéo esta mais diretamente
relacionado ao monitoramento das vias, seja por cameras, radares ou fiscais. No entanto,
dentre todos os casos analisados, apenas na Zona Azul o setor privado tem participacao direta
no fornecimento do aplicativo para aquisicao do ticket ou na venda dos mesmos em
estabelecimentos fisicos. Adicionalmente, a empresa concessionaria da Zona Azul assume
parte da responsabilidade de fiscalizagdo do cumprimento da norma. Essa é, de fato, uma
excecgao encontrada para o estacionamento nas ruas em outros locais mas, que seja do nosso
conhecimento, nunca adotada na operagao de medidas de restricdo ao uso do leito carrogavel.

A primeira ligdo a ser discutida sdo os dois meios de controle do uso das vias por modos
motorizados individuais. A grande maioria das cidades simplesmente nao realiza esse controle.
Ha poucas centenas de cidades no mundo limitando a entrada de veiculos nas areas de
concentragdo de empregos e educacgao superior. Por outro lado, provavelmente ndo chega a
uma dezena o numero de cidades que cobram diretamente pela entrada nessas areas de
grande densidade de atividades. Assim, a Cidade de Sao Paulo a coloca entre as poucas
cidades do mundo que tém algum controle sobre o uso do viario por modos insustentaveis.
Entre os casos selecionados para esse estudo, apenas Santiago adotou medidas de limitagao
ao uso indiscriminado do carro antes de Sao Paulo (em 1986). Ainda que esse fato seja
meritério, devemos refletir sobre a falta de atualizacdo dessa regulagcdo desde a sua
implementacdo em 1997. Os outros casos estudados mostram que a regulagéo evoluiu ao
longo dos anos o que nao se observa no caso de Sao Paulo.

O primeiro ponto a se destacar é que o rodizio nao é gratuito nem mesmo para os proprios
usuarios do mesmo. Em primeiro lugar, parte das familias opta por ter um veiculo adicional.
Essa saida € considerada pelos economistas como uma “perda de peso morto”. A familias
precisa pagar todos os custos de manutencdo de um veiculo extra e a medida perde
efetividade para essas familias. O veiculo adicional gera apenas custo para a sociedade. Uma
familia que pudesse pagar no seu dia de rodizio para entrar no centro expandido,
provavelmente economizaria se compararmos com 0s gastos relacionado a posse de um
veiculo e a cidade teria recursos para investir em transporte publico e em modos ativos. As
familias que nao adquiriram um veiculo adicional mas terminavam pagando multas pelo uso
da via em horario ndo permitido provavelmente estariam melhor com uma cobranga pelo
congestionamento.

Esse, provavelmente, foi o raciocinio de Cali ao implementar a opcao de pagamento para os
veiculos que optassem por entrar na sua area central em horarios e dias nao permitidos. Essa
€ uma oportunidade muito interessante para Sao Paulo. Como ja ha o rodizio, adicionar a
possibilidade de “furar” o rodizio através do pagamento de uma taxa, bem menor do que a
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multa, ndo deve enfrentar nenhuma resisténcia. Afinal de contas, se esta apenas adicionando
uma possibilidade sem alterar o “status quo”. O problema é que essa alternativa ndo é
sustentavel pois, teoricamente, apenas aumenta o numero de veiculos em circulagao pois uma
parte dos veiculos que nao entravam na cidade no seu dia de rodizio pode passar a entrar.

Esse fato é necessariamente verdadeiro. Ao ndo alterar o status quo, na melhor das hipéteses,
continuaremos com o mesmo numero de veiculos entrando no centro expandido. Temos um
ganho ambiental e de arrecadagédo com as familias que tinham um veiculo adicional e que, na
grande maioria dos casos, devem migrar para o pagamento da taxa. No momento de
implantacdo do Rodizio 14,3% dos entrevistados em uma pesquisa responderam que sua
reacao ao rodizio foi adquirir um segundo veiculo. Nao houve mais monitoramento, mas tudo
indica que essa proporcdo deve ter aumentado entdo estima-se que esse ganho seja
consideravel. Por outro lado, uma série de veiculos que alteravam seu horario de
deslocamento ou utilizavam meios mais sustentaveis devem passar a utilizar o viario pagando
por isso. Na pratica, sem mexer no modelo de rodizio, o resultado deve ser a piora no
congestionamento e nas emissdes ainda que “autolimitada”. A limitacdo vem da chamada
“Regra de Congestionamento das Vias”: o aumento de veiculos deve levar a um aumento de
congestionamento que deve desincentivar o uso do automdével particular, sobretudo se for
acompanhado de uma priorizagdo do transporte publico através de vias segregadas, por
exemplo.

De toda sorte, a maneira de implementar uma taxa por congestionamento como um avango
em relagdo ao rodizio precisaria, em algum momento, adicionar ao menos um dia de rodizio.
Ou seja, teriamos 40% dos automoéveis com restricao de circulagao a cada dia util ao invés dos
atuais 20%. Essa € a mudanga mais sensivel a ser realizada e de dificil aceitagcéo politica. O
responsavel pela implementagdo do rodizio em Sao Paulo, Fabio Feldman, nunca mais foi
eleito. Vale lembrar que a taxa por congestionamento € altamente aceita hoje em dia pelos
londrinos e que Ken Livingstone foi reeleito em 2004 resistindo a campanha de Steven Norris
que batizou a taxa de Kengestion Charge. Enfim, o que podemos afirmar em relacao aos
estudos é que permitir a circulagdo de carros no seu dia de rodizio mediante o pagamento de
uma taxa por congestionamento tem toda condi¢ao de aceitabilidade.

