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RESUMO

Para a sociedade brasileira, planos diretores € um assunto muito complexo. Ha uma
parcela que nem sabe do que se trata; ha outra que parece crer que os planos diretores
sdo a redencao de todos os problemas enfrentados pelas cidades atuais e ha uma, talvez
menor parcela, que reconhece a importancia e as limitacGes destas leis.

Desde a década de 1980 que o Brasil vem promovendo alteracdes e incrementando
dispositivos legais com vistas a promover transformacgdes no modo de produzir, de gerir
e de viver nas cidades. A obrigatoriedade de elaboracéo de planos diretores, a realizagéo
de conferéncias, a constituicdo de conselhos, entre outros, sdo exemplos destas
transformacdes legais. Apesar dos avancos em termos de legislacdo, as praticas
continuam tdo retrogradas quanto antes e 0s avancos reais sao modestos.

E neste contexto que deve ser vista a promulgacio da Lei da Mobilidade Urbana. Ela
constitui uma das mais recentes iniciativas do governo federal na tentativa de forcar a
adocdo de medidas que venham promover melhorias nas condicdes de circulagcdo de
cargas e pessoas sobre o espago urbano.

A referida base legal exige que a construcdo dos planos diretores seja feita com efetiva
participacdo popular, indicando alguns instrumentos para garantir essa gestdo
democratica. Entretanto, a efetividade dessa participacdo muitas vezes é prejudicada
pela atuacdo dos diversos agentes envolvidos no processo. Esse prejuizo se apresenta
pelo desconhecimento de aspectos legais do que pode ou ndo ser entendido como
processo participativo; pela tentativa de evitar conflitos e, assim, eliminar a
possibilidade de discussdo e consenso, em favor de interesses de grupos especificos; ou
ainda, pela presenca pouco representativa da populagdo que, por vezes, nao se sente
detentora de instrumentos e conhecimentos para as discussdes, ou ainda, ndo acredita

gue o processo de mudanca possa ser desencadeado por sua participacao.

Palavras-chave: Plano diretor, mobilidade urbana, Manaus.



ABSTRACT

For Brazilian society, master plans is a very complex subject. There is a portion that
does not even know what it is; there is another that seems to believe that the master
plans are the redemption of all the problems facing today's cities and there is a perhaps
smaller portion, which recognizes the importance and limitations of these laws.

Since the 1980s Brazil has been promoting change and increasing legal provisions in
order to promote changes in the way we produce, manage and live in cities. The
obligation to prepare master plans, the conferences, the establishment of councils,
among others, are examples of these legal changes. Despite advances in terms of
legislation, practices remain as backward as before and the real advances are modest.

In this context it should be seen the enactment of the Urban Mobility Act. She is one of
the latest initiatives of the federal government in an attempt to force the adoption of
measures that will promote improvements in the conditions of carriage of cargo and
people on the urban space.

That legal basis requires the construction of master plans is made with effective popular
participation, indicating some instruments to ensure that democratic management.
However, the effectiveness of such participation is often undermined by the actions of
the various agents involved. This impairment is presented by the lack of legal aspects of
what may or may not be understood as participatory process; by trying to avoid conflict
and thus eliminate the possibility of discussion and consensus in favor of interests of
specific groups; or by unrepresentative presence of people who sometimes do not feel
holds instruments and expertise to the discussions, or even do not believe that the

process of change can be triggered by their participation.

Keywords: Master Plan, urban mobility, Manaus.
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INTRODUCAO

Durante boa parte do século XX taxa de populacdo cresceu a razdo de 6% ao
ano, saindo de 10% em 1900, para 33% em 1950 e, aproximadamente, 50% nos anos
1970. Raras cidades cuidaram de organizar seu espaco urbano quanto a moradia,
comeércio, servigos, escolas, salde, lazer e os transportes publicos, assim como seu
transito, de forma integrada. Os servicos de transporte publico eram prestados por
permissdo ou operados pelo Estado, sem as contrapartidas de qualidade, frequéncia,
conforto, modicidade das tarifas, seguranca, confiabilidade, entre outros, a0 mesmo
tempo em que ndo recebiam a preferéncia no uso do espaco publico, tanto nas vias
férreas quanto nas rodovias. O poder publico comportou-se de forma omissa, como
regra geral. Hoje, sdo 160 milh6es morando em cidades, com uma frota de veiculos em
torno de 60 milhdes, ocupando a 6% economia mundial. A falta de investimentos fez das
grandes cidades brasileiras atualmente locais de dificil circulagdo, comprometendo a
mobilidade urbana.

Para a sociedade brasileira, planos diretores € um assunto muito complexo. Ha
uma parcela que nem sabe do que se trata; ha outra que parece crer que os planos
diretores sdo a redencdo de todos os problemas enfrentados pelas cidades atuais e ha
uma, talvez menor parcela, que reconhece a importancia e as limitacdes destas leis.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, expressa na Lei, esta fundamentada
nos principios da acessibilidade universal, da equidade no acesso dos cidaddos ao
transporte publico coletivo, da eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos
servicos de transporte urbano, de gestdo democratica e controle social do planejamento
e avaliacdo da politica, da seguranca nos deslocamento das pessoas, da justa distribuicédo
dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e servicos, da equidade
no uso do espaco publico de circulacdo, vias e logradouros e da eficiéncia, eficacia e
efetividade na circulacdo urbana.

A obrigatoriedade de elaboracdo de planos diretores, a realizacdo de
conferéncias, a constituicdo de conselhos, entre outros, sdao exemplos das alteragdes
legais pelas quais o Brasil passou recentemente, visando a melhoria da qualidade do
ambiente urbano do presente e das proximas décadas. E neste contexto que deve ser
vista a promulgacdo da Lei da Mobilidade Urbana. Ela constitui uma das mais recentes
iniciativas do governo federal na tentativa de forcar a adocdo de medidas que venham
promover melhorias nas condi¢des de circulagdo de cargas e pessoas sobre 0 espaco
urbano. Apesar dos avancos em termos de legislacdo, as praticas continuam t&o

retrogradas quanto antes e 0s avancgos reais sao modestos.
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A mobilidade urbana bem planeja, com sistemas integrados e sustentaveis,
garante 0 acesso dos cidaddos as cidades e proporciona qualidade de vida e
desenvolvimento econdmico. O transporte & um importante instrumento de
direcionamento do desenvolvimento urbano das cidades.

A Lei federal N. 12.587, de 03 de janeiro de 2012 estabeleceu a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, entendida como a padronizacdo de procedimentos
referentes a circulacéo viaria e transporte urbano de cargas e passageiros. Através desta
lei os municipios que sdo obrigados a elaborar e atualizar os Planos Diretores ficaram
obrigados também a elaborar o Plano de Mobilidade Urbana - PMU. Esta lei
estabeleceu também que o municipio que, no inicio de 2015 nédo possua o seu PMU néo
podera receber recursos federais destinados a projetos de mobilidade urbana. Com o
prazo estabelecido pela referida lei, ja esgotado, 0 municipio de Manaus esta bloqueado
sem ter elaborado seu PMU. Era de se esperar que um municipio do porte de Manaus

ndo tivesse ficado inadimplente com o governo federal.

FUNDAMENTAQAO TEORICA
1- POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, expressa na Lei, esta fundamentada
nos principios da acessibilidade universal, da equidade no acesso dos cidaddos ao
transporte publico coletivo, da eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos
servicos de transporte urbano, de gestdo democratica e controle social do planejamento
e avaliacdo da politica, da seguranca nos deslocamento das pessoas, da justa distribuicdo
dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e servi¢os, da equidade
no uso do espaco publico de circulacdo, vias e logradouros e da eficiéncia, eficacia e
efetividade na circulacdo urbana.

A lei estabelece que a Politica Nacional de Mobilidade Urbana tenha por
diretrizes a integracdo entre a politica de desenvolvimento urbano e as respectivas
politicas setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do
solo no ambito dos entes federativos, a prioridade dos modos de transportes néo
motorizados sobre os motorizados, a prioridade dos servigos de transporte publico
coletivo sobre o transporte individual motorizado, a integracdo entre os modos e
servicos de transporte urbano, o incentivo ao desenvolvimento cientifico e tecnoldgico e
ao uso de energias renovaveis e menos poluentes, a priorizacao de projetos de transporte

publico coletivo estruturadores do territorio e indutores do desenvolvimento urbano
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integrado e a integracéo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com

outros paises sobre a linha divisoria internacional.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos seguintes principios:

= Acessibilidade universal; = Desenvolvimento sustentavel das
cidades, nas dimensodes
socioeconOmicas e ambientais;

= Equidade no acesso dos cidad&os ao = Eficiéncia, eficacia e efetividade na
transporte publico coletivo; prestacdo dos servicos de transporte
urbano;
= Gestdo democratica e controle social do | = Seguranca nos deslocamentos das
planejamento e avaliacdo da Politica pessoas;

Nacional de Mobilidade Urbana;

= Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus | = Equidade no uso do espaco publico
decorrentes do uso dos diferentes de circulacéo, vias e logradouros; e
modos e servicos;

= Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacdo urbana.

Tabela 1: Fundamentos da PNMU. Fonte: Ministério das Cidades, 2007.

S80 objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana a reducdo das
desigualdades e a promocdo da inclusdo social, a promocdo do acesso aos Servicos
basicos e equipamentos sociais, proporcionar melhoria nas condi¢Ges urbanas da
populacdo no que se refere a acessibilidade e a mobilidade, a promocdo do
desenvolvimento sustentavel com a mitigacdo dos custos ambientais e socioecondémicos
dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades e consolidar a gestdo democratica
como instrumento e garantia da construcdo continua do aprimoramento da mobilidade

urbana.

£R1TDP

Figura 1: Pirdmide de prioridades do PNMU. Fonte: IDTP Brasil.
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No capitulo da regulacdo dos servigos de transporte coletivo, a Lei estabelece
diretrizes para a politica tarifaria e para o processo licitatorio para a concessao e
permissao do servico de transporte publico coletivo, dentre as quais a promocao da
equidade no acesso aos servigos, a melhoria da eficiéncia e da eficacia na prestacéo dos
servigos, com a obrigacdo de fixar metas de qualidade, a modicidade da tarifa para o
usuario, a integracéo fisica, tarifaria e operacional, a identificacdo de eventuais fontes
de receitas alternativas e a obrigacdo de constar em contrato qualquer subsidio tarifario
ao custeio da operacao.

