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RESUMO

SCHAFASCHEK DE MORAES, Maria Clara. Instrumentos de implementacédo da politica
de mobilidade urbana: um estudo de caso sobre o ndcleo urbano central da Regido
Metropolitana de Curitiba. 2022. Dissertacdo (Mestrado) — Faculdade de Arquitetura e
Urbanismo, Universidade de S&o Paulo, Séo Paulo, 2022.

O objetivo desta dissertacdo & compreender como 0s instrumentos de planejamento,
normativos, orcamentarios e de financiamento da politica de mobilidade urbana conformaram
a implementacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) no Nucleo Urbano
Central da Regido Metropolitana de Curitiba, institucionalizando a concepcdo de mobilidade
urbana, no periodo de 2004 a 2021. Iniciamos discutindo as origens do conceito mobilidade
urbana sustentavel, do qual derivam as diretrizes da PNMU, assim como os fatores que
configuram o cenério no qual a politica busca intervir - as cidades dependentes do automovel —
e seus rebatimentos no contexto nacional. Como quadro tedrico de anélise, emprestamos da
andlise de politicas publicas a conceituacdo dos processos de implementacao, instrumentos da
acao publica e governanca multinivel. O trabalho se organiza como um estudo de caso,
utilizando para a analise a construcdo historica do contexto da politica, métodos qualitativos
(analise de contetdo na revisdo sistematica de documentos) e quantitativos (estatisticas
descritivas), obtendo a validacdo interna dos resultados através da triangulacdo de fontes de
dados. Curitiba, a cidade polo do recorte territorial definido, é referéncia no tema,
especialmente pela criagdo do Bus Rapid Transit (BRT). Ndo obstante, no que concerne a
mobilidade urbana, a cidade e sua regido metropolitana apresentam atualmente indicadores que
contrastam com essa deferéncia, como a maior taxa de motorizagdo e menor percentual de
viagens realizadas em transporte coletivo dentre as maiores capitais brasileiras. Como
resultados, observamos que o encadeamento entre instrumentos de planejamento dos niveis
federal, estadual e municipal indica uma forte inducdo da agenda da mobilidade urbana
sustentavel pelo governo federal. N&o obstante, o historico das politicas de mobilidade
demonstram efeitos de dependéncia da trajetoria, como na continuidade do planejamento com
foco no automovel e na acomodacéo da frota, que parte desde as politicas macroecondmicas e
atinge a escala da rua. A andlise dos instrumentos de planejamento demonstram que existe uma
adaptacdo relativamente direta as diretrizes da PNMU, por sua vincula¢do hierarquica. No
entanto, a partir da analise da execucdo orcamentaria e do estado atual da mobilidade urbana
no territdrio, observa-se que ainda sdo timidas as iniciativas de democratizacdo do espago
viario, que tendem a se consolidar por um processo incremental. O arranjo institucional
responsavel pela governanca metropolitana, no entanto, se mantém distante deste processo de
construcdo da politica de mobilidade urbana na regido, limitando-se até 0 momento a indicacao
de diretrizes viarias de alargamento e extensdo de vias na regido metropolitana e uma gestédo
bastante precéria do transporte coletivo metropolitano. O trabalho contribui primeiramente para
a compreensdo do caso — as continuidades e descontinuidades da mobilidade urbana na agenda
de Curitiba metropole e quais s&o os resultados da politica. Contribui ainda com a literatura em
mobilidade urbana, trazendo um quadro de analise de implementacédo de politicas publicas para
a analise do caso, 0 que ajuda a demonstrar como a sua implementacdo se conforma pelos
instrumentos utilizados, como se articulam os diversos niveis envolvidos na governanca da
politica e como os efeitos do histdrico da politica constrangem as decisdes atuais.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana. Implementagéo. Instrumentos. Governanga Multinivel.






ABSTRACT

SCHAFASCHEK DE MORAES, Maria Clara. Instruments of the Urban Mobility Policy
Implementation: a study case on the Urban Core of the Metropolitan Region of Curitiba.
2022. Dissertacdo (Mestrado) — Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Sao
Paulo, S&o Paulo, 2022.