Vale a pena entrar em um caso no qual Sao Paulo é pioneiro: a cobranca de preco publico
pelo uso intensivo do viario para fins comerciais. Ainda que essa politica inovadora do
municipio de Sdo Paulo ndo tenha entrado no estudo de casos, sabemos que um dos
argumentos que questionam essa politica é o fato de que a mesma nao foi adotada para todos
os veiculos motorizados. Uma alternativa seria 1. Exigir o pagamento de todos os veiculos em
dia de rodizio; 2. Em dias fora do rodizio, ndo cobrar por duas viagens, mas cobrar a partir da
terceira viagem; e 3. Estender o periodo do rodizio para o periodo integral (das 7 as 20h) ao
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invés de apenas nos horarios de pico. Aos aplicativos seria permitido seguir pagando como
hoje em dia ou pagar por passagem nos radares como todos os outros veiculos.

O paragrafo anterior chama a atencgao para alguns fatos que vale a pena nos aprofundarmos.
Em primeiro lugar, Sao Paulo ja tem hoje em dia um sistema abrangente de radares que
permite que se fiscalize o rodizio de maneira automatica. Esse mesmo esquema pode ser
utilizado para a cobranca da taxa por congestionamento. A questao de se cobrar pela terceira
viagem é fundamental para que se aplique a mesma regra aos aplicativos que a aplicada aos
demais usuarios. Essa seria uma mudanga impopular em um primeiro momento, porém
eventualmente com menor impacto visto que a maioria das pessoas realiza de fato apenas
duas viagens por dia. Essa medida afetaria particularmente os pais que buscam seus filhos na
escola de carro no horario do almogo. Em outras palavras, todos os usuarios de veiculos
motorizados teriam direito a duas viagens entre 7 e 22h todos os dias exceto no seu dia de
rodizio. A circulagéo estaria livre fora desses horérios.

O segundo ponto levantado se refere ao horario de funcionamento. Para funcionar a regra
para os aplicativos e, com isso, diminuir o risco de judicializacdo da regulagdo corrente, o
horario teria que ser ampliado como proposto acima. E importante destacar que, entre os
casos estudados, Sao Paulo é o que apresenta a menor amplitude de horarios. Em Cali a
restricdo se da das 6 as 10h e das 16h as 20h, ou seja, se inicia uma hora antes do rodizio de
Sao Paulo nos dois picos. Em todos os outros casos a restricao se da durante todo o dia: em
Santiago das 7:30 as 21h e em Londres e Mildo das 7 as 22h. A limitacao do periodo de
restricdo a 3 horas acaba gerando um efeito indesejavel que é a postergacido do horario de
pico. Diversos motoristas acabam optando por sair de casa depois das 10h e retornar depois
do trabalho apds as 20h. Poucos motoristas estariam dispostos a retornar para casa depois
das 22h sobretudo se fosse permitido voltar antes mediante o pagamento de uma taxa.

O terceiro ponto se refere a tecnologia de cobranga. Sem duvida, o fato de Sao Paulo ja ter
uma estrutura de fiscalizagdo automatica é extremamente util e abre uma excelente
oportunidade. No entanto, o ideal seria que a cobranga se desse por quilometro ao invés de
uma cobranga unica pela entrada no perimetro sob restricdo. Esse € um defeito de todos os
casos estudados. Que seja do nosso conhecimento, apenas a taxa por congestionamento de
Singapura realiza a cobranca por quilometro. Vale notar que Singapura recentemente esta
alterando a forma de cobrancga permitindo que o usuario utilize seu celular com a localizagao
para fins de cobranga. A medida de Singapura, a taxa por congestionamento mais antiga que
existe, nao foi objeto de analise, mas é conhecido que para conseguir a cobranga por
quilometro foi necessaria a implantagao de um sistema tecnolégico bastante complexo com
altos custos de manutencao e, por isso, o interesse de migrar para um sistema aproveitando-
se do fato de que a cada individuo hoje em dia carrega um GPS no bolso (o celular). Assim,
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uma alternativa seria realizar a cobranca utilizando os radares, porém abrir a possibilidade de
cobrancga por quilometro para os individuos que estivessem dispostos a abrir sua localizagdo
(respeitando, evidentemente, a LGPD).

Como notamos nos estudos de caso, em geral a regulagdao passou por modificacdes até
alcancar seu nivel atual. Podem ocorrer ainda outras mudancas no futuro, evidentemente, mas
0 que chama a atencao é o fato de que Sao Paulo nao alterou sua legislacao ao longo de muito
tempo. A primeira alteragcao pode ser simplesmente permitir que os veiculos paguem uma taxa
no seu dia de rodizio ao invés da proibigao estrita. Em seguida pode-se alterar o horario de
funcionamento do rodizio compativel com outros casos no mundo. Talvez inicialmente ampliar
uma hora em cada horario para se chegar em todo o periodo de utilizagdo mais intensa em
um determinado prazo (e dividindo o custo politico dessa medida com outras administracoes).