A lei estabelece os direitos dos usuérios do sistema nacional de mobilidade
urbana, dentre os quais, 0 de receber o servico adequado, o de participar do
planejamento, da fiscalizacdo e da avaliacdo da politica local de mobilidade urbana, o
de ser informado nos pontos de embarque, de forma gratuita e acessivel, sobre os
horarios, os itinerarios, a tarifa e os locais de integracdo intermodal e o de conhecer 0s

direitos e obrigacdes dos operadores.

LINHAS E ITINERARIOS PR

Figura 2: Informagdo de hordrios. Fonte: Figura 3: Informacéo de itinerério.
Imagem do googlet. Fonte: Imagem do google2.

Importante ressaltar, ainda, a obrigatoriedade dos municipios com mais de 20
mil habitantes em elaborar o plano de mobilidade urbana, no prazo de trés anos, sob
pena de ndo poderem receber recursos orcamentarios federais destinados a mobilidade
urbana, assim como a obrigagdo de criar os mecanismos de participacdo da sociedade
civil, dentre eles, os 6rgdos colegiados com representantes do Poder Executivo, da

sociedade civil e dos operadores dos servicos.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui 0s seguintes objetivos:

Reduzir as desigualdades e promover a Promover 0 acesso aos servicos basicos e

inclusdo social; equipamentos sociais;

Proporcionar melhoria nas condi¢des Promover o desenvolvimento sustentavel

urbanas da populacdo no que se refere a com a mitigacao dos custos ambientais e

acessibilidade e a mobilidade; socioeconomicos dos deslocamentos de
pessoas e cargas nas cidades; e

Consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construcdo continua
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do aprimoramento da mobilidade urbana.

Tabela 2: Objetivos do PNMU. Fonte: Ministério das Cidades, 2007.
A lei € uma enorme conquista da sociedade e um grande passo para avancar

rumo a cidades sustentaveis, mais humanas e com melhor qualidade de vida, mas a pura
existéncia do documento legal ndo € suficiente para que as coisas acontecam. Ha nela
varios dispositivos, com obrigacGes para as trés esferas de governo, para as quais é
indispensavel que todos os gestores publicos e respectivas equipes sejam capacitados,
conhecam os contetdos e determinacGes da lei e possam, assim, construir as condi¢des
necessarias para dar-lhe eficacia.

Esta lei, se convenientemente trabalhada, pode permitir encarar este desafio de
forma mais estruturada. Definitivamente, é necessario cuidar do desenvolvimento
urbano integrado com um plano de transporte e manter os cuidados indispensaveis no

trénsito, qualquer que seja o tamanho das cidades.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas seguintes diretrizes:

Integracdo com a politica de Prioridade dos modos de transportes nao
desenvolvimento urbano e respectivas motorizados sobre os motorizados e dos
politicas setoriais de habitacdo, servigos de transporte publico coletivo

saneamento basico, planejamento e gestdo | sobre o transporte individual motorizado;
do uso do solo no ambito dos entes

federativos;
Integracdo entre 0s modos e servigos de Mitigacdo dos custos ambientais, sociais e
transporte urbano; econémicos dos deslocamentos de pessoas

e cargas na cidade;

Incentivo ao desenvolvimento cientifico- | Priorizacdo de projetos de transporte
tecnoldgico e ao uso de energias publico coletivo estruturadores do
renovaveis e menos poluentes; territorio e indutores do desenvolvimento
urbano integrado; e

Integracéo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros paises
sobre a linha divisoria internacional.

Tabela 3: Diretrizes do PNMU. Fonte: Ministério das Cidades, 2007.

2 MOBILIDADE URBANA NO BRASIL.

A busca pela mobilidade urbana é um desafio enfrentado pela maioria das
grandes cidades no Brasil, que esbarram em problemas como o privilégio aos
transportes individuais. A mobilidade urbana refere-se as condi¢des de deslocamento da
populacdo no espaco geografico das cidades. O termo é geralmente empregado para
referir-se ao transito de veiculos e também de pedestres, seja através do transporte
individual (carros, motos, etc.), seja através do uso de transportes coletivos (6nibus,

metros, etc.).
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Segundo Vasconcellos (2011:9), a grande transformacdo na mobilidade das
pessoas nas cidades brasileiras comecou a ocorrer na década de 60, quando o0 processo
intenso de urbanizagdo se associou ao aumento do uso de veiculos motorizados, tanto
automdveis quanto dnibus. Ate a década de 50 ainda era utilizado em maior parte o
transporte movido a eletricidade (bonde e trem), depois, nota se o desaparecimento do
bonde e o grande aumento do uso de dnibus e na area do transporte individual aparecem
a ampla utilizacdo do automdvel. Porém, apesar do grande aumento do uso do 6nibus
este ainda apresenta em diversas cidades do pais um nivel de servico de baixa qualidade
e muitas vezes insuficiente para suprir a demanda de usuérios que causa superlotag&o.

Com o0 acesso crescente de brasileiros a classe média e sua consequente
melhoria financeira, além da apresentacdo de um sistema de transportes de massa de
baixa qualidade tem-se visto o aumento da frota de veiculos de transporte individual
(automaveis). Com isso externalidades negativas, como a poluicdo do ar, os acidentes
de transito e os congestionamentos tem sido cada vez mais presentes. Dentre estes vale
ressaltar a dependéncia do sistema econdmico brasileiro da industria automobilistica.

[ R e 4
/ Foto | Rafagl Neddem}f’7 % s .‘
Publigdo' no Jornal Grande Bahia.\Cor - ™

Figura 4: Fabrica da Jeep no Brasil. Figura 5: Montadoras de automdveis.
Fonte: jornalgrandebahia.com.br Fonte: Imagem do Google?

Nos ultimos anos, o debate sobre a mobilidade urbana no Brasil vem se
acirrando cada vez mais, haja vista que a maior parte das grandes cidades do pais vem
encontrando dificuldades em desenvolver meios para diminuir a quantidade de
congestionamentos ao longo do dia e o excesso de pedestres em areas centrais dos
espacos urbanos. Trata-se, também, de uma questdo ambiental, pois o excesso de
veiculos nas ruas gera mais poluicdo, interferindo em problemas naturais e climaticos
em larga escala e também nas proprias cidades, a exemplo do aumento do problema das

ilhas de calor.
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Foto 6: Ilha de calor. Foto 7: Imagem térmica de ilha de calor.
Fonte: Imagem do google *. Fonte: Imagem do goole®.

A principal causa dos problemas de mobilidade urbana no Brasil relaciona-se
ao aumento do uso de transportes individuais em detrimento da utilizacdo de transportes
coletivos, embora esses Ultimos também encontrem dificuldades com a superlotacao.
Esse aumento do uso de veiculos como carros e motos deve-se:

a) a ma qualidade do transporte publico no Brasil;

b) ao aumento da renda média do brasileiro nos ultimos anos;

c) a reducdo de impostos por parte do Governo Federal sobre produtos

industrializados (o que inclui os carros);

d) a concessdo de mais crédito ao consumidor;

e) a heranca histérica da politica rodoviarista do pais.

2.1 A crise na mobilidade urbana brasileira.

As principais cidades e regides metropolitanas do Brasil sofrem uma crise de
descontrole puablico sobre a mobilidade e transito, visivel na clandestinidade e
ilegalidade, na desvinculacdo das politicas de uso do solo e transporte e na insuficiéncia
de investimentos nos modos coletivos e nos ndo motorizados frente ao automoével. As
consequéncias mais importantes desta crise é a queda da demanda e perda de eficiéncia
do transporte publico.

Uso dos modos de transporte se divide desta forma: 35% a pé, 32% por
transporte coletivo e 28% por automoével (VASCONCELLOS, 2013). No transporte
coletivo, os 6nibus atendem a maior parte dos deslocamentos, 84%. Contudo, apesar do
uso do automovel ainda se apresentar em menor proporcao, é cada vez maior a opgao
por ele e isto se deve ndo somente a melhoria da condicao financeira do brasileiro, mas

também a uma série de incentivos oferecida pelo governo brasileiro. Dentre eles estdo:


http://www.brasilescola.com/geografia/por-que-brasil-adotou-utilizacao-das-rodovias-ao-inves-.htm
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* .P.I - O Imposto Reduzido, que diminui o valor no preco final do automaével.

* Melhoria das vias, aumento do espago para os automdveis € consequente
supressdo do sistema de transportes publicos.

 Estacionamento gratuito nas vias publicas, que possibilitam ao condutor
estacionar onde ele quiser, desde que o local esteja vago e sem pagar algo a mais por
ISSO.

Cada um desses subsidios possui um custo. Se pegar a taxa de subsidios
oferecidos, o IPEA aponta que os automéveis recebem até 90% dos subsidios dados ao
transporte de passageiros no pais. Segundo dados da ANFAVEA, 2004 o subsidio anual
relativo ao 1.P.l aos compradores situa-se entre R$ 1,5 e R$ 7,0 bilhdes, conforme a
base de imposto considerada.

Segundo Vasconcelos (2005), a manutencdo dos estacionamentos gratuitos nas
vias publicas se obtém um custo anual de 8,5 a 14 bilhdes (custos para construir e
manter as vias publicas — espacos subtraidos da circulacdo), enquanto que ao transporte
publico esses subsidios sdo 12 vezes menor. Com isto a tendéncia geral € de aumento da
frota de automdveis e motocicletas.

Comprar e manter um veiculo torna-se menos dispendioso, gracas as diferentes

formas de subsidios oferecidas pelo poder publico aos seus proprietarios.

2.2 Problemas urbanos acarretados pela “imobilidade”.

A mobilidade urbana se apresenta como um desafio ndo sé nos centros urbanos
do Brasil, mas também nas grandes metrépoles do mundo. O deslocamento de
pessoas, em busca de bens e servicos de qualidade, oportunidades de qualificacdo e
empregos, acarreta, nas regides metropolitanas e grandes capitais, localidades de
concentragé@o populacional.

O notdrio inchago urbano obriga com urgéncia a harmonia e agilidade o
deslocamento de bens e pessoas com eficiéncia, conforto e seguranca além de mitigar os
impactos ambientais, visuais e de poluicdo sonora e atmosférica, ressaltando tambéem

modelos de minimizacéo da excluséo social.