The objective of this master thesis is to understand how planning, normative, budgetary, and
financing instruments of the urban mobility policy shaped the implementation of the Urban
Mobility National Policy (PNMU) in the Urban Core of the Metropolitan Region of Curitiba,
institutionalizing the concept of urban mobility, between 2004 and 2021. We begin by
discussing the origins of the sustainable urban mobility concept, from which the PNMU
guidelines derive, as well as the factors that configure the scenario in which the policy seeks to
intervene - car-dependent cities - and its repercussions in the national context. As a theoretical
framework for analysis, we borrow from public policies analysis the conceptualization of
implementation processes, instruments of public action and multilevel governance. The work
is a case study, using the historical construction of the policy’s context, qualitative (content
analysis in the systematic review of documents) and quantitative (descriptive statistics)
methods, achieving internal validity of the results through triangulation of data sources.
Curitiba, the pole city of the defined territorial study area, is a reference in the subject, especially
for Bus Rapid Transit (BRT) creation. However, regarding urban mobility, the city and its
metropolitan region currently present indicators that contrast with this deference, such as the
highest rate of motorization and the lowest percentage of trips made in public transport among
the largest Brazilian capitals. As a result, we observed that the linkage between planning
instruments at the federal, state, and municipal levels indicates a strong induction of the
sustainable urban mobility agenda by the federal government. Nevertheless, the history of
mobility policies demonstrates effects of path dependence, as the continuity of planning with a
focus on automobiles and the accommodation of the fleet, which starts from macroeconomic
policies and reaches the street scale. The analysis of the planning instruments shows there is a
relatively direct adaptation to Nacional Policy (PNMU) guidelines, due to their hierarchical
linkage. However, from the analysis of budget execution and the current state of urban mobility
in the territory, we observe that initiatives to democratize the road space are still timid, which
tend to be consolidated through an incremental process. The institutional arrangement
responsible for the metropolitan governance, however, remains distant from this process of
building the urban mobility policy in the region, limiting itself so far to the indication of
guidelines for the widening and extension of roads in the metropolitan region and precarious
management of the metropolitan public transport. First, the work contributes to understand the
case — the continuities and discontinuities of urban mobility in Curitiba metropolis agenda and
what are the policy results. Also, it contributes to the urban mobility literature, bringing an
analysis framework of implementation from public policy background to the case analysis,
which helps demonstrating how the instruments used conform implementation, how
government levels articulate in the policy’s governance and how history effects constrain recent
decisions.

Keywords: Urban Mobility. Implementation. Instruments. Multilevel Governance.
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1 INTRODUCAO

A guestéo central que este trabalho se propGe a investigar € como os instrumentos da
acdo publica conformam a implementacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, através
do estudo de caso no nucleo urbano central (NUC) da Regido Metropolitana de Curitiba (RMC).
Circulagdo e transportes sdo tematicas tratadas de longa data nas discussdes teoricas e aplicadas
da arquitetura e urbanismo. Em face a essa tradi¢do o uso da terminologia mobilidade urbana
tem uso mais recente, advindo de reflex6es sobre os deslocamentos nas cidades e seus impactos
ambientais e sociais. Especialmente as discussdes internacionais sobre o clima tiveram grande
influéncia na difusdo dessa temética, no contexto da agenda para a sustentabilidade. Segundo o
IEA (International Energy Agency), manter o aumento da temperatura média do planeta
limitada a 1,5 °C esta condicionado a alcancar zero emiss@es liquidas até 2050, o que depende
da migracdo de 20% a 50% das viagens em automoveis para transporte coletivo e da ado¢éo de
modos ativos e outros transportes publicos (IEA, 2021). Buscando estabelecer uma agenda
comum em torno ao tema, a Organizacao das Na¢oes Unidas (ONU) estabeleceu a Agenda 2030
em 2015, onde o tema aparece sob o Objetivo do Desenvolvimento Sustentavel* (ODS) n° 11,

Cidades e Comunidades Sustentaveis:

“Até 2030, prover acesso a sistemas de transportes seguros, acessiveis, madicos e
sustentaveis para todos, aprimorando a seguranca viaria, notavelmente através da
expansdo do transporte publico, com especial atencdo aqueles em situacdes de
vulnerabilidade, mulheres, criangas, pessoas com deficiéncias e idosos.” (UNITED

NATIONS, [s.d.], traducdo nossa)

Discutimos os desafios que se apresentam a essa empreitada, que advém de uma série
de fatores politico-econdmicos proprios do modelo de desenvolvimento urbano vigente, que
tornou as cidades dependentes do automovel. No Brasil, a Lei n® 12.578, aprovada em 2012,
institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, que é instrumento da politica
de desenvolvimento urbano sustentavel e estd alinhada as discussdes internacionais sobre o
tema. Segundo as defini¢des apresentadas por este marco legal, a politica de mobilidade urbana,
objeto dessa pesquisa, envolve o planejamento e gestdo do Sistema Nacional de Mobilidade
Urbana, que compreende o conjunto dos modos de transporte, servi¢cos e infraestruturas que

garantem o deslocamento de pessoas e cargas no territorio. Os modos podem ser classificados

L As contradigGes em torno desse tdpico serdo discutidas no capitulo 2.
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em motorizados/ndo motorizados, quanto ao objeto (de passageiros/cargas), a caracteristica do
servigo (coletivo/individual) e natureza do servigo (publico ou privado).