O terceiro passo e talvez um dos mais complicados, seria permitir apenas um certo numero
de viagens gratuitas fora do dia de rodizio. O ideal seria permitir duas viagens, mas pode ser
mais factivel politicamente permitir quatro viagens. Esse passo permitiria generalizar a
regulacado para todos os veiculos: os aplicativos poderiam optar por pagar da forma como
estdo pagando hoje em dia ou por passagem pelos radares. Se for cobrada uma tarifa de
Onibus cada vez que o veiculo passar pelo radar apds as viagens “de graca” é muito provavel
que os motoristas de aplicativos optem por pagar por quilometro assim como a maioria dos
individuos se deslocando com veiculos motorizados individuais nos dias de rodizio. Um efeito
adicional seria a possibilidade de conhecer o padrao de deslocamento desses individuos que,
somado aos dados da bilhetagem, permitiriam um planejamento fino da mobilidade na cidade.
A ampliagcdo do horario, mesmo com 4 viagens gratuitas, provavelmente daria protecao
suficiente a cobranga de preco publico dos aplicativos, mas para efetivamente reduzir o
numero de veiculos em circulagao seria necessario dar o quarto passo com a ampliagao do
numero de dias do rodizio.

Em relacio ao destino da importancia arrecadada com o pedagio urbano, multas (no caso do
rodizio) e ticket da Zona Azul, nota-se que seus recursos obedecem a legislacdo que indica
quais itens sao financiaveis com seu recurso. No Brasil, o artigo 320 do Codigo de Transito
Brasileiro determina que a receita arrecadada com a cobranga das multas de transito sera
aplicada, exclusivamente, em sinalizacao, engenharia de trafego, de campo, policiamento,
fiscalizacao e educacao de transito, sendo que 5% da arrecadacao sera obrigatoriamente
destinada a fundo de ambito nacional destinado a seguranga e educacéao de transito. Ou seja,
essa parte da receita gerada com a arrecadacdo de multas ndo pode ser investida no
transporte publico ou na criagao de infraestrutura de modos ativos, apenas na infraestrutura e
necessidades dos automoveis. Ja a Zona Azul de Sao Paulo, desde o inicio da nova outorga,
prevé que a receita dos tickets sera destinada para o Fundo de Desenvolvimento Social, que
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permite aplicagcado de recursos em saude, educacgao, habitacdo, transporte, assisténcia social
e seguranga, o que significa que ndo ha vinculagdo da receita com despesas de mobilidade.
Na pratica, a concessao do servigo implicou em uma reducgédo das receitas vinculadas ao
transporte.

Esse é outro aspecto no qual Sao Paulo se distancia dos outros estudos de caso apresentados
nesse relatério. Nos outros casos, com excecao de Santiago onde nao ha informacgao sobre
arrecadacao, os recursos sao sistematicamente utilizados no transporte publico e nos modos
ativos. Certamente parte da redugao na proporcao dos automoveis em Londres de 48% em
2000 para 40% em 2010 com aumento no uso do transporte publico de 27% para 33% no
mesmo periodo esteve relacionada com a cobranga por congestionamento, mas também pela
melhoria no servigco de 6nibus da cidade onde se investiu a arrecadacao gerada pela taxa por
congestionamento desde 2003 na sua implementagdo. A taxa por congestionamento, na
cidade de Sao Paulo, poderia ser uma receita alternativa para o financiamento do transporte
publico e infraestrutura dos modos ativos, visto que nao ha destino definido para esse tipo de
cobranca. Alterar o destino das demais receitas exige esforgos institucionais mais profundos,
porém também seria 0 caso de se repensar o destino das receitas a luz do que aprendemos
de outras cidades.

Além disso, considerando uma perspectiva mais ampla de uma estratégia de gestdo da
demanda, a Zona Azul poderia ser concebida e operada como parte de uma politica de
estacionamento integral da cidade, que permitisse a criagdo de mecanismos regulatorios e
econdmicos voltados a reducdo do uso do automével pela articulagdo da precificacado e da
quantidade e distribuicao da oferta de vagas de acesso publico fora da via e na via, bem como
de acesso privado em edificios comerciais e residenciais. A cobranga por estacionamento em
vias publicas é bastante antiga no mundo, mas Sao Paulo também esta na vanguarda dessa
solucao. Ao apostar em um sistema de taldes, ao invés do sistema de parquimetros, a migracao
para um sistema digital foi trivial sem contar a economia no custo de manutencdo desses
equipamentos.

No entanto, nao foi dado o passo seguinte: utilizar o estacionamento na via publica como um
instrumento de GDV. Vale dizer que quase nenhuma cidade deu esse passo. Provavelmente
San Francisco, EUA é uma das poucas excegdes com um sistema de preco dindmico pelo
estacionamento na via. Londres também se destaca ao cobrar as empresas que oferecem
estacionamento privado. Nova lorque, apos a derrubada da taxa por congestionamento no
referendo proposto pelo entao prefeito Michael Bloomberg, passou a cobrar uma taxa extra
sobre os estacionamentos. Esse seria um passo chave para transformacao de vagas hoje
destinadas ao estacionamento para os modos ativos. Sem prego dindmico provavelmente a
eliminacao de vagas em areas muito demandadas mesmo que acompanhada pela criagao de
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vagas em locais hoje em dia pouco demandados provavelmente levaria a um desequilibrio
econdmico na concessao do sistema. Porém, com preco dindmico, as vagas que sobrassem
nas areas mais demandadas deveriam compensar a perda de receita com a reducao de vagas
nessas areas; e criagao de vagas em locais hoje em dia menos atrativos poderia gerar receita
com precos menores em fungao da demanda limitada. O preco dindmico é uma ferramenta
poderosa de GDV se gerenciado corretamente que também esta sendo desperdicada pelo
municipio nesse momento e pode perfeitamente ser implementado dentro do marco
regulatorio atual que inclui a concessao do servigo.