2.2.1 Problemas ambientais.

E visivel e vem sendo muito discutida a questio do uso crescente de
combustiveis fosseis e o0 crescimento da demanda do transporte rodoviario que aumenta
muito as emissdes de poluentes pelos veiculos motorizados. Esse aumento tem sido em

parte compensado pelo fato de os novos veiculos produzidos pela industria nacional
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emitirem menor quantidade de poluentes por quildmetro rodado, em consequéncia da
regulamentacdo estabelecida pelo Programa de Controle da Poluicdo Veicular
(Proconve) e de controles estabelecidos em algumas cidades brasileiras, sobre a emissao
de poluentes por veiculos nas ruas. Apesar desses avangos, 0 problema da poluicéo
atmosférica é grave, principalmente nas regides metropolitanas com grandes frotas de
veiculos automotores, sendo expressa pelos prejuizos a saude da populacdo em geral e

dos idosos e criancas, em particular.

2.2.2 Problemas sociais.
Segundo o Banco Mundial (2002),

A dificuldade de acesso aos locais de trabalho e aos servigos é importante
componente da exclusdo social que caracteriza a pobreza urbana. A politica
de transporte urbano pode atenuar o problema contribuindo para o
crescimento econdmico e introduzindo consciente foco de redugdo de
pobreza nos investimentos de planejamento do servigo de transporte publico
e nas estratégias financiamento.

Com o crescente aumento da quantidade de automdveis e motocicletas no
sistema viario brasileiro e sua baixa capacidade de absorver essa demanda, ndo somente
problemas ambientais se apresentam, mas problemas sociais. O aumento da média de
transito diminui o tempo para a familia, aumenta as distancias dentro dos centros
urbanos, consequentemente diminui a capacidade de se conseguir um emprego,
principalmente para 0s que estdo a morar em areas periféricas.

Para o Banco Mundial (2002),

Se nds pegarmos pela perspectiva em que a pobreza é entendida como
“exclusdo”, a acessibilidade é importante ndo sé pelo seu papel como
facilitadora do emprego gerador de renda regular e estavel, como também por
ser parte do capital social que mantém as relagdes sociais formadoras das
redes de protecdo dos menos favorecidos sociedades.

A deterioracdo das condicdes de transportes urbanos atinge de forma mais
grave os pobres. O aumento da utilizacdo de veiculos particulares esta resultando na
queda da participacdo dos meios de transporte publico. Como consequéncia a reducao
do nivel da qualidade de prestagdo de seus servigos. As viagens para o trabalho estéo se
tonando cada vez mais longas e custosas.

Para Santos (1993 apud. Oliveira 2003 p. 27),

A organizacdo do sistema de transporte torna ainda mais pobres os que
devem viver longe dos centros, ndo sO porque necessitam pagar caro seus
deslocamentos, como porque a oferta de servicos e bens é dispendiosa nas
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periferias. Os recursos publicos, em geral estdo para 0s investimentos
econdmicos, em detrimento dos gastos sociais.

Por sua vez, a questdo social estd relacionada a varias iniquidades nas
condigdes de transportes, sendo duas as mais importantes:

a) a da acessibilidade, uma vez que a maioria das pessoas ndo tem a mesma
acessibilidade desfrutada, comparando-se aos proprietarios de automovel. Esta
iniquidade pode ser dividida em quatro componentes: tempo de acesso ao transporte,
tempo de espera, tempo dentro do veiculo e tempo até o destino final apos deixar o
veiculo. Em todos os casos, 0s usudrios do transporte publico enfrentam condicfes
piores que os usuarios do automoével. Ha que se citar a questdo de conforto, uma vez
que as condi¢bes internas dos veiculos de transporte publico sdo geralmente
inadequadas, sendo a densidade de passageiros suficientemente alta para causar
desconforto e tensdo.

b) a das atividades das pessoas e familias de baixa renda, que dedicarem a
maior parte de seu tempo para viagens de trabalho, ficam com pouco tempo e dinheiro
para realizar outras atividades; as pessoas e familias de renda mais elevada apresentam,
ao contrario, uma rede de atividades muito mais diversificada

Os menos favorecidos sdo 0os mais vulneraveis pela sua localizagdo na cidade e
por vocacgdo, e menos capazes de suportar transformados ndo somente em pobres

financeiramente, mas também em mobilidade.

2.3 Algumas solugdes.
Segundo Raymundo (2013),

Os reais avangos da mobilidade no Brasil estdo condicionados a cinco
elementos basicos: (i) capacidade de realizar os investimentos necessarios ao
transporte publico; (ii) superacdo das restricdes politico-técnico-institucionais
impeditivas aos avancos do transporte publico; (iii) capacidade efetiva de
empreender, realizar e concluir acdes; (iv) necessidade de cooperacéo efetiva
ente municipios, consorcios publicos e as instancias metropolitanas e a (V)
efetiva inversdo das prioridades para o transporte coletivo, associadas a
reducdo da quantidade e gravidade dos acidentes de transito.

Entre as principais solugdes para o problema da mobilidade urbana, seria o
estimulo aos transportes coletivos pablicos, através da melhoria de suas qualidades e
eficiéncias e do desenvolvimento de um transito focado na circulacdo desses veiculos.
Além disso, o incentivo & utilizacdo de bicicletas, principalmente com a construgdo de

ciclovias e ciclofaixas, também pode ser uma saida a ser mais bem trabalhada.
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Outra questdo referente a mobilidade urbana que precisa ser resolvida é o
tempo de deslocamento, que vem aumentando ndo s6 pelos excessivos
congestionamentos e transito lento nas ruas das cidades, mas também pelo crescimento
desordenado delas, com o avango da especulacdo imobiliaria e a expansdo das areas
periféricas, o que contrasta com o excessivo numero de lotes vagos existentes. Se as
cidades fossem mais compactas, os deslocamentos com veiculos seriam mais rapidos e
menos frequentes.

Muitas outras solucdes, além do incentivo aos transportes de massa e ao uso de
bicicletas, sdo mencionadas por especialistas em Urbanismo e Geografia Urbana. Uma
proposta seria a ado¢do dos chamados “rodizios”, o que ja ¢ empregado em varias

cidades, tais como Sao Paulo. Outra ideia € a adogdo dos pedagios urbanos, o que faria

com que as pessoas utilizassem, em tese, menos os veiculos para deslocamentos.
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Figura 8: Comparativo de espacos. Fonte: IDTP Brasil.

Outra proposta € a diversificacdo dos modais de transporte. Ao longo do século
XX, o Brasil foi essencialmente rodoviarista, em detrimento do uso de trens, metrds e
outros. A ideia é investir mais nesses modos alternativos, 0 que pode atenuar 0s

excessivos numeros de veiculos transitando nas ruas das grandes cidades do pais.
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2.3.1 Pedéagio Urbano.

Em escala internacional, um dos projetos mais conhecidos para a reducdo do
uso do automdvel é o London congestion charging ou Pedagio Urbano - em portugués.
Um ano antes de o pedégio urbano comecar a funcionar em Londres, a velocidade
média no centro da cidade era de 14,3 quilémetros por hora. Durante boa parte do dia, o
trafego travava e os motoristas demoravam dez vezes mais para percorrer um trecho
nessa regido, do que em qualquer outro municipio inglés. Presos nos
congestionamentos, os Onibus ndo conseguiam honrar a pontualidade britanica e
empresarios reclamavam de prejuizos, segundo analise da Transport for London (TFL).
Apds um ano de implantacdo do sistema, os congestionamentos foram reduzidos em

30%; o dobro do que havia sido previsto.
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Figura 9: Placas de Pedagio urbano em Figura 10: Potl de Pedéagio urbano em Londres.
Londres. Fonte: Imagem do google®. Fonte: Imagem do google’.

E inevitavel comparar a Londres de doze anos atras a algumas areas de Manaus
agora. A capital inglesa é a prova viva de que o0s gravissimos problemas de transito que
sufocam a maioria das metrépoles do planeta ndo se resolvem apenas com o transporte
publico. Se fosse assim, Toquio, Nova York e Paris, por exemplo, seriam um paraiso
para os motoristas e ndo um inferno nos horéarios de pico. Como as autoridades
britdnicas perceberam, é necessario restringir e taxar de alguma forma o uso do
automével em determinadas areas e com regras claras. Sdo eles, os carros, ndo 0s

onibus, os causadores dos engarrafamentos.

2.3.2 Rodizio de Automoveis.

O mais conhecido pelos brasileiros e por moradores da capital Paulista. No
Brasil, apenas a cidade de S&o Paulo tem instituido o rodizio de veiculos. Porém se
tratando de escala continental podemos citar o Chile e México que enfrentam sérios

problemas pelo excesso de automoveis nas ruas, e o0 rodizio ja é realizado ha anos. Em
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Santiago do Chile, por exemplo, cerca de 2% do Produto Interno Bruto (PIB) local €
gasto no tratamento de doencas causadas pela ma qualidade do ar. Vale lembrar que
95% da poluicdo atmosférica saem dos escapamentos de carros, 6nibus, caminhdes e
motos, conforme revelou estudo feito pela Universidade de S&o Paulo (USP). Com
relacdo a emisséo de particulas, o percentual de “culpa” dos automotores ¢ de 60%. Na
capital mexicana, que é reconhecida pelo Banco Mundial (BID) como uma das cidades
mais poluidas do mundo, e enfrenta uma condigdo cadtica de transito, 0 mecanismo é

extremamente restritivo. Nos horarios de pico, a velocidade média do transito ndo chega

a 10 km/h (em S&o Paulo, por exemplo, a velocidade média nestes horarios é 17,7
km/h).
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Figura 11: Fiscalizagdo do rodizio de carros  Figura 12: Area do rodizio de carros em SP. Fonte:
em SP. Fonte: Imagem do google®. Imagens do google®.