Curitiba, a cidade polo do recorte territorial definido, tem relevancia para a tematica
em diversos aspectos. Primeiramente, a cidade € reconhecida como um modelo em mobilidade
urbana, sendo referéncia para cidades do Brasil (ROSIN, 2020) e do mundo (AYLLON;
HONTORIA; MUNIER, 2021), especialmente pelo planejamento da rede de transporte publico
que inovou criando o BRT (Bus Rapid Transit)?, na década de 1990. Esse reconhecimento,
também conferido na forma de premiacbes concedidas a cidade, passou a ser fonte de um
discurso préprio da cidade em torno a suas politicas, que incorpora diferentes titulos ao longo
do tempo: ecoldgica, sustentavel, inteligente (smart city) etc. O municipio de Curitiba inclusive
se antecipa a lei nacional e elabora em 2008 seu Plano de Mobilidade Urbana e Transporte
Integrado. N&o obstante, no que concerne a mobilidade urbana, o municipio e sua regido
metropolitana apresentam atualmente indicadores que contrastam com esse histérico, como a
maior taxa de motorizagcdo e menor percentual de viagens realizados em transporte coletivo
dentre as principais capitais®.

Uma das chaves que pode ajudar a entender o percurso gque distancia a narrativa da
realidade é a relacdo da cidade polo com as cidades da regido metropolitana, como indicado
inclusive por Rafael Dely, arquiteto que participou de grande parte do histérico de planejamento
de Curitiba no IPPUC (Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba) (OIKAWA,
2016). Por essa razdo buscamos inserir como recorte territorial e organizacional da pesquisa a
regido metropolitana, mais especificamente seu nucleo urbano central (NUC), composto pelos
perimetros urbanos de Curitiba e dos 13 municipios limitrofes* (FISCHER et al., 2021).
Também auxiliando o processo de investigacdo, mobilizamos a literatura de implementacéo de
politicas publicas, parte do modelo de compreenséo do ciclo de produgéo de politicas publicas
que o simplifica em etapas: formagéo de agenda (agenda setting), formulacdo, implementagéo
e avaliacdo. Para além desse modelo heuristico, assumimos que tal processo ocorre de forma
ndo linear entre a formulagéo e a implementacao, em camadas hierarquicas ou paralelas, o que

pressupde a coordenacdo em multiplas camadas ou niveis (LOTTA, 2019).

2 Esse sistema de transporte coletivo opera em vias exclusivas, as canaletas, com dnibus biarticulados e
embarque em nivel, o que corroboram para uma operagdo mais eficiente e com maior capacidade de passageiros
comparada ao sistema de 6nibus tradicional.

3 Esses dados serdo apresentados com detalhe no capitulo 6.

4 Além de Curitiba, os municipios que compde o NUC sdo: Almirante Tamandaré, Araucaria, Campina
Grande do Sul, Campo Largo, Campo Magro, Colombo, Fazenda Rio Grande, Itaperucu, Pinhais, Piraquara,
Quatro Barras, Rio Branco do Sul e Sdo José dos Pinhais.
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Como ferramenta para compreender o processo, utilizamos os instrumentos na
perspectiva da sociologia da acdo publica, para qual tais dispositivos séo tipos especificos de
instituicbes que organizam o processo de materializacdo das politicas publicas (HALPERN;
LASCOUMES; GALES, 2021; LASCOUMES; LE GALES, 2007; LASCOUMES; LE
GALES; SINGLY, 2012). Nessa perspectiva, longe de ser uma simples escolha e definicéo
técnica, a escolha dos instrumentos e de seu contetdo carrega uma dimenséo politica, que pode
ser entendida por meio do estudo da instrumentagao da agao publica: “o conjunto dos problemas
colocados pela escolha e 0 uso dos instrumentos (técnicas, meios de operar, dispositivos) que
permitem materializar e operacionalizar a acdo governamental.” (LASCOUMES; GALES,
2012). A conjuncao das lentes de implementagdo e governanga multinivel permite compreender
0s processos de formulacdo e implementacdo como um processo decisorio continuo, articulado
entre maltiplos niveis e camadas, que se organizam verticalmente, onde cabe analisar decisdes
hierarquizadas e a margem de autonomia dos governos subnacionais, e horizontalmente, pela
agéncia de diferentes atores, estatais ou ndo (BICHIR, 2018; LOTTA, 2019)