Os rodizios e taxas de congestionamento analisados para gestdo da demanda de viagens
chegaram a ter uma redugéo aproximada de 30% da circulagédo de veiculos no inicio da sua
implementacdo. No entanto, essa reducéo ndo se manteve no caso das solucdes de controle.
Nao € possivel manter a redugcao nos congestionamentos justamente pelo que denominamos
“peso morto”: a compra de outro carro para vencer o sistema de rodizio, tornando as medidas
menos eficazes com o passar do tempo. Um outro fator observado em todos os locais sao as
excegdes para carros elétricos, hibridos, menos poluentes (exceg¢des justificadas) bem como
outras excecdes menos transparentes. Este efeito reforgca a necessidade de investimentos
complementares em transporte coletivo, infraestrutura cicloviaria, entre outros, para atingir
efetivamente o objetivo de reducdo de viagens de transporte individual motorizado. Reforga
também a superioridade da solugao de comando em detrimento da solucao de controle. Em
contrapartida, os resultados financeiros das taxas costumam cobrir em 100% seu custo de
operacao e ainda registrar um superavit de pelo menos 50% de seu custo de implementacao,
0 que torna essas medidas uma boa estratégia de financiamento de outras politicas de
mobilidade, como foi observado em Cali e em Londres. Para isso, € necessaria a organizagao
do arranjo regulatério, destinando as receitas para um fundo de transporte com alocacgao de
uma alta porcentagem em transporte publico e modos ativos. Como discutido anteriormente,
devida a infraestrutura ja instalada de radares em Sao Paulo, o custo de fiscalizacao seria
extremamente baixo.

Outro ponto que nunca foi modificado no rodizio de Sdo Paulo é o seu perimetro. Ha estudos
na CET indicando que a area deveria ser ampliada se a medida levar em conta os
congestionamentos atuais. No entanto, comparando com os casos estudados, a cobertura ndo
€ pequena. A area coberta de cerca de 190km2 é bem maior que a area da taxa por
congestionamento de Londres que tem apenas 22km2. E verdade que a area coberta por
Santiago é de 280km2 em uma cidade menor: a restricado em Santiago cobre 43% do territorio
e em S&o Paulo ndo chega a 20% da area urbana e cerca de 12% da sua area total. Em Cali a
restricdo veicular cobre a cidade toda. Algumas qualificacdes sdo importantes, no entanto.
Quando Londres tentou a expansao do perimetro (Western Extension) em 2004 acabou sendo
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obrigado a recuar ndo obstante a aceitacdo da medida no seu perimetro original. A saida foi
encontrada bem recentemente com a criagdo das zonas de emisséo “ultra-baixas” (ULEZ) em
2021. A ULEZ cobre uma area de cerca de 360km?, porém traz na sua origem uma excegao
para os veiculos com baixa taxa de emissdes como, por exemplo, os veiculos elétricos. Nesse
sentido, essa zona lembra mais a Area C de Mildo. Para os demais veiculos a taxa é
ligeiramente mais baixa do que na zona de taxa por congestionamento (12,50 libras ao invés
de 15 libras). Esse fato, portanto, indica que um aumento na area de cobertura do rodizio
precisa ser pensado com bastante cuidado inclusive na forma de comunicacao da medida. Em
principio as outras medidas discutidas acima seriam mais relevantes do que a ampliacdo da
area.

Para conquistar o apoio popular e evitar uma reacao contraria da sociedade, os casos do grupo
1 foram sempre acompanhados de campanhas de comunicagao no periodo de implantagao e
reformulacao, como apresentado no Quadro 4.1. As campanhas podem ser informativas, como
a realizada em Londres em 2003, ou de sensibilizacdo e convencimento, como a realizada em
Sao Paulo, em 1997, antes da implementacao do rodizio. Se a prefeitura optar por realizar as
mudangas propostas nesse documento, em linha com o que estd ocorrendo
internacionalmente, deveria colocar no orgamento uma ampla campanha para conseguir apoio
da populagéo.

Devido a facilidade de implementacao dos instrumentos do grupo 1, seus resultados positivos
no meio ambiente e na saude, seu retorno financeiro satisfatério e sua baixa exigéncia
administrativa (ndo exige integragédo de muitos atores diferentes, com diversas frentes de
trabalho e de governanca), eles sao instrumentos para os “primeiros” passos rumo a provisao
de ruas compartilhadas. O longo periodo desde a implantagao dos instrumentos deste grupo
reforga essa inferéncia. As primeiras medidas ja tém mais de 3 décadas enquanto as medidas
do Grupo 2 discutidas a seguir ttm no maximo 12 anos. Passamos agora a discutir justamente
essa nova geracao de politicas de incentivo aos modos ativos.

Grupo 2. Intervencdes orientadas a ruas completas e priorizacdo dos modos ativos

De Sao Paulo a Nova York e de Bogota a Barcelona, os sete casos deste grupo possuem
estratégias de transformacdo das ruas em lugares de convivéncia, com melhorias na
infraestrutura e priorizacdo dos modos ativos. Essas medidas sdo adotadas a partir de um
redesenho da rua de modo a incentivar a circulagao de pedestres e ciclistas, reiterando a ideia
de que a gestao da demanda de viagens é o primeiro passo para se redistribuir de forma mais
equilibrada os modos de deslocamento. Em Pontevedra, a primeira agdo da politica que se
tornou internacionalmente conhecida, foi a proibicdo do trafego de veiculos no centro da
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cidade em 1999 - primeiro ano de mandato. Essa medida de baixo custo deu o pontapé inicial
para uma série de transformacdes da infraestrutura urbana que resultaram no Metrominuto:
uma estratégia de comunicagao com nudges para incentivar a populagao a caminhar. Essas
medidas sdo bastante recentes se considerarmos que a mais antiga tem apenas 12 anos. Sao
Paulo esta mais uma vez nesse gripo de cidade pioneiras com a adogao das areas 40 ha 8
anos (em 2013).