Apesar do rodizio de veiculos ser bastante popular na América Latina sua
efetividade ja ndo é tdo grande devido a diversos fatores. No caso da reducdo do trafego
nas vias cidades, a resposta é bem dividida. Segundo a Companhia de Engenharia e
Trafego de S&o Paulo (CET), quando as estatisticas sdo tratadas percentualmente, sim:
ha reducdo efetiva na lentiddo do transito em torno de 8%, apesar de 25% dos
motoristas ndo respeitarem a regra. No entanto, em dez anos da implantacéo do rodizio
em S&o Paulo, seus efeitos sobre a diminui¢do do transito, em numeros inteiros, foram
praticamente anulados. A explicacdo para o fato € o aumento de aproximadamente 2,9
milhdes na frota de veiculos em circulagdo na capital paulista no mesmo periodo. 1sso
também se deve ao fato dos habitantes preferirem comprar um "segundo carro™, com
final da placa diferente, ao enfrentar o rodizio. Para isso somente a melhoria dos
transportes publicos coletivos, expansdo de ciclovias e o fomento ao uso de
combustiveis menos poluentes sdo medidas que, conjugadas com o rodizio de veiculos,

podem melhorar a qualidade de vida nas cidades.


http://pessoas.hsw.uol.com.br/calculo-pib.htm
http://pessoas.hsw.uol.com.br/framed.htm?parent=rodizio-veiculos.htm&url=http://www2.usp.br/portugues/index.usp
http://pessoas.hsw.uol.com.br/framed.htm?parent=rodizio-veiculos.htm&url=http://www.worldbank.org/
http://pessoas.hsw.uol.com.br/framed.htm?parent=rodizio-veiculos.htm&url=http://www.cetsp.com.br/
http://pessoas.hsw.uol.com.br/framed.htm?parent=rodizio-veiculos.htm&url=http://www.cetsp.com.br/
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2.3.3 Ciclovias, cliclofaixas e ciclorotas.
Segundo Gondim (2003, p.16),

A caminhada a pé esta presente em todas as viagens, em percursos completos
ou complementares aos deslocamentos por 6nibus, automével, metrd, barco
ou trem. A bicicleta permite a realizacdo de viagens mais longas. Sendo um
transporte barato, é acessivel a toda a populacdo, oferecendo maior
mobilidade a pessoas de baixa renda que precisam utilizar transporte publico
para suas necessidades de deslocamento. E um transporte nio poluente e que
ocupa pequeno espacgo na rede viaria. Tem ainda a caracteristica de ser um
veiculo apreciado para o esporte e o lazer.

Um dos efeitos da medida é melhorar a satde das pessoas. Segundo estudo da
London School of Economics, pessoas que andam de bicicleta com frequéncia ficam
doentes, em média, apenas 7,4 dias por ano. O indice sobe para 8,7 dias entre as que ndo
utilizam esse modal. S6 com essa diferenca, ha uma economia de quase 128 milhdes de
libras ao ano para o sistema publico de saude britanico. Este mesmo estudo identifica
que a pratica do ciclismo rendeu para a economia do Reino Unido cerca de 7,9 bilhdes
de reais (contabilizando toda a cadeia envolvida no setor de bicicletas — fabricantes,
venda de equipamentos e empregos gerados no setor). Outras vantagens da bicicleta
estdo relacionadas ao meio ambiente. Seu uso ndo gera poluicdo atmosférica, ndo tem
consumo energetico significativo e o nivel de ruido é de apenas 15 decibéis. As motos
provocam ruidos de 83 decibéis, os dnibus geram 80 e os carros 74.

Apesar da importancia da locomocdo a pé ou de bicicleta, sdo meios de
transporte ainda pouco considerados em muitas cidades. Por este motivo, os pedestres
se deparam com calgadas estreitas, com muitos obstaculos e sem conservacao. Quanto
aos ciclistas, ndo tém local proprio para circular, precisando disputar com os veiculos
um espaco na via, em meio ao barulho, a tensédo e a fumaca.

De acordo com o manual do Geipot (1983), a distancia ideal para o transporte
de bicicleta é de 800m a 3km, sendo normal uma viagem de casa-trabalho de 5 a 6km.
Como grande parte das viagens, realizadas em area urbana, € para distancias menores do
que 3km, elas poderiam ser realizadas por bicicleta, caso houvesse uma infraestrutura
que oferecesse seguranca e conforto para o ciclista.

Como infra-estrutura bésica, a circulacdo de bicicletas normalmente requer
ciclovias, ciclofaixas e faixas compartilhadas. Para o estacionamento sdo utilizados os
bicicletarios. Ciclovias podem designar toda a infraestrutura projetada para a circulagdo
de bicicletas. Também sdo designados como ciclovias 0s espagos para a circulagdo
exclusiva de bicicletas, segregados de automdveis e pedestres, mediante a utilizacdo de

obstaculos fisicos como calgadas, muretas ou meio fios. Ciclofaixas sdo as faixas, nas
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pistas de rolamento ou nas cal¢adas, delimitadas por sinalizagdo horizontal ou
diferenciacéo de piso, sem a utilizacdo de obstaculos fisicos. Faixas compartilhadas sdo
aquelas para a circulacao de dois ou mais modais, como bicicleta e pedestre ou bicicleta
e veiculo motorizado. Ciclorotas sdo as vias, pistas ou faixas de trdfego selecionadas
para constituir uma determinada rota a ser percorrida por bicicletas. As ciclorotas
podem ser instituidas para periodos curtos de tempo, como fins de semana e feriados.
Elas podem ter o trafego compartilhado, em geral com baixa velocidade, ou terem
restricdes para o acesso de veiculos motorizados. Bicicletarios sdo os locais adaptados
para o estacionamento de bicicletas. Para a constitui¢cdo de um sistema de rotas continuo
para ciclistas em areas ja consolidadas, é preciso selecionar na rede existente as vias que
seriam adaptaveis para um circuito de circulacdo de bicicletas. A escolha do tipo de
infraestrutura a utilizar, ciclovia, ciclofaixa ou faixa compartilnada depende

principalmente do tipo de via, do uso do solo e das caracteristicas do trafego.

" i ] 3

Figura 13: Ciclovia. Fonte: Figura 14: Ciclofaixa. Fonte: Figura 15: Ciclorota. Fonte:
Imagem do google™. Imagem do google*’. Imagem do google®?,

2.3.4 Transporte de massa.

Os servicgos de transporte urbano de massas afetam diretamente a qualidade de
vida de uma cidade, porque definem as alternativas de deslocamento que os habitantes
tém a sua disposicao, as atividades de que podem participar e os locais onde podem ir.

Os transportes urbanos revestem-se de importancia vital na medida em que as
cidades crescem, pois proporcionam uma série de beneficios a todos os
segmentos que compdem a sociedade. Aos trabalhadores e estudantes porque
podem alcancar seus locais de trabalho ou de estudo, garantindo-lhes a
manutenc¢do de necessidades de consumo ou de recepcdo de conhecimentos;
aos empresarios, porque dispdem de méo-de-obra na atencdo de seu processo
de produgdo, e por fim, a sociedade porque podem beneficiar-se de todos os
bens e servicos que a vida urbana oferece, através das relagdes econdmicas e
sociais mediante o deslocamento das pessoas. (OLIVEIRA, 2003, p. 17).
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Os transportes disponiveis ao usuario sdo o resultado conjunto de politicas
governamentais, da demanda global por deslocamentos numa regido, da competicdo
entre os diversos tipos de transportes e dos recursos disponiveis ao individuo para a
aquisicao dos servicos.

De acordo com Vasconcellos (2006 pg 11):

O transporte é uma atividade necessaria a sociedade e produz uma grande
variedade de beneficios, possibilitando a circulagdo das pessoas e das
mercadorias utilizadas por elas e, por consequéncia, a realizacdo das
atividades sociais e econdmicas desejadas. No entanto, este transporte
implica em alguns efeitos, aos quais chamamos de impactos.

Sob esse aspecto, o transporte coletivo torna-se de suma importancia para o
processo de gerenciamento da cidade. Um modelo adequado permite reduzir

congestionamentos, emissdo de poluentes, reduzirem acidentes de transito, bem como

proporcionar uma significativa melhoria na qualidade de vida de seus cidadaos.

Figura 16: VLT de Dublin. Figura 17: Sistema integrado de transporte.
Fonte: Imagem do google®. Fonte: Imagem do google™.

3 - PARTICIPACAO POPULAR NO PROCESSO DE PLANEJAMENTO
URBANO.

No inicio da década de 1980 a pressdo por redemocratizacdo do pais ganhou
forcas no Brasil com a campanha em prol de eleicdes diretas para presidente da
republica. Apesar de ndo terem sido aprovadas, o0 movimento deixou claro que o pais
ndo suportaria mais governos autoritarios e a saida foi a convocacdo de um congresso
constituinte que procedeu a revisao da Constituicdo Federal, promulgada em 1988.

Por outro lado, 0 modo como as cidades haviam se expandido (deixando
grandes glebas de terra em especulagdo, um tecido urbano fragmentado e baixa

densidade demografia) ja trazia grandes impactos sobre a qualidade de vida da
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populacdo. Em decorréncia desta realidade, nesta mesma década teve inicio o
Movimento Nacional pela Reforma Urbana (Fernandes, 2010), cujo principal resultado
foi a insercdo de dois capitulos (181 e 182) na Constituicdo Federal (BRASIL, 1988),
estabelecendo os marcos da politica urbana no pais.

Do ponto de vista legal, desde a promulgagéo da Constituicdo de 1988, foram
tomado vérias providéncias, buscando estabelecer dispositivos legais que permitam
principalmente os municipios adotar medidas que convirjam para a mitigacdo e/ou
solucdo de problemas urbanos. Pode-se citar, a titulo de exemplo, a publicacdo do
Estatuto das cidades (BRASIL, 2001), a criagdo no ministério e dos conselhos das
cidades, entre outras. No entanto, Para Maricato (2005) “O padrdo injusto e
insustentavel de ocupacéo da terra urbana, que tem sido vigente durante séculos, ainda

ndo mudou”. E, para Fernandes (2005),

As cidades brasileiras — fragmentadas, segregadas, excludentes, ineficientes,
caras, poluidas, perigosas, injustas e ilegais — sdo o resultado desse fracasso
do Estado na reforma da ordem juridica liberal, j& que a l6gica especulativa
do mercado, que vé na propriedade tdo somente um valor de troca, ndo da
conta das questdes sociais e ambientais, e, sobretudo das necessidades dos
mais pobres. (FERNANDES, 2005: 66).

Concordando com estes autores, pode-se destacar que, passados mais de vinte
anos da promulgacdo da nova constituicdo, as cidades continuam sendo expandidas de
modo fragmentadas, com glebas de terra sendo deixadas em especulacdo imobiliaria
enquanto conjuntos habitacionais destinados as classes de menor poder aquisitivo sao
erguidos lugares ermos, tais como esta sendo feito com o programa Minha Casa, Minha
Vida.