Do levantamento realizado, percebemos que a literatura apresenta poucos estudos
sobre a implementacdo de politicas de mobilidade urbana, a maior parte deles focados em
abordagens como: a) mapeamento de barreiras a implementacédo; b) recomendac6es, modelos
ou testes de alternativas a implementacdo; e c¢) avaliagdo do resultado de medidas
implementadas. Nesse estudo, buscamos contribuir com a literatura em mobilidade urbana
trazendo um quadro de analise proprio de implementacdo de politicas publicas para a analise
do caso, buscando entender como a sua implementacéo vai se conformando pelos instrumentos
utilizados, como se articulam os diversos niveis envolvidos na governanca da politica e como
os efeitos do histdrico da politica constrangem as decisdes atuais.

Com esse quadro de anélise, o objetivo desta dissertagdo é compreender como 0s
instrumentos de planejamento, normativos, orcamentarios e de financiamento da politica de
mobilidade urbana conformaram a implementacédo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
no NUC da RMC, institucionalizando a concepc¢do de mobilidade urbana no periodo de 2004 a
2021. O periodo analisado se inicia quando a discussao sobre mobilidade urbana se insere na
agenda do governo federal e termina no ano imediatamente anterior ao ano de desenvolvimento

deste trabalho, o que compreende o periodo de quatro gestdes municipais.
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1.1. OBJETIVOS ESPECIFICOS E SECOES

O embasamento tedrico para a elaboracgéo deste trabalho se estrutura em dois capitulos:
0 2° capitulo conceitua e mapeia as origens do tema mobilidade urbana, passando pela
conceituacdo do que se convencionou como um novo paradigma para o setor, a mobilidade
urbana sustentavel, na se¢do 2.1. O tensionamento entre tal paradigma e as condi¢des de
reproducdo do modelo de desenvolvimento capitalista sdo explicitados na secdo 2.2., que
discute os fatores politicos e econdmicos que tornam as cidades dependentes do automovel. O
capitulo 3 organiza o quadro tedrico de analise, revisando a literatura sobre implementacao e
conceituando instrumentos da acdo publica. A sistematizacdo da literatura que trabalha na
intersecdo entre o processo de implementacdo de politicas publicas e mobilidade urbana é
apresentada no 4° Capitulo.

O capitulo 5 introduz a metodologia estruturada na defini¢do do desenho da pesquisa
e 0s processos e fontes utilizados na construcdo da investigagdo empirica, apresentada nas
secdes que seguem. O 6° capitulo apresenta a construcao do historico que forma o contexto do
caso estudado: caracteriza o processo de formacdo urbana do territdrio, apresenta um historico
da mobilidade urbana em Curitiba e busca esclarecer a situacéo atual da mobilidade urbana em
comparagdo com outras Regides Metropolitanas/capitais do Brasil.

O capitulo 7 analisa os resultados da analise do uso dos instrumentos de
implementacdo. Organiza-se em trés partes, que correspondem a anélise de tipos diferentes de
instrumentos, buscando responder a objetivos especificos: A secdo 7.1 apresenta 0S

instrumentos normativos de planejamento, em nivel federal, metropolitano e municipal na

cidade polo (Curitiba). Quanto aos objetivos, busca verificar se 0s instrumentos de

planejamento contribuem para instituir a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, avaliando

seu alinhamento & PNMU. A secdo 7.2 apresenta o historico dos planos plurianuais (PPA),

instrumento do planejamento orgamentario de médio prazo, nos niveis federal, estadual e

municipal, mapeando as gestdes no periodo analisado, examinando se, a partir de quando e de

que forma esse instrumento traduz as premissas dos instrumentos normativos de planejamento.

Aproximando-se da materializacdo da politica, a secdo 7.3 analisa a execugdo orcamentaria
estadual (especialmente voltadaa RMC) e municipal (de Curitiba), explorando a potencialidade

do instrumento em traduzir as prioridades das gestbes para além do que se alega nos

instrumentos de planejamento, através das despesas realizadas, suas categorizagdes e fontes de

financiamento, analisando também como se organizam 0s mecanismos de viabilizacdo material

da politica. Também nessa ultima secdo, pautamos brevemente as receitas extra tarifarias do
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transporte coletivo, buscando compreender de que forma estdo institucionalizadas, quéo

representativos sdo os valores arrecadados e se contribuem para a modicidade tarifaria.