As Superillas, em Barcelona propostas em 2016 mas até o momento com implementacao
bastante limitada, também partem de interveng¢des pontuais, com materiais leves, para impedir
o transito de veiculos de passagem e, assim, reconquistar espacos de estar e lazer. A fase 1
das Areas de Velocidade Reduzida, em Sao Paulo, parte de um principio semelhante: com
sinalizacao vertical e horizontal, se estabelece um limite mais baixo de velocidade maxima.
Esses trés casos mostram que a mudancga de sinalizagdo em um primeiro momento € eficaz
para se atingir rapidamente resultados. No entanto, o caso bem-sucedido de Pontevedra
mostra como é necessario ampliar sucessivamente a politica para que o impacto seja
continuamente incrementado para se atingir o objetivo final.

Em S&do Paulo, a dificuldade de se avangar para a fase 2 e implementar obras viarias
necessarias para as medidas de moderacao de trafego planejadas pela CET, revela um
problema de fragmentacio da governanga do espago publico. Em Sao Paulo, hd uma série de
atores responsaveis pelas vias urbanas, que variam de acordo com o espago em questao
(calgada, ciclovia, pista, etc) e em relagcdo a atividade (operagdo, projeto, melhoria,
manutencao, etc). Em Nova York, a dificuldade em se chegar a uma visdo comum sobre os
paradmetros de desenho do espago urbano foi superada com a elaboracdao e constante
atualizacdo do Manual de Desenho Urbano. Desenvolvido em 2009, a principal for¢a esta no
engajamento de diversas instancias de projeto, execugado e operagao das vias urbanas. A
institucionalizagdo do Manual por meio de sua inclusdo na lei organica do municipio faz com
que ele seja frequentemente aperfeicoado para corresponder as melhores praticas de
desenho urbano de acordo com seus principios de priorizacdo dos modos sustentaveis de
deslocamento.

Sao Paulo também possui um Manual de Desenho Urbano e Obras Viarias que se apresenta
como uma grande oportunidade para se alinhar a visdao acerca do espaco publico com o
objetivo de priorizar o transporte ativo. No entanto, em Sao Paulo, 0 manual é simplesmente
uma publicagdo sem o alcance de coordenacgéo e padronizagado observado em Nova lorque.
O fato de existir ja um manual, no entanto, indica uma oportunidade que nao deve ser ignorada.
E importante rever o manual visto que o mesmo foi baseado no modelo nova-iorquino e,
eventualmente, pode ndo estar de acordo com os padrbes locais. Para que esse manual
redundasse efetivamente em algo do porte do que se observou em Nova lorque, seria
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necessario validar o mesmo junto aos principais atores e, idealmente, realizar alguma forma
de institucionalizagdo como, por exemplo, incluir o mesmo na revisdo do Plano Diretor em
curso.

Em Londres, o Plano de A¢ao de Caminhabilidade também é um instrumento de planejamento
e alinhamento de visdes. Nele, hd uma série de metas a serem alcangadas, com obijetivos
explicitos de se priorizar o deslocamento a pé devido ao impacto positivo na saude. O Plano
estabelece o investimento de £139 milhdes ao longo dos cinco anos, com vistas a aumentar a
participagdo do modo a pé em cerca de 20% (de 6.4 milhdes de viagens/dia em 2018 para 7.6
milhdes/dia em 2024). Algumas ligdes em relacao a Londres sao relevantes. Em primeiro lugar,
a politica urbana de Londres tem uma meta firme de aumentar a participacdo dos modos
sustentaveis (transporte publico e os modais ativos). A primeira medida ja discutida foi a taxa
por congestionamento com um sucesso consideravel reduzindo a participacao do carro em
8% e aumentando a participagdo do transporte publico em 5% entre 2000 e 2010. Essa
performance se manteve mas reduziu de ritmo substantivamente na década seguinte. Entre
2010 e 2013 a participagao do transporte publico aumentou 3% enquanto a participacao do
carro diminuiu outros 3% porém essa proporcao permaneceu essencialmente constante até
2019.

Chama a atencéo o fato de que a participagcdo do modal a pé nao ter tido nenhuma alteragao
relevante desde 2000 quando se inicia as politicas de transporte de Londres em diregao a um
transporte mais sustentavel. O uso da bicicleta, por outro lado, dobrou. Porém, além dessa
proporc¢ao estar estagnada desde 2016, sua participacdo continua estavel em 2,4%. Em outras
palavras, as medidas adotadas no inicio dos anos 2000 ja demonstram saturacao e a bicicleta
nao parece ter escala para mudar a distribuicao das viagens de maneira significativa. A grande
aposta é a caminhada que hoje representa 25% das viagens e se pretende chegar a 30%. Essa
nova geragao de politicas de transporte €, em certa medida, um reconhecimento de que as
medidas anteriores, apesar de seu sucesso em relagdo aos objetivos iniciais, ja apresentam
exaustao exigindo a criacao de uma nova agenda de politicas publicas.