As iniciativas do governo federal em publicar novas leis, estabelecer esferas de
dialogo entre o governo e a sociedade pode ter alterado a visdo e os principios legais de
producdo do espaco urbano, mas a sociedade ainda néo se apropriou destas alteracdes.
E, para Vasconcellos (2013), a promulgacdo do Estatuto das Cidades, apesar de
importante, “... chegou quando um enorme passivo urbano negativo ja havia sido
construido fisicamente, o que colocava limites claros a qualquer tentativa de mudanga
estrutural”. Por outro lado, muitos dos cargos publicos do municipio continuam sendo
ocupados por politicos de carreira, utilizados para projetar pessoas com vistas as
proximas elei¢des. As ferramentas ja disponiveis em termos de Geoprocessamento
permitem que uma administragdo municipal seja toda apoiada nestes recursos, de tal

modo que as alteracdes feitas em um determinado processo tornam-se instantaneamente
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disponiveis para toda a administracdo. No entanto, boa parte das prefeituras deste pais
continua com suas secretarias isoladas, sem terem visdo sobre o todo da administracao.
Estas praticas favorecem ao trafego de influencias, a corrupcao e impede que 0 que esta
previsto em termos legais, cumpra efetivamente seu papel transformador da realidade
urbana do Brasil.

A Lei n. 12.587, de 03 de janeiro de 2012 pode ser entendida como uma das
mais recentes iniciativas do governo federal na busca por solucdes dos problemas
enfrentados atualmente pela maioria das cidades brasileira. Ela estabeleceu as bases da
politica nacional de mobilidade urbana e, além de outros aspectos, tornou obrigatoria a
elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana — PMU para todos os municipios que, por
forca do Estatuto das Cidades ja possuem planos diretores. A lei estabeleceu o prazo de
trés anos para que 0s municipios que ainda ndo possuem PMU procedam a elaboragéo
dos mesmos. Findado este prazo, o municipio que ndo tenha o seu PMU néo podera ser

contemplado com verbas da Unido destinadas a projetos de mobilidade urbana.

3.1 Plano Diretor, instrumento para cidadania.

Desde o seu planejamento, até a sua vigencia, um Plano Diretor é feito de
tomadas de decisdo. Decisdes essas gque, afetam a vida de grupos e individuos no uso e
apropriacdo do solo. Em seu principio, o Plano Diretor, deve ser utilizado “como
instrumento basico da politica de expansgdo urbana, e, fundamentalmente, para o
cumprimento da fun¢do social da propriedade e da cidade” (POZZOBON, 2008).
Desta forma, este deve ser tratado como instrumento de uma politica de reorganizagéo
do territorio e ndo poderia se restringir a um debate tecnico sobre zoneamento ou codigo
de obras, mas deveria ser apropriado como instrumento de luta pela Reforma Urbana,
devendo criar condigdes para que os cidaddos tenham seus direitos garantidos em
qualquer lugar da cidade (COELHO, 1990 p.39).

Entretanto, tais direitos e condi¢des tém sido deixados de lado em privilégio de
interesses individuais. Como explica Vieira, que tal ato, caracterizado pelo
individualismo e patrimonialismo, cujas origens remetem ao Renascimento, quando as
classes emergentes perceberam que seu envolvimento na politica poderia Ihes
proporcionar vantagens na seguridade de seus patrimonios. Assim, a propria cidade
sofre as consequéncias, de modo formal e pratico, em funcdo dessa luta individualista
do direito a cidade, com politicas centralizadoras, nas quais 0s interesses particulares
prevalecem, em detrimento dos publicos, expressando-se na segregacao socioespacial
(OLIVEIRA FILHO, 2009).
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As consequéncias de tais atos, sobrecaem sobre os mais vulneraveis. A
populacdo sofre e aumenta o descrédito em relacdo as politicas publicas. Entretanto,
como tentativa de mudar esta realidade, em seu capitulo IV o Estatuto da Cidade exige
que os planos diretores tenham efetiva participagdo popular, indicando quatro
instrumentos para garantir essa gestdo democratica: os 6rgdos colegiados de politica
urbana nos niveis nacional, estadual e municipal; debates, audiéncias e consultas
publicas; conferéncias sobre assuntos de interesse urbano nos niveis nacional, estadual e
municipal; e iniciativa popular de projeto de lei e de planos, programas e projetos de
desenvolvimento urbano (BRASIL, 2001). Ha nomeacgdo desses instrumentos para se
determinar como se daria esta participacdo popular e mostrar como eles, em suas
funcbes variadas e de forma articulada em um mesmo objetivo, trabalhariam em
melhorias para 0s municipios, alcangando realmente o prop6sito democréatico na gestdo
urbana tdo defendido no Estatuto da Cidade (MUNIZ; FERREIRA; MIGLIORINI,
2008).

Segundo Vieira, é importante observar que, desde os anos de 1920, a questdo
do envolvimento da “opinido publica” no urbanismo — ou a questdo de “necessidade de
um contato maior” das autoridades com os “elementos mais representativos” da opinido
dos cidadaos — ja se fazia presente no discurso de politicos e urbanistas.

Em 1929, inspirado pela influencia Norte Americana, Luiz Ignacio Romeiro
Anhania Melo, evoca a necessidade de ouvir e conquistar a opinido publica para os
projetos urbanisticos de Sdo Paulo. (MELLO, 1929, p. 17-18).

3.2 Participacdo popular no processo de planejamento urbano: a universidade
como “decodificadora” de um sistema de muitos cédigos.

Segundo Vieira, “somente mediante capacitacdo popular, acdo esta que deve
ser exercida em parceria com a Universidade, poderd haver participacdo plena dos
cidaddos, em busca de uma democracia participativa emancipatoria” (VIEIRA, 2013, p.
1). Para isso, € necessario que cada vez mais a populagéo se envolva e se sinta no direito
de discutir “a cidade que queremos”. O engajamento dos cidaddos na discussao em
seminarios, audiéncias publicas que ird dar o nivel das exigéncias e necessidades
daquela metrdpole e seus habitantes.

Com o Conselho das Cidades a gestdo democréatica esta presente em todas as
acoes promovidas pelo Ministério das Cidades, pois ele “tem participado ativamente

dos avancos e debates sobre a politica urbana, contribuindo sobremaneira para o
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fortalecimento da gestdo democratica nos estados e municipios” (NEGROMONTE,
2011, p. 11).

A importancia da participacdo popular tem sido de fundamental discussdo para
o Ministério das Cidades, pois, “todo esse processo de preocupagdo com a participacao
popular na gestdo politica representou na histéria da gestdo urbana brasileira, uma
proposta inovadora, que se denominou Gestdo Social, por sua forte postura inclusiva e
de descentralizacao administrativa” (ULTRAMARI; FIRKOWSKI, 2012). Desta forma,
é possivel se construir uma cidade mais democréatica, em que, em primeiro lugar estéo
as necessidades de seus habitantes e ndo somente escolhas politicas que alimentam o
ciclo vicioso brasileiro de ndo continuidade das obras presentes em gestdes anteriores.

Por, isto ha grandes desafios acerca do futuro plano visto que o mais recente
ndo contava com um dos principais alicerces de uma cidade, a mobilidade urbana.
Justificativa citada pelo Banco Mudial em seu plano estratégico entitulado “Cidades em
Movimento™:

Podem ser caracterizadas duas abordagens extremas para incrementar a
estrutura das atividades dentro das cidades. Os planejadores urbanos tendem
a definir sua forma urbana preferida, ainda que baseados em longas consultas
e consideragOes sobre a demanda de transporte, incorporada a um plano
estrutural. Essa préatica estabelece a estrutura fisica necessaria para as forgas
do mercado, para investimentos do setor privado e programas do setor
publico voltados a alteragBes e ao crescimento da cidade. Os planos podem
ser indicativos e passivos ou podem ser ativamente buscados por meio de
investimentos do poder publico em transporte e revitalizagdo urbana. Os
economistas, ao contrario, tendem a se concentrar na aplicacdo de critérios
eficazes a cada decisdo politica, sem considerar o resultado estrutural.

Este novo conceito de planejamento da mobilidade, com participacdo popular,
precisa ser incorporado pelos municipios. E um dos diferenciais fundamental que deve
ser destacado entre os planos de transporte tradicionais e o PlanMob para evitar que as
administracdes municipais recorram nos mesmos problemas que levaram a que planos,

muitas vezes, “ndo saissem do papel.

4 METODOLOGIA.

A Lei n. 12.587, de 03 de janeiro de 2012 entrou em vigor em 12 de abril do
mesmo ano e estabeleceu o prazo de trés anos para que 0 municipio que ainda nao
possuia PMU procedesse a elaboragdo e implantacdo do mesmo. Assim, é de se esperar
que o municipio de Manaus, que ainda ndo possui este instrumento de gestdo urbana
que o faca até o inicio do segundo trimestre de 2015. Para a elaboragdo deste PMU é de
se esperar que 0 municipio, atraves dos diferentes Orgdos e instituicdes, proceda o

levantamento e cruzamento de dados, estabeleca didlogo com instituicbes e com a
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sociedade civil na perspectiva de recolher contribui¢es objetivas para a elaboracdo da
referida lei.
Assim, além da revisdo da literatura pertinente ao tema, o projeto buscara:

1. Reconhecer experiéncias e procedimentos de outros centros
urbanos que ja tenham elaborado os respectivos Planos de Mobilidade Urbana;

2. Comparar os instrumentos legais com os procedimentos adotados
na elaboracdo do PMU da cidade de Manaus;

3.  De posse da nova lei, compara-la com as reais necessidades do
municipio no que concerne a ado¢do de medidas que venham promover a
melhoria das condi¢6es de mobilidade urbana da cidade de Manaus.

DESENVOVIMENTO
5 - SEMINARIO LEI DE MOBILIDADE URBANA: DESAFIOS E
POSSIBILIDADES.

Em janeiro de 2014, o plano diretor da cidade de Manaus foi aprovado sem nele
constar o plano de mobilidade. Os problemas de mobilidade urbana na cidade de
Manaus estdo mais complexos. A cidade cresceu de forma acelerada e desorganizada.
Entre tantos problemas de acessibilidade e mobilidade estdo: a falta de calcadas, faixas
para ciclistas, transporte coletivo de qualidade, urbanizacdo e ordenacdo de vias, além
de outros, que incluem os modais que deveriam estar contemplados no plano de
mobilidade.