Além desses, apresentamos no capitulo 8 a discussdo dos resultados a partir dos
conceitos e quadro de analise organizado no embasamento tedrico e principais achados da
sistematizacdo da literatura; no capitulo 9 as conclusdes; 10 as referéncias; e apéndices Uteis a
compreensdo do processo de analise.

1.2. MOTIVACAO

A motivacdo para a busca de uma visdo do tema a partir das lentes de analise de
politicas publicas vem de encontro a um longo processo de aprendizado e de vivéncias.
Inicialmente entendia como desejavel - e possivel - solucionar os problemas urbanos por meio
de acles brilhantes, academicamente embasadas e tecnicamente inquestionaveis. Aos poucos,
guiada pelos tantos professores da academia e da vida que a trajetdria me trouxe a convivéncia,
a compreensdo da realidade social foi complexificando essas certezas, fazendo com que o
escopo de meus interesses se ampliasse.

Ao fim da graduagdo em Arquitetura e Urbanismo, desconfiava da capacidade
transformadora do planejamento hegemonico, e observava como necessaria a ampliacdo da
participacdo social nos processos de planejamento. Entretanto, meu entendimento continuava
iludido pelas solugdes magicas: acreditava que adicionando tecnologia, aplicativos e
gamificacdo, os problemas seriam facilmente resolvidos. Como qualquer mergulho em um
tema, tais crencas foram se diluindo no processo de construcao do trabalho final de graduagéo
e se transformaram em uma proposta de metodologia participativa ludica, sugerindo o
envolvimento das comunidades e dos demais atores interessados na producgdo dos espagos nos
casos selecionados, mas com questionamentos crescentes sobre o real efeito dessas praticas no
resultado que poderia ser atingido, ou mesmo sobre a possibilidade de implementacdo de um
planejamento participativo genuino a partir da iniciativa do poder pablico (que se concretizava
cada vez mais como meu espaco de acdo, ao longo das experiéncias profissionais).

A mobilidade foi se tornando tema de interesse, tanto pela via do ativismo e da
vivéncia quanto da reflexdo investigativa. Vivenciar diversas cidades e deslocar-se em
diferentes modos trouxe a percepcao de quanto as condicGes espaciais e econdmicas conformam
a experiéncia, 0 modo de viver a cidade, evidenciando possibilidades e restricdes. Em paralelo,

a experiéncia como trainee vinculada & Vetor Brasil, organizacdo sem fins lucrativos que atua
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no setor publico buscando contribuir para a efetividade da acdo publica, me aproximou da
literatura de politicas publicas, que trouxe a baila novas questdes.

A incompreensdo quanto aos grandes planos engavetados foi dando lugar a: quais
interesses estdo envolvidos nesses processos? Por que algumas iniciativas chegam a ser
implementadas e outras ndo? Como as politicas que se realizam moldam o comportamento da
sociedade? Quem decide sobre a distribui¢do dos recursos? Sera que os planos ndo eram bons
o suficiente? Ou quais sdo os fatores em jogo? Esse trabalho (e todas as idas e vindas que nédo
cabe aqui discorrer sobre) reflete essa busca, esse processo de aprendizagem sobre como ser e
como agir perante as condicdes que a sociedade nos oferece. Espero poder revé-lo e entender o

que hoje néo vejo.
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2 EMBASAMENTO TEORICO SOBRE O TEMA

Em um esforgo para conceituar o polissémico conceito “mobilidade”, Balbim ressalta
a nocdo de integracdo entre deslocamento como acdo fisica, virtual ou simbolica as
possibilidades e constrangimentos advindos das condi¢Bes dos individuos e da sociedade
(2016). O autor explicita ainda que mobilidade surge como conceito fundamental do urbanismo
moderno, o qual buscava planejar cientificamente o conjunto de movimentos na cidade,
representando a propria vida das relagdes no novo contexto de “aprofundamento da divisado
social do trabalho e de funcionaliza¢do dos tempos e lugares” (BALBIM, 2016, p. 26).