Para superar a fragmentagao da governanga sobre as vias, Bogota possui uma politica de
espaco publico que se destaca pela alta capacidade de manutengédo e melhoria. Essa politica
€ incremental e, desde 2005, vem consolidando os componentes regulatério, institucional,
urbanistico, de financiamento, de monitoramento e social. A fragmentacao ainda observada
pretende ser superada por meio da criagdo de uma politica distrital de espago publico e, assim,
melhorar a articulacdo entre atores e recursos.

O planejamento participativo € uma estratégia de engajamento e comunicagao muito presente
dentre os casos deste grupo, especialmente em Barcelona, Fortaleza e Sdo Paulo, por meio
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de oficinas participativas. Nessas trés cidades, a Prefeitura utilizou-se de estratégias de
urbanismo tatico para comunicar, testar e difundir as intervencdes. Nesses lugares, a propria
intervencao serviu de abrigo para os debates, consultas e audiéncias, aproximando as
decisdes politicas das pessoas diretamente impactadas.

Grupo 3. Intervencdes orientadas a reducao de distancias de deslocamento

Dentre os casos estudados, apenas Paris tem como principal componente a reducdo das
distancias das viagens. A cidade ja possui uma densidade alta e uso misto do solo. Portanto,
a cidade nao esta muito longe de alcancar a meta de reduzir distancias. Isso porque a cidade
teve o seu desenvolvimento urbano orientado ao transporte, de forma a garantir a diversidade
tdo almejada por outras cidades. Nesse sentido, o programa “Paris 15 minutos” é
principalmente uma campanha que tem como objetivo criar uma visdo compartilhada de
cidade sustentavel. Em um primeiro momento, investiu-se na criacao de infraestrutura ciclavel
com o objetivo de tornar a cidade 100% ciclavel. Agora, a Prefeitura prepara-se para adotar
medidas menos populares de remocado de vagas de estacionamento e de solugdo para o
transporte de cargas, hoje tao poluente.

Como pode-se observar, este € um caso que parte de um planejamento urbano que atende
aos principios de sustentabilidade na perspectiva do transporte (61% das viagens ja sado
realizadas a pé). Para incentivar ainda o uso de bicicleta, a Prefeitura vem ampliando
sucessivamente a sua rede cicloviaria, alinhado ao principio de ruas completas. E agora que
essas medidas ja estao populares, o setor publico vai implementar instrumentos de gestao de
demanda de viagens.

Quadro 4.2 Estratégias de comunicacao dos casos estudados

Os casos analisados apresentaram diversas estratégias que comunicam e, em
alguns casos, abrem espacos de diadlogo sobre as agdes orientadas a promover
o transporte sustentavel. No relatério, para cada um dos casos estudados foram
listadas (e algumas vezes ilustradas) estratégias de comunicacao identificadas
nas fases de langamento e implementacéo. Para fins de analise, as estratégias
foram categorizadas em cinco grandes grupos: campanhas, imprensa, eventos,
processos participativos e acesso a informacao. O quadro a seguir apresenta o
panorama e, na sequéncia, serao apresentadas observagoes analiticas.
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Figura 4.1 Estratégias de comunicagéo adotadas no periodo de langamento e
implementagao da politica.
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Grupo 1- Intervengoes orientadas a gestde da demanda de viagens e redugo de use do transporte individual motorizado

Redizio (1997) . . . .
Restriccidn Vehicular (1986) * . . .
Congestion charge (2003 ) . . . . . . . . .
Picoy Placa e Tasa per congestion (2005) . . .
Area C e Ecopass (2008) . . . . . . . .
Zona Azul (1997) . .
Grupo 2 - Intervengdes orientadas a ruas completas e priorizagdo dos modos ativos

Manual de desenho de ruas (2009) . . .
Metrominuto (2011} . .
Areas de velocidade reduzida (2013) . . . .
Politica de espago publico (2015) .
Superillas (2016) . . . . . . . .
Projeto Cidade da Gente (2017) . . . . . . . . .
Caminhabilidade (2018) . .
Grupo 3 - Intervengoes orientadas a redugdo de distancias de deslocamento

Paris 15 minutos (2020) ‘ | . | | | . | . | ‘ . | . | | .

Fonte: Elaboragao propria. Obs. As informacdes desse quadro refletem as informagdes disponiveis
na internet. Portanto, pode ser que, por exemplo, a Prefeitura de Sao Paulo tenha realizado
campanhas acerca da Zona Azul em 1975, ano de implementacdo da medida. Contudo, nao
encontramos registros, tampouco mencgoes, a algumas estratégias de comunicagao.

As estratégias de comunicacao observadas nos casos ilustram como é possivel
recorrer a diferentes acdes dependendo da natureza e objetivos da politica, do
nivel de maturidade do debate publico sobre o tema, do conhecimento prévio
sobre disposicdo ou oposicdo a medida pela populacdo e do grau de
engajamento prévio da populacao com as medidas propostas.

As campanhas publicitarias, geralmente feitas em tv, radio, outdoors e faixas,
podem ter dois focos. Um deles é o informativo, que visa esclarecer as
mudangas, o funcionamento da medida e questdes praticas que impactam o dia
a dia da populacao, além de colocar o tema na agenda publica. O outro foco é
o de sensibilizacao e engajamento (convencimento), com frases de efeito para
explicitar a importancia da mudanca de comportamento da populacao e seu
potencial de impacto. Esse tipo de campanha também traz uma chamada para
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a acao, convocando a audiéncia para fazer alguma coisa. Exemplos sao vistos
nos casos do Rodizio em Sao Paulo e da Congestion Charge em Londres: “Vocé
colabora algumas horas e o transito melhora todos os dias” e “Se vocé pudesse
ver o ar de Londres, vocé também iria querer limpa-lo”, respectivamente.
Campanhas publicitarias de massa sao especialmente relevantes antes da
implementacdo de medidas impopulares como nos casos de politicas que
implementam instrumentos de gestdao de demanda (grupo 1).