E importante afirmar que, de todas as cidades que sediaram os jogos da Copa do
Mundo da FIFA, Manaus ndo apresentou grandes melhorias em relacdo a mobilidade.
Por falta de planejamento adequado, o que se teve de infraestrutura foi o recapeamento
das principais vias préximas ao estadio da Arena da Amazonia e a revitalizacdo das
plataformas para a implantag@o “ainda que incompleta” do projeto Bus Rapid System -
BRS.

O prefeito de Manaus, Arthur Neto (PSDB), culpa a auséncia de recursos do
Governo Federal pela falta de melhorias e investimentos em mobilidade, como afirmou
na reportagem do dia 10 de janeiro de 2014 ao Portal D24-AM “Arthur diz que
presidente Dilma esta segurando recursos para Manaus. De acordo com o prefeito, a
verba ndo é liberada por questdes politicas envolvendo o PT ¢ o PSDB”.

Considerando a morosidade e indisposicdo por parte do Executivo Municipal na
elaboragéo do plano municipal de mobilidade urbana, e tendo em vista também que, de
acordo com a lei federal, o prazo para essa elaboracéo ja esta se esgotando, o Vereador

Bibiano (PT) iniciou um amplo debate na Cadmara Municipal de Manaus. A tematica da
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mobilidade ganhou forcas quando o Vereador Bibiano, que também é presidente da
Comissdo de Legislacdo Participativa (COMLEP), em parceria com a Universidade
Federal do Amazonas, Conselho de Arquitetura e Urbanismo do Amazonas e
representantes da sociedade civil organizada, decidiu levar a discussdo para populacdo
da cidade, realizando audiéncias publicas nos bairros de Manaus.

Nos dias 13 e 14 de agosto a Universidade Federal do Amazonas, atraves dos
Departamentos de Geografia e Arquitetura e Urbanismo foi realizado, o seminario que
possui objetivos democréaticos. Objetivos esses, que partem do principio de ouvir
através da acdo participante da sociedade civil, suas opinides a fim de construir um
plano de mobilidade urbana para a cidade de Manaus. Além deste, também, incentivar
acOes no sentido de exigir do poder publico celeridade na elaboracdo do plano
municipal de mobilidade urbana adequado a realidade local, conforme estabelecidos na
lei 12.587\12.

Através da participacdo de palestrantes de outros estados com experiéncia no
assunto, foram organizadas reunifes acerca da organizacdo da audiéncia publica. No
decorrer das reunides foram sugeridos 0s seguintes temas a serem palestrados:

» A historia da evolucdo urbana

» Beneficios de uma lei de mobilidade urbana;
» Adequacao da lei ao plano diretor;
» O direito do cidad&o contido na lei de mobilidade Urbana;
» O esforco que o governo federal vem fazendo para melhorar as condigdes
urbanas.
Publico alvo

» Académicos;
Movimentos Sociais;
Lideres comunitérios;
Sindicatos e federacdes;
Estudantes;
Professores;
Engenheiros;
Arquitetos;

Gedgrafos;

Assistentes sociais;

Sociologos;

vV V.V V V V V V V V V

Secretarias estaduais e municipais;
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> Representantes dos demais municipios do Amazonas.

Com isto posto, a mobilidade urbana constitui um dos principais fatores que
medem a qualidade de vida em uma cidade. E de extrema importancia a participacao de
todos os setores da sociedade na construcdo dele e foi possivel contar com um auditoério
parcialmente lotado durante as palestras e apresentagdes.

A referida base legal exige que a construcdo dos planos diretores seja feita
com efetiva participacdo popular, indicando alguns instrumentos para
garantir essa gestdo democratica. Entretanto, a efetividade dessa participacéo
muitas vezes é prejudicada pela atuacdo dos diversos agentes envolvidos no
processo. Esse prejuizo se apresenta pelo desconhecimento de aspectos legais
do que pode ou ndo ser entendido como processo participativo; (VIEIRA,
2013).

A populacédo fez se presente com suas contribuicdes, sendo bastante discutida a

9 ¢

questdo de “qual a cidade que queremos”, “quais os modais que desejamos pra nossa
cidade”.

A participacdo popular depende da vontade natural (bios politik) de cada
cidaddo. A legitimidade da participacdo provem de atitudes distintas: alguns cidadaos
agem em prol da participacdo, por isso reservam tempo e energia para se encorajar,
enquanto a maioria ndo considera necessario investir tempo neste assunto, porque,
afinal, ndo ha valorizacdo dessa participacdo voluntaria (MEMMI apud GAGLIETTI,
2003, apud VIEIRA 2013).

Além destes, outros questionamentos por parte da prépria populacdo foram
levantados, principalmente sobre a auséncia de representantes da prefeitura e do
governo do estado. Fato preocupante, pois demonstra o descompromisso dessas
autoridades em enfrentar o problema.

Segundo  Vieira, esse descomprometimento gera uma inevitavel
desmobilizacdo da populacdo na sua representatividade politica por falta de resultados
praticos.

Foi possivel notar a auséncia de representante das associa¢fes de moto taxistas
e taxistas para apresentarem suas realidades. Porém, rodoviarios se fizeram presentes e
colocaram suas realidades e dificuldades por falta de seguranca, Onibus com
manutencdo em falta, estresse, etc.

A importancia de um evento como este é imensuravel, pois é a instigacdo do
exercicio da democracia, é a conscientizacdo da populagdo sobre os seus diretos, é a

construgdo participativa da cidade criando um sentimento de pertencimento em sua
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totalidade por parte do povo. Durante os dois dias de evento diversas ideias e opinides

surgiram com as palestras e enriquecimento intelectual foi de extrema importancia.

6 - INTERVENCAO DO MPF.

O Ministério Publico Federal no Amazonas (MPF-AM), dia 21 de fevereiro de
2015 informou que a Prefeitura de Manaus ainda nédo havia respondido a recomendacéo
feita pelo 6rgdo, de enviar a Camara Municipal de Manaus (CMM) o projeto do Plano
de Mobilidade Urbana para possibilitar a participacdo efetiva da sociedade civil na
elaboracéo do documento em tempo habil.

Desde 2012 os municipios com mais de 20 mil habitantes estdo cientes do
deveriam ter de elaborar o Plano de Mobilidade Urbana integrado ao Plano Diretor
Municipal, obrigagdo estabelecida pela Lei 12.587/2012. A elabora¢do do plano foi
objeto de inquérito civil pablico instaurado pelo MPF/AM, em 2014.

Na terca-feira (24), o MPF realizou audiéncia pablica sobre o tema. O evento
teve inicio as 9h, no auditorio do prédio anexo do MPF, na Avenida Ephigénio Salles,
1.570, como parte do projeto MPF em Movimento. A participagdo foi limitada a
capacidade do auditdrio, de 110 lugares.

O procurador da Republica Jorge Medeiros é coordenador do projeto MPF em
Movimento, que visou possibilitar o envolvimento da populacdo nas discussdes sobre as
medidas a serem previstas no plano, ja que impactardo diretamente a rotina da cidade e
de seus moradores. A audiéncia foi mais um espaco para debates sobre o tema, mas néo
fez parte dos instrumentos oficiais de validacgéo.

A participacao da sociedade civil é condicdo indispensavel para a validade do
plano, com imposicdo legal de aplicacdo de instrumentos como 6rgdos colegiados,
ouvidorias e procedimentos sistematicos de comunicacdo, além de audiéncias e
consultas pablicas.

A Lei de Mobilidade Urbana estabelece como partes obrigatérias do plano
municipal 11 itens, dos quais se destacam 0s servicos de transporte publico coletivo, a
circulacdo viaria, a infraestrutura do sistema de mobilidade urbana e a integracdo dos
modos de transporte publico e destes como os privados e 0s ndo motorizados.
Problemas cronicos enfrentados pela cidade de Manaus como operacédo do transporte de
carga nas ruas e areas de estacionamentos publicos e privados também devem ter

diretrizes apontadas no plano.
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7 - PREFEITURA DE MANAUS, OFICINA CONSULTORES, SECRETARIAS
MUNICIPAIS E AS REUNIOES SETORIAIS.

O estudo técnico que vai embasar a elaboracao do Plano de Mobilidade Urbana
de Manaus (PlanMob) foi apresentado, para representantes do Conselho Regional de
Engenharia e Agronomia do Amazonas (CREA-AM), Sindicato da Industria da
Construcdo Civil (Sinduscon), Associacdo Brasileira de Escritorios de Arquitetura
(Asbea) e Associacdo dos Engenheiros e Arquitetos do Amazonas (AEAA). A
apresentacdo foi coordenada pelos titulares da Superintendéncia Municipal de
Transportes Urbanos (SMTU) e do Instituto Municipal de Engenharia e Fiscalizagdo do
Transito (Manaustrans).

Posterior a este fato, reunifes setoriais foram estabelecidas pela prefeitura de
Manaus para a discussé@o com a sociedade sobre a construcao do plano.

EVENTOS PLANMOB

UNIP - Av. Mario Ypiranga, 4390 — Parque 10 CENTRO SUL 01/06/2015 14:00
UEA - Av. Darcy Vargas, 1200 — Parque Dez - COMUNIDADE ACADEMICA 02/06/2015 02:00
SEMAI - Av. Rodrigo Otavio, 2394, Bola da Suframa - SUL 02/06/2015 14:00

UFAM - Av. General Rodrigo Otdvio, 3000 — Campus Universitario Coroado - Auditdrio da FES -

COMUNIDADE ACADEMICA 03/06/2015 029:00

CENTRO DE CONY. CIDADE NOVA, Padre Pedro Vignolia - Rua Gandu, 11%, Cidade Nowva -

NORTE 03/06/2015 14:00

SEST - SENAT - Av. Autaz Mirim, 10118 — Jorge Teixeira ¥ - LESTE 08/06/2015 14:00
VILA OLIMPICA - AUDITORIO - Av. Pedro Teixeira, 400 - Dom Padro - CICLISTAS 08/06/2015 19:00
LA SALLE - Av. Dom Pedro I, Dom Pedro - CENTRO OESTE 09/06/2015 14:00
CENTRO DE CONV. Madalena Arce Daou - Av. Brasil, Santo Anténio - OESTE 10/06/2015 14:00

Figura 18: Debates PlanMob Manaus. Fonte: Prefeitura de Manaus.