Contudo, a liberdade de deslocamento oferecido pelo automdvel, que surgia como
promessa na época em que se concebiam inovadores modelos de cidade alinhados a nova ordem
mundial, promoveu um casamento entre a identidade do proprio movimento e a maquina,
fazendo com que a difusdo de tal modelo acarretasse o explosivo crescimento da frota de
automoveis, o que trouxe efeitos perversos a qualidade de vida nas cidades®. Contextualizando
a producdo urbana brasileira como tendo forte influéncia do Movimento Moderno, Lara (2016)
demonstra que a circulacdo € uma nocao para a qual o automovel é especialmente significativo,
como valor da espacialidade moderna que se enraizou nas cidades. Nas palavras do autor,
“Cabe, sim, entender Brasilia e todo o urbanismo brasileiro do século XX como uma grande
apologia ao automoével, que representa a maquina hegeménica na construcdo da mobilidade.”
(LARA, 2016, p. 140).

Apesar da conceituacdo de mobilidade ja ser presente na teorizacdo do urbano desde
muito antes, no plano das politicas urbanas Machado e Piccinini (2018) demonstram que a
substitui¢do do termo “transporte” por “mobilidade” estd alinhada ao desenvolvimento do
conceito de mobilidade urbana sustentavel, abarcando ndo sé os sistemas de transporte, mas
também os deslocamentos ndo motorizados. Seabra, Taco e Dominguez (2013) demonstram
que a construcao do conceito de mobilidade urbana sustentavel deriva da discussao global sobre
sustentabilidade desde 1987, quando a ONU organiza a WCED (World Comission on
Environment and Development). A linha histérica dos enfoques de tais encontros esclarecem
que tais discussdes partiram da dimensdo global e tem cada vez mais se aproximado da
dimenséo local, fazendo com que a partir de 1994, e notavelmente com a Conferéncia Habitat

I1 de 1996 ganhasse destaque na pauta o desenvolvimento sustentavel urbano. Nessa conjuncao,

5 E importante notar aqui que a influéncia do Movimento n&o teria a forca que teve sem o apoio da
conjuntura de fatores econémicos e culturais que a consubstanciaram. Tais fatores serdo explorados a frente no
capitulo.
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adaptada da definicdo padrdo, sustentabilidade em transportes consistiria em ‘“atender as
necessidades de acessibilidade e mobilidade atuais e futuras com reflexos positivos nas
dimensGes ambiental, econdmica e social” (SEABRA; TACO; DOMINGUEZ, 2013, p. 104)

No Brasil, além da influéncia da participacdo em discussdes mundiais sobre o clima,
Machado e Piccinini (2018) destacam a relevancia da selecdo do pais em 2007 para sediar a
Copa do Mundo em 2014 no reconhecimento da crise de mobilidade urbana, e na construcéo a
partir dessa constatacdo da narrativa da precariedade da infraestrutura de mobilidade. A partir
desse momento, o “Projeto Apoio aos Dialogos Setoriais Unido Europeia-Brasil” passa a
promover um alinhamento a politica internacional de mobilidade vigente na Unido Europeia, 0
que culminou na elaboracédo e aprovacdo da Politica Nacional de Mobilidade, em 2012. Néo
obstante, Silva, Costa e Macedo (2008) descrevem que o processo de discussao nacional acerca
do tema ja se realizava desde 2005, o que indica a mobilizacdo em torno do tema mobilidade
urbana mesmo anteriormente a selecao do pais para a Copa, em 2007. Gomide (2008), defende
que a ampliacdo do objeto da politica de mobilidade urbana - que deixou de centrar-se
exclusivamente sobre o transporte, passando a contemplar variaveis como a funcéo social do
transporte, especialmente de acesso as oportunidades que a cidade oferece - se da
principalmente com a criacdo do Ministério das Cidades, em 2003. Segundo 0 autor, 0 processo
levou & reformulacéo do problema, inaugurando uma nova imagem: a de mobilidade urbana
para a cidade sustentavel (GOMIDE, 2008).

Por esse alinhamento, nos interessa nesse capitulo situar e conceituar “Mobilidade
Urbana Sustentavel”, pois é dentro deste que a discussdo atual de politicas publicas de
mobilidade no Brasil esta pautada. Na proxima secdo, apresentamos a contextualizacao a partir
de autores como Jones, Banister e Portugal e Melo, que colocam “mobilidade urbana
sustentavel” como um ponto de passagem na evolugdo de abordagens ou paradigmas do
planejamento de transportes, assim como as contribui¢des que voltam o olhar para a dimenséo
social dos efeitos que a mobilidade urbana engendra nas cidades. Na secdo seguinte,
aprofundamos no conjunto de fatores que nos permitem entender a partir de qual contexto tais
politicas de mobilidade urbana sustentavel procuram promover mudancgas: as cidades

dependentes do automdvel.