E comum realizar pesquisas de opinido para orientar a estratégia de campanha,
como foi feito em Sao Paulo (Rodizio) e em Londres (Congestion Charge). Isso
porque campanhas publicitarias em meios de comunicacdo de massa em geral
sao muito caras. Entdo € importante garantir que as pecas usadas sejam o mais
assertivas possivel, considerando que € possivel dizer a mesma coisa de varias
formas, mas nem todas as formas vao gerar o impacto desejado sobre a
audiéncia. Essa checagem de efetividade € feita via pesquisa para ouvir a
opiniao de uma amostra do publico-alvo sobre os materiais da campanha, para
garantir que a mensagem & clara e atende aos objetivos de comunicacgao.

Processos participativos, além de colher contribuicbes da sociedade, foram
utilizados como uma primeira etapa na estratégia de comunicagdo e
engajamento da populagao. Entender as percepcgoes e conceitos do publico que
sera impactado pelas medidas e pelas estratégias de comunicagdo de massa é
fundamental para adequar a linguagem e trazer argumentos a fim de conquistar
apoio popular, além de otimizar a produgédo de materiais com mensagens
assertivas. Em Londres (no caso da Taxa de Congestionamento), em Paris
(especificamente para a remocao de vagas de estacionamento no ambito do
programa Paris 15 Minutos) e em Mildao foram realizadas consultas publicas.
Nesses trés casos, a populagao estava muito dividida perante a medida e o custo
politico de assumir a decisao era alto. Dessa forma, a consulta publica foi uma
forma do governante dividir a decisdo com os cidadaos ou, ainda, superar
barreiras politicas/de oposi¢gao por meio da voz da populagédo. Um bom exemplo
€ o caso de Milao em que a associa¢ao Milano si Mueve liderou uma peticao que
levou a um referendo revelando que 79% da populacao era favoravel ao
aumento das restrigdes de veiculos no centro da cidade.

Ja as oficinas participativas, debates e audiéncias publicas, como as realizadas
em Sao Paulo (no caso das areas de velocidade reduzida), Fortaleza e
Barcelona, aparecem em contextos menos hostis politicamente e de alcance
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mais localizado. Por isso, tais atividades foram realizadas nos proprios locais
onde ocorreram as transformacdes, aproximando-se das pessoas diretamente
impactadas.

No caso do programa Metrominuto, em Pontevedra, observa-se acodes
orientadas a gerar mudanga comportamental para estimular que mais pessoas
andem a pe. Os nudges, “pequenos empurrdes” da ciéncia comportamental,
incentivam escolhas desejaveis por meio da comunicacdao efetiva com a
populagao, sem restringir a liberdade de escolha dos individuos . As acdes de
nudge em geral sao baratas, simples e muitas vezes estao presentes no proprio
ambiente/contexto de tomada de decisdo. Por sua vez, as campanhas de
comunicacdo de massa para mudanga comportamental sdo, em geral, mais
caras, mais complexas e fora do contexto da tomada de decisao. A inovacao das
acoes de nudge estd em identificar as barreiras cognitivas e supera-las,
estimulando condutas benéficas para o individuo e para a comunidade. O
programa de Metrominuto nao implicou mudangas operacionais e focou em
superar barreiras de informacao (referentes a percursos possiveis, tempo
estimado, ganhos de saude e ambientais, entre outros) que dificultavam aos
cidadaos visualizarem o modal a pé como uma op¢ao real e adequada para seus
deslocamentos, sob a mensagem “A pé vives mais”.

Outra estratégia fundamental para comunicar medidas que afetam, ou tem
potencial de afetar, a populacao é o engajamento da imprensa. Os veiculos de
comunicacao tém o poder de levar informacgao para uma grande quantidade de
pessoas, embasados em informagédo e respaldados por sua credibilidade. O
relacionamento com jornalistas deve ser feito de maneira estratégica e
cuidadosa, uma vez que a imprensa pode auxiliar no engajamento da populagao
ou dividir percepcgdes. Para evitar ruidos na comunicagao, é possivel realizar
workshops com jornalistas para informa-los sobre as politicas de mobilidade
antes de anuncia-los ao publico. Outros dois mecanismos mais comumente
adotados sao o anuncio da medida em coletivas de imprensa e o uso do chefe
do executivo como porta-voz, demonstrando a relevancia de tal politica na
agenda governamental. Um caso recente e emblematico € o da Prefeita Anne
Hidalgo, que aproveitou os debates do periodo eleitoral para pautar a midia e
envolver a populacdo em torno do programa Paris 15 Minutos.

Eventos como intervencgdes de urbanismo tatico, realizadas em Barcelona, Sdo
Paulo e Fortaleza, também conquistam engajamento. Por urbanismo tatico se
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entendem agdes de transformagdes temporarias das ruas com materiais leves
(tinta, floreiras, balizadores etc.) que facilitam o dialogo com a comunidade do
entorno e sdo excelentes formas de comunicar intervengdes definitivas, pois
podem ser facilmente visualizadas pela populagcdo. As acdes de rua e
intervencdes urbanas sdo excelentes recursos para atrair atencao da imprensa
e dar mais visibilidade para o tema de forma orgéanica (sem pagar por espaco de
midia).