A proposta da prefeitura de Manaus, em realizar diversas audiéncias publicas e
ouvir os diversos segmentos da sociedade, tinha como objetivo estabelecer um Plano de
Mobilidade. Ao todo foram nove audiéncias, em que a populagdo e segmentos como 0
dos ciclistas, opinaram e contribuiram para o projeto final, que dificilmente sera
implantado.

O atual prefeito demonstra claramente, que ao final do seu mandato, 0 ndo
conseguiu avangar em nenhum ponto, mesmo tendo na sua plataforma o melhoramento
do transporte coletivo de Manaus. Ao final das audiéncias sequer apresentou um esboco
do plano que deveria ter sido construido ao longo das audiéncias e posteriormente
retornado a audiéncias para ser novamente debatido e ajustado de acordo com o0s

anseios da populacdo. Ao final das audiéncias percebeu se que boa parte do que deve ser
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colocado no PlanMob tem o objetivo de receber recursos do governo federal, que por si
SO ndo garante que ele seja repassado e o projeto implantado antes de 2016.

Desta forma o que se garantiu das audiéncias publicas realizadas, foram
fragmentos, que de nada servirdo, e que projetos que apenas ficardo no papel, pois se
mostraram fantasiosos, afinal, a prefeitura ndo possui recursos para implantar 16s. Mais

uma vez, o que ird acontecer sdo as implantacoes de projetos sem finalidades.

8 - RESULTADOS E PROPOSTAS.

Ao proceder as audiéncias, a prefeitura juntamente com a Oficina Consultores
ja havia propostas e dados prontos, cujo foram apresentados a populacdo. Entretanto, o
documento escrito do plano de mobilidade ainda ndo foi disponibilizado para
verificagdo por parte dos técnicos e da sociedade em geral.

Desta forma, por meio deste fica disponivel os Unicos dados que foram

conseguidos durante a pesquisa.

8.1 Contrato e cronograma de atividades a serem cumpridas

A Prefeitura de Manaus contratou a Oficina Engenheiros Consultores
Associados Ltda. Para servicos especializados na area de planejamento urbano e de
transporte, ou seja, a empresa faria o projeto do BRT que ndo foi concluido. O valor do
contrato: R$ 2.827.293,82. O despacho de homologacdo foi publicado no diario oficial
do municipio no dia 16 de novembro de 2010. No dia 3 de janeiro de 2011, a empresa
recebeu R$817.750,24 de um empenho de 1 milhdo. Em 2012 um novo pagamento de
560.954,52 foi realizado, em agosto daguele ano. Total pago: R$1.378.704,76.

Dados disponiveis no portal da transparéncia da prefeitura de Manaus.
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Data Emissio
Unidade Gestora
Gestio

Credor

Evento

Tipo de Empenho
Convénio

Programa de Trabalho
Municipio

Unidade Orgamentaria
Fonte de Recurso

Natureza de Despesa
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03/01/2011 Data Langamento 10/02/2011 Namero 2011NECQ0SS
270101 - Secretaria Municipal de Infraestrutura

00001 - Administragdo Direta

5$73499.040.001-44-OFICINA ENGENHEIROS CONSULTORES ASSOCIADOS LTDA

400091 - Empenho de despesa

9 - Despesa Normal

15453102230150000 - CORREDORES EXCLUSIVOS DE ONIBUS

0260 - Manaus

54200 - SMTU

01000000 - Recursos Ordindrios

44903901 - Outros Servicos de Terceiros - Pessoa Juridica

Nota de Empenho
Data Emissio

Unidade Gestora
Gest3o

Credor

Evento

Tipo de Empenho
Convénio

Programa de Trabalho
Municipio

Unidade Orgamentiria
Fonte de Recurso

Natureza de Despesa

Modalidade 3 - Global Empenho Original
Licitagio 4 - Concorréncia Referéncia Licitagio Art.22; I; Lei 8.666/93
Motivo Dispensa
NO Processo 2010112171124200043 Valor 1.000.000,00
Jan 1.000.000,00 Abr Jul Out
Fev Mai Ago Nov
Mar Jun Set Dez
Lancado por 59111780282-MARLUCE DOLZANO CHAVES em 10/02/2011 as 13:18
Itens
SERVICO PROFISSIONAL ESPECIALIZADO
Descricao

01/08/2012 Data Lancamento 03/09/2012 Namero 2012NE01353
270101 - Secretaria Municipal de Infraestrutura

00001 - Administragdo Direta

573499.040.001-44-OFICINA ENGENHEIROS CONSULTORES ASSOCIADOS LTDA

400091 - Empenho de despesa

9 - Despesa Normal

15453102230150000 - CORREDORES EXCLUSIVOS DE ONIBUS
0260 - Manaus

4200 - SUPERINTENDENCIA MUNICIPAL DE TRANSPORTES URBANOS
01000000 - Recursos Ordindrios

44909201 - Despesas De Exercicios Anteriores

Modalidade 1 - Ordindrio Empenho Original
Licitagao 4 - Concorréncia Referéncia Licitagao Art.22; I; Lei 8.666/93
Motivo Dispensa
NO Processo 20111121711229900012 Valor 560.954,52
Jan Abr Jul Out
Fev Mai Ago 560.954,52 Nov
Mar Jun Set Dez
Lancado por 40863905234-MAURICIO DE SOUZA FALCAO em 03/09/2012 as 11:18
Itens I

TRANSPORTE COLETIVO =

Descricio b

Figura 19: Contrato com a Oficina Consultores LTDA. Fonte: Portal da transparéncia Manaus.

Os cronogramas de atividades sugeridos pela consultoria, ndo puderam ser

cumpridos e atrasaram visto que, a mudancga de gestdo fez com que o contrato da

consultoria fosse suspenso e logo apds, retomado.
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O MANAUS l oloNke=
maoanNnaus

MOBLIDADE LUEBANS

Roteiro Executivo

s
e
Ajuste OD2014

Administracao

Manaus, dezembro de 2014

Figura 20: Roteiro Executivo do PlanMob. Fonte: Oficina Consultores.

) MANAUS ocloNke=
fre—rorgrren manNaus
Roteiro Estratégico

Leituras Setoriais

Leiburas

Administracao

Benefidos

Manaus, dezembro de 2014

Figura 21: Roteiro Estratégico do PlanMob. Fonte: Oficina Consultores.

8.2 Dados de transporte coletivo em Manaus
Abaixo a tabela demonstra a quantidade de linhas de 6nibus na cidade, o

tamanho das frotas em operagdo, tanto convencionais, quanto articulados. O tempo
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médio das viagens de circulacdo das linhas, 0 numero de viagens diarias, etc. Todos 0s
dados foram coletados da SMTU e Oficina Consultores.

Transporte Coletive em Manaus

Servico Convencicnal

Linhzs 2.7

Frote Cperzcicnzl (Znikus] 2.2
Frotz Tetelignibus) &

Eztensic B édiz dzs Linhzs (kml 28
Temps Wédis de Wisgem imin] 5£

Conyv e 227 Articulzdos

Mumers de Vizgens Dizries fun] 22,308
Marmers de Wizgens nz Fore-Fice fun]
Fessegeires Trensportzdos Menszis fund

7

milh Zes

LI L o)

BC
2
Fredugeo Cuilzmetricz RMenszl ikm] 22 milh&es

Servico Executivo

Servico Alternativo

Figura 22: Dados do servico de transporte coletivo em Manaus.
Fonte: SMTU.

O grafico 1 demonstra a quantidade de passageiros transportados por ano entre
dezembro de 2009 a junho de 2014. E possivel notar que a producao quilométrica é bem
inferior a quantidade de passageiros transportados.
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Gréfico 1: Quantidade de passageiros transportados por ano. Fonte: SMTU.

Nos dias Uteis sdo oferecidas um pouco mais de 10 mil viagens do servigo de
transporte coletivo conforme as tabelas de horarios em vigor. Em ordem de viagens,

estd a empresa Global em primeiro com 2.171 viagens por dia, em segundo a Via Verde
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com 1.483, em terceiro Rondonia com 1.199 viagens e posterior as empresas Sao Pedro,

Integracdo, Expresso Coroado, Agai, Transtol, Lider e Vega.
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Gréfico 2: Frota de 6nibus por empresa. Fonte: SMTU.

O seguinte grafico de distribuicdo horéria das viagens do servico de transporte
coletivo convencional por dia. E importante ressaltar que Manaus é uma das poucas
metrépoles do Brasil que ndo dispbe de servico de dnibus coletivo durante a madrugada.
Com esté explicitado no gréfico as atividades param a partir da meia noite e sé retornam
as 04h30min da manha.
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Grafico 3: Distribuicao horéaria das viagens. Fonte: SMTU.

O mapa abaixo (Mapa 1), demonstra a area abrangida pelo sistema urbano de
Manaus de transporte publico. Produzido pela Oficina consultores é possivel notar que,

boa parte da malha viaria principal recebe influencia das linhas atuais do transporte por
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onibus. Entretanto as areas periféricas ainda carecem de linhas e opcBes de transporte
coletivo como € possivel observar no bairro do distrito industrial, Santa Etelvina e

adjacentes.

& ——Linhas Atuals

Mapa 1: Area abrangida pelo sistema urbano de transporte publico. Fonte: Oficina Consultores.

O mapa 2, é uma representacdo da variacdo de velocidade nos principais eixos
viarios de Manaus na parte da manha. Este mapa demonstra a velocidade do transporte
coletivo no periodo matutino. Os principais retardamentos acontecem nas vias de cores
preto (8 — 11 km/h), azul (11 — 15 km/h) e vermelho 15 — 18 km/h). A velocidade de

fluxo mais veloz registrada no mapa esta em verde (28 — 32 km/h).
@
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Mapa 2: Velocidade do transporte coletivo no periodo matutino. Fonte: Oficina Consultores.
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O mapa 3 vem a seguir a mesma linha de pensamento do mapa 2. Entretanto,
este mapa demonstra a velocidade do transporte coletivo em Manaus no periodo da
tarde. E possivel observar que Avenida Djalma Batista possui uma das menores

velocidades de fluxo de todo o mapa. Aproximadamente 8 a 15 km/h.

®

Velocidade e Retardamento de TC
Periodo Tarde

As frotas de dnibus ndo conseguem andar a mais de 12 quilémetros por hora
porque as ruas nao tém estrutura para comportar a frota de carros particulares e do
transporte publico. Em Curitiba, a velocidade média € de 40 quildbmetros por hora.