2.1. MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Banister (2008) situa as tensdes que surgem dos principios do planejamento de

transportes convencional, frente as mudancas recentes do cenario urbano. Primeiramente, a



38

noc¢do de que todo o transporte € uma demanda derivada passa a se enfraquecer uma vez que as
tecnologias de informagdo e comunicagdo flexibilizam a necessidade de deslocamento para
realizacdo de atividades, fazendo surgir a nocéo de transporte como uma atividade valorizada.
Fazemos aqui a ressalva de que tais transformacdes afetam de forma desigual a sociedade,
ampliando substancialmente a margem de escolha da popula¢do com acesso a recursos e por
consequéncia criando um abismo ainda maior ao acesso a oportunidades para aqueles com
poucos recursos de conexao e acesso (MASSEY, 2000).

Ao menos para parte da sociedade, portanto, as viagens tém se revestido de valores
mais positivos, passando a discutir-se em termos de politica um tempo razoavel de viagem com
previsibilidade do sistema, em detrimento da continua busca pela reducéo do tempo de viagem.
Tal mudanca de perspectiva, no entanto, é cercada de um conflito entre o desejo de acelerar -
defendida sobretudo pelos valores vinculados a industria, que argumentam sobre a deseconomia
dos congestionamentos —, e de desacelerar o trafego, por razdes de ordem ambiental, de
seguranga e de qualidade de vida, que crescentemente tomam espaco na agenda publica
(BANISTER, 2008).

De tais transformacdes, o autor deriva 0s aspectos contrastantes das duas abordagens:
se o foco do planejamento e engenharia de transportes era prever o trafego a partir de
prospeccBes do crescimento da frota e populacional e planejar o aceleramento do trafego com
base na demanda do transporte motorizado, a mobilidade sustentavel criaria uma visdo de
cidade, utilizando-se do gerenciamento da demanda para reduzir a velocidade e 0 movimento,
colocando pedestres e ciclistas no topo da hierarquia do transito e ratificando o foco nas pessoas
(BANISTER, 2008).

Jones (2014) faz uma retomada das perspectivas das politicas de transportes urbanos,
esquematizando seu desenvolvimento em trés estagios: 1. politicas de crescimento do trafego
motorizado; 2. politicas de contengdo do trafego motorizado e 3. politicas para cidades
habitaveis. O autor se utiliza da no¢do de mudanca de paradigma para definir as transformacoes
que ocorrem tanto no reconhecimento dos problemas identificados quanto no viés das solucdes
apresentadas. Apesar de utilizar o termo paradigma, Jones defende que no contexto do
transporte, as evolugdes entre estdgios tomaram menos a forma de substituicdo completa do
paradigma que a de seu “alargamento”, incluindo novas perspectivas.

O primeiro estagio identificado por Jones (2014) é a perspectiva baseada no veiculo,
que se traduz em politicas de crescimento do trafego e esta associada a expansdo da indudstria
automobilistica. O autor destaca que esta perspectiva ndo € sustentada apenas pelos

beneficiarios diretos de tais politicas - os proprietarios de automoveis e as fabricantes -, mas
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também pela maioria da sociedade que aspira a sua propriedade e vé a expansdo do sistema
viario e da industria automobilistica como sindnimos de desenvolvimento. Nas trajetorias
estudadas pelo autor (concentrada em grandes cidades do Norte Global), 0 modelo passou a
mostrar sinais de esgotamento em cidades grandes de densidade média ou alta, onde a expansao
do sistema viario para suprir demandas sempre crescentes passou a apresentar custos
financeiros e sociais inviaveis, trazendo consequéncias como congestionamentos, acidentes de
transito e poluicdo do ar. A primeira mudanca de paradigma significou o redirecionamento do
objetivo, que deixa de buscar acomodar o deslocamento ilimitado de veiculos para buscar
prover o deslocamento de pessoas, 0 que conformou o pensamento sobre mobilidade no
segundo estagio (JONES, 2014).