Estratégias mais personalizadas de comunicagao também podem ser utilizadas,
dependendo da realidade da cidade e como complemento para as agdes de
comunicacgao de massa. Alguns casos utilizaram como recurso uma abordagem
direta e individualizada com os cidadaos, como em Londres, no caso da Taxa de
Congestionamento, onde foram enviadas correspondéncias aos motoristas, ou
em Mildao, onde foram enviadas cartas as familias com informacgdes sobre os
danos que a poluigao causa a saude.

O acesso a informacodes confiaveis e atualizadas em canais oficiais, como sites
das prefeituras, € uma estratégia de comunicacao fundamental. Todos os casos
analisados disponibilizam informagdes nos sites governamentais. A populagao
precisa saber onde encontrar informagdes corretas e atualizadas e como
proceder em caso de duvidas. No caso de Londres, foi criada uma linha
telefénica para a populagéo entrar em contato e tirar suas duvidas.

Nem sempre as ag¢des visam alcancgar a populacao como um todo. Também é
muito importante pensar em estratégias de comunicacdo que mobilizem
publicos especificos, como no caso do Manual de Desenho de Ruas de Nova
York, onde foram realizados eventos (debates e palestras) que visavam engajar
atores chave de projetos de espagos publicos, tais como escritérios de
arquitetura, empresas de construgdo e departamentos de projeto internos a
propria prefeitura. Alem disso, engajar formadores de opinido, como jornalistas,
académicos, especialistas no tema e influenciadores que conversam com o
publico-alvo, podem ajudar a alcangar a audiéncia por meio do endosso da
mensagem por pessoas nas quais o publico confia.

A definicdo da melhor estratégia a ser adotada vai depender da natureza e
objetivo da medida, do publico-alvo, das mensagens a serem comunicadas, dos
recursos disponiveis, do mapa de atores e posi¢coes politicas favoraveis e
contrarias, e do espaco e condi¢cdes no debate publico do tema a motivagao que
impulsiona a medida (como pode ser a saude publica, objetivos ambientais,
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segurancga viaria, e outros). Uma analise cuidadosa do contexto € fundamental
para desenhar uma estratégia de comunicagdo adequada, porque o que
funciona em uma localidade, eventualmente pode nao ser factivel em outra.
Nesse sentido, ter um repertorio de possibilidades ajuda a encontrar o melhor
caminho para a promog¢ao, engajamento e convencimento num determinado
contexto.
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5. CONSIDERAGOES FINAIS

Este relatorio reuniu politicas de transporte sustentavel com o objetivo de inspirar a cidade de
Sao Paulo em suas politicas de transporte sustentavel, a partir de uma abordagem que associa
as estratégias de gestdo de demanda de viagens e ruas completas. O escopo de medidas que
podem ser levadas a cabo como dessa abordagem é bastante amplo e abarca diversas
solugdes. As sinergias e complementaridades potenciais pela combinagao de migragao modal
com intervengdes de reconfiguragao da infraestrutura orientadas as pessoas, aos espagos
publicos, a seguranca e a habitabilidade da cidade, abre um leque diverso e abrangente de
possibilidades de atuagao para o poder publico.

Varias das acdes possuem algum grau de interdependéncia com outras para alcangar o
verdadeiro potencial que oferecem, o que torna mais critico processos de planejamento,
implementagédo e gestédo integrais. Por esse motivo, as medidas avaliadas e desenvolvidas
neste estudo estdo mais concentradas em intervencbes na rede viaria para priorizar a
mobilidade ativa e desincentivar o uso do TIM. Para isso, precisam ser entendidas ndo como
acoes isoladas, mas como parte de uma estratégia mais ampla e articulada. Para alcancar tais
objetivos, os gestores publicos podem utilizar uma série de instrumentos, como:

e Tributacdo: taxas de congestionamento, taxas por contaminagido, taxas por
estacionamento nas ruas, etc.

e Desenho urbano: medidas de moderacdo de trafego, ampliacdo das calcadas,
implantacdo de calgaddes, ciclovias, faixas exclusivas para 6nibus, etc.

¢ Planejamento urbano: uso misto do solo (residencial e comercial), adensamento ao
longo dos eixos de transporte, etc.

¢ Nudges: campanhas publicitarias, cartas com informacdes enviadas diretamente aos
cidadaos, descontos por mudangas de comportamento, etc.

e Tecnologia: aplicativos de Onibus, aplicativos com melhores rotas para bicicleta,
plataformas de integragdo modal, etc.

Os casos analisados na se¢ao anterior mostram como, indiretamente, essas experiéncias sdo
resultado de capacidades estatais fundamentais para a implementacdo de estratégias
verdadeiramente integrais e intersetoriais, como:

o Fiscalizagdo: capacidade de fazer cumprir o previsto na politica publica, como, por
exemplo, nos casos de rodizio, pedagio urbano, zona azul;

e Monitoramento: capacidade de acompanhar o progresso da politica publica,
permitindo avaliar sua eficacia como, por exemplo, o uso do GPS dos 6nibus para
acompanhar a frequéncia dos mesmos;
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Governancga: capacidade de gerenciar diferentes equipes (inclusive de outros 6rgaos
e outras organizagdes) para a prossecucao da politica publica;

Comunicacgao: capacidade de informar e/ou convencer o publico-alvo e stakeholders
sobre a validade da politica publica;

Participagéo social: capacidade de engajar e envolver o publico-alvo da politica publica
na sua formulagao, implementacao e avaliacao; e

Financiamento: capacidade de angariar fundos para investir na politica publica, sejam
eles publicos ou privados.
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