As modalidades de transporte alternativo e executivo também funcionam
precariamente e estdo nas mdos de cooperativas porque a Prefeitura ndo conseguiu
organizar o processo de licitacdo para regulariza-las. Com area de circulacdo restrita a
zona leste, o transporte alternativo conta com 260 micro-0Onibus. O executivo tem 265

micro-6nibus.

8.2.1 Principais problemas do transporte coletivo em Manaus.

Foram realizadas pesquisas de “sobe e desce” que tem como objetivo coletar
dados de embarque e desembarque de passageiros, que permitirdo identificar a origem e
0 destino desses usuarios entre duas paradas. Também é chamada de Pesquisa de
Mobilidade Urbana porque ird reunir os dados que ja foram coletados sobre os
deslocamentos de carro, a pé e de bicicleta na cidade, e os que serdo recolhidos neste

ano nos coletivos.
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Gréfico 4: Principais problemas no transporte coletivo em Manaus, segundo usuarios.
Fonte: Oficina Consultores.

Em mais 224 paradas de 6nibus, os passageiros enfrentam sol e chuva a espera
do transporte porque ndo ha abrigo. Em toda a cidade existem cerca de 700 paradas de
onibus. Além das convencionais, 42 plataformas que serviam ao sistema Expresso,
abandonado em 2005, ndo recebem a devida manutencdo e estdo com pecas se
desprendendo, oferecendo riscos.

Além de dnibus lotados e em mau estado de conservacao, a populagédo enfrenta
uma longa espera nos pontos e terminais dos coletivos porque algumas empresas ndo
cumprem o itinerario das linhas. A demora poderia ser evitada com fiscalizacdo
presente e rigida pela Superintendéncia Municipal de Transportes Urbanos (SMTU). A
Lei 1.779, que trata dos Servicos de Transporte Publico Coletivo de Passageiros de
Manaus, de 17 de outubro de 2013, prevé punicao para as empresas que descumprem as
determinacOes estabelecidas pela SMTU. A norma estabelece que a empresa que
descumprir o itinerario sera multada em R$ 3.939,00, o equivalente 50 Unidades Fiscais
do Municipio (UFM’s), além de medidas administrativas.

Nos pontos de Onibus, os usuarios ndo tém informagdo sobre o itinerario,
quando o Onibus vai passar ou mesmo se vira. Deveria haver um sistema com monitores
de TV, nas paradas, onde a populagdo pudesse ver o dnibus que estd chegando e quanto

tempo ele vai levar.
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Grafico 5: Restri¢des aos 6nibus segundo usudrios. Fonte: Oficina Consultores.

8.2.2 Propostas para o sistema de transporte coletivo de Manaus.

Com mais de 2milhdes de habitantes, Manaus ainda ndo conseguiu
implantar um sistema adequado de transporte publico para atender a populacdo.
Com mobilidade urbana debilitada, cada novo sistema aplicado demonstra falhas em
pouco tempo de uso. A implementacdo do BRT € iminente, a prefeitura ja aderiu a

tecnologia, entretanto, ndo difere em muita coisa se comparado ao antigo sistema

Expresso.
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Mapa 4: Proposta da rede de terminais BRT. Fonte: Oficina Consultores.
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O Expresso era um BRT. Talvez a diferenca, que foi um dos erros do
Expresso, € que um BRT néo pode ter tantas paradas. As paradas eram a cada 500, 600
metros. Um BRT precisater paradas mais distantes para ser utilizado com outros
veiculos que vem de bairro, que passam na via lateral, coletando os usuérios e de ponto
em ponto fazendo a integracéo.

De 14 pra c4, nenhum investimento mais. Anunciou-se 0 monotrilho que, ndo
foi implantado, e provavelmente ndo serd. O monotrilho € uma obra muito cara e ndo
justifica o investimento em um trecho de 21 quildmetros, como quando estava
projetado, para ir até a Bola do Produtor, desde a Praca da Matriz. Pensar em malha, em
rede, em conectividade cruzada. E necessario levar em consideragio a demanda.

Manaus ndo teria demanda, por exemplo, para um metr6 mergulhado, até
porque a cidade é muito dispersa. A cidade precisa ser cruzada em sentido norte-sul e
leste-oeste por um bom sistema e 0 monotrilho ndo é um bom sistema, porque teria que
ser complementado por outro que provavelmente seria 0 BRT e cairia ho mesmo

problema.

#3d
|
|
{

¥
i3
4

P toam

FEE{O
EE9- et
:

§
i
1§
v
§
3
A\
=
&

*
WiEd ..

2

o
i8]
?“x
}

r— P

Mapa 5: Sistema BRT e alimentadores. Fonte: Oficina Consultores.

O manual do BRT vende uma ideia de um sistema limpo, altamente eficiente,
adequado, barato. Quem o ler se convencera que o BRT é um bom modal de transporte.

Porém, o manual deixa de lado alguns aspectos fundamentais que o leitor ndo vai tomar



45

conhecimento. O BRT pode ser razodvel em fungdo de algumas caracteristicas da
cidade, que esteja em processo de crescimento e que venha estruturar seu sistema viario
baseado nesse modal.

Mas quando se pega algumas realidades ele se mostra muito inadequado, como
é 0 caso de Manaus. A cidade ja tem dois milhdes de habitantes e ja deveria ter
implantado, ha muito tempo, um sistema de transporte de média capacidade. E
incompreensivel que uma cidade deste porte ndo tenha um sistema de transporte
coletivo j& implantado, porque ainda se apoia em 6nibus convencionais. O que se tem
de mais moderno é um 6nibus articulado andando em trénsito misto. Isso demonstra a
falta de investimento que a cidade fez em transporte publico.

O BRT é incompativel com o tamanho dessa cidade. Para que o BRT funcione
razoavelmente bem precisaria se de quatro faixas de rolamento por sentido. Duas para ir
e duas para voltar. Uma estacdo central, de preferéncia passarelas para o publico vir do
bairro e entrar e sair da estacdo. E, dos lados, vias para o transito misto. A cidade
esbarra, no que se refere a este modal, na sua estrutura viaria. Por isso que acho que a
gente precisa ver com zelo, com cuidado, a proposta de BRT. Pois quando a gente pensa
em uma obra, pensamos no investimento e no retorno. No caso do transporte coletivo, a
gente divide o investimento em obras e alvenaria - estruturas basicas, elétricas - e 0
outro setor que é o rodante. Se Manaus quiser implantar um BRT minimamente
adequado, precisa estar disposta a investir dinheiro e tempo em termos de
desapropriacdes e acles na justica, s para aumentar as vias.

8.3 Acessibilidade

Manaus € a terceira capital com a maior incidéncia de esgoto a céu aberto no
Pais e a 4% em lixo acumulado na rua, de acordo com o Censo 2010 que analisou as
caracteristicas urbanisticas no entorno dos domicilios em 15 municipios brasileiros.

O esgoto a céu aberto na capital estd presente em 20,2% do entorno dos
domicilios. Tal dado demonstra que 345 mil pessoas estdo suscetiveis a esta ocorréncia.

O acumulo de lixo nas ruas faz parte de 6,2% do entorno dos domicilios de
Manaus, afetando 108 mil pessoas. Dos municipios pesquisados, a capital amazonense
fica atrds apenas de Belém (10,4%), Fortaleza (7,7%) e Sdo Luis (6,3%). A pesquisa

avaliou 1,7 milhdo de pessoas.
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Grafico 6: Censo IBGE 2010, Manaus. Fonte: IBGE.

Segundo Censo 2010, apenas 43% dos logradouros urbanos de Manaus
apresentam identificacdo. Demonstrando assim, uma caréncia em referénciamento para
guem necessita estar utilizando o nome das ruas e até mesmo para 0s moradores que
residem no local.

Quanto a iluminacdo puablica, Manaus apresenta 95,8% de cobertura.
Entretanto, embora seja um namero alto, na comparacdo com 0S outros municipios,
coloca a cidade entre as que menos possuem este equipamento tdo significativo em suas
vias.

Manaus possui, segundo o levantamento, 93,8% de suas ruas com
pavimentacdo, acima da média nacional dos grandes municipios, que foi de 81,7%.
No aspecto da arboriza¢do, Manaus ocupa uma ma situacdo para uma cidade que esta no
meio da maior floresta do mundo, com apenas 25,1% do entorno dos seus domicilios

com a presenca de arvores.
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Grafico 7: Principais problemas percebidos pela populagdo de Manaus. Fonte: Censo IBGE, 2010.

A existéncia de bueiros ou bocas de lobo nas ruas indica que ali ha também a
drenagem das aguas pluviais. Manaus esta acima da média nacional com 46,3%.

A capital também esta com baixos indices em acessibilidade. Manaus apresenta
apenas 2,5% de suas vias de entorno dos domicilios com rampa para cadeirantes, idosos

OU usuarios especiais.

CONCLUSAO

O conceito de mobilidade urbana evoluiu ao longo das ultimas décadas,
superando o foco exclusivo em problemas viarios e direcionando o para quem realmente
importa: as pessoas. As soluces de mobilidade exigem acfes integradas e abrangentes
que facilitem o deslocamento das pessoas, criando oportunidades para que usufruam do
ambiente urbano sem ter que percorrer grandes distancias. Manaus estd apoiada nos
modelos rodoviarios: ou usa se automovel, dnibus ou, mais recentemente, a motocicleta.
Mas é tudo motorizado, visto que a cidade cresceu muito horizontalmente. Viagens
mais longas ndo dao para serem vencidas a pe, como da borda da cidade até o centro.
Caminhada, bicicleta, automovel, coletivo.

Manaus, ao deixar de cumprir com o prazo e elaborar estudos bem
fundamentados e participativos, comprometeu a avaliacdo dos diversos elementos
urbanos que impactam na mobilidade do municipio. Era necessério ter orientado o

desenvolvimento do plano para a criacdo de uma cidade mais harménica e conectada
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entre si, que aproximasse as pessoas de suas atividades cotidianas, aumentando a
qualidade de vida da regido.

O plano deveria ter sido melhor discutido, orientado pelas diretrizes do
Ministério das Cidades e planejado desde as condicbes das calgadas ao uso do sistema
viario, que é publico e deve ser usado por todos, tal fato deveria ter sido levado em

consideracao.
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