O segundo estagio, segundo Jones (2014), é baseado na perspectiva das viagens das
pessoas, onde o foco das politicas passa a ser mover pessoas da sua origem ao seu destino de
maneira mais eficiente. Embora inclua algumas medidas de desincentivo ao uso do automovel
e encoraje a migracao modal, o paradigma ainda atua na l6gica da fluidez do transito, prevendo
que as viagens realizadas em outros modos contribuam para a fluidez e aumento da velocidade
nas viagens realizadas em automovel (JONES, 2014). Entre os motivos que o autor considera
na transformacdo deste paradigma estdo os questionamentos: se seria possivel acomodar um
crescimento ilimitado de viagens em contextos urbanos densos e em crescimento; e até mesmo
se o crescimento ilimitado seria desejavel, face a crescente preocupacdo com qualidade de vida,
salde publica e a revalorizacdo das cidades como centros de atividades econdémicas, sociais e
culturais. Assim, a segunda mudanca deu origem a perspectiva focada nas atividades e
qualidade de vida.

No terceiro estagio, Jones (2014) identifica a preocupacéo essencial com a participacédo
do cidaddo em suas atividades, sem que isso necessariamente demande deslocamento. Nesse
sentido, instrumentos como flexibilizago de horérios e incentivo ao trabalho remoto e servicos
online sdo encorajados, abrindo espago nas ruas para atividades ao ar-livre e espacos publicos
de qualidade (JONES, 2014). Para que tais transformacdes sejam possiveis, 0 autor enfatiza a
importancia de se trabalhar na interface entre tecnologia e praticas sociais e de negocios, ja que
grande parte das transformagdes que tem afetado as dindmicas de deslocamentos urbanos tem
origem em areas externas as politicas de transporte e mobilidade urbana. Em relacdo aos
transportes, o paradigma promove a reducdo do trafego motorizado, redistribuindo o espaco
viario para acomodar outros modos de transporte - especialmente o transporte a pé e a bicicleta,
mas também promovendo a melhoria da infraestrutura de transporte publico, o que o autor

identifica como politicas de mobilidade sustentavel (JONES, 2014).
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N&o obstante, olhando para as perspectivas de futuro, Jones aponta que hé sinais de
esgotamento das politicas de mobilidade urbana sustentavel em grandes cidades europeias, onde
0 crescimento continuo de populacéo e emprego tém provocado crescente congestionamentos
e superpopulacéo, tanto no sistema viario quanto no transporte publico, calcadas e ciclovias.
Segundo a viséo do autor, a solucdo para tais desafios estaria na combinagéo da aplicagéo de
tecnologias avangadas e encorajar mudangas em préaticas empresariais e sociais, tais como:
ampliar a eficiéncia das redes de transporte de varios modos, passar da posse de automoveis
para o compartilhamento, uso de automdveis autbnomos para melhorar a seguranca viaria e
congestionamentos e ampliar o desenvolvimento de servigos online como compras online,
trabalho remoto e planejamento de transporte publico (JONES, 2014).

Portugal e Mello (2017) sintetizam tais estagios de desenvolvimento na evolucgéo dos
conceitos utilizados: trafego, transporte, mobilidade e mobilidade sustentavel.
Contextualizando a dependéncia econdmica as politicas de apoio e incentivo a industria
automobilistica, assim como a baixa qualidade e uso do transporte publico, os autores situam
as cidades brasileiras ainda no primeiro estagio descrito por Jones (2014). Os autores dédo
destaque a acessibilidade como instrumento que promove a mudanca de um padrdo de
planejamento orientado pela demanda de viagens para a énfase na oferta de infraestrutura com
equidade de acesso a oportunidades, a fim de incentivar novos padrdes de deslocamento
(PORTUGAL; MELLO, 2017). Estudos recentes tém demonstrado a desigualdade de acesso a
oportunidades proveniente da distribuicdo desigual de infraestrutura nas cidades brasileiras
(LOGIODICE, 2020; PEREIRA et al., 2020), especialmente quanto a recortes de raca/cor,
renda e género, onde a interseccionalidade tém sido pautada como tendo grande efeito nas
possibilidades de acesso (ITDP - INSTITUTO DE POLITICAS DE TRANSPORTE E
DESENVOLVIMENTO; MULTIPLICIDADE MOBILIDADE, 2020).

Machado e Piccinini (2018) organizam tais abordagens que ampliam a visdo politica e
social das solugdes tecnologicas como um paradigma critico do planejamento do transporte
urbano, que tensiona a relagdo complexa entre sustentabilidade e o modo de producéo
capitalista. Em consonancia, Barbosa (2016) faz um apelo para que a discussdo sobre a
mobilidade seja tomada ndo apenas da perspectiva técnica e econdémica, mas que incorpore
sobretudo as reflexfes da sociopolitica. Em um cenario de metropolizacdo que significou
sobretudo o aprofundamento de desigualdades urbanas, as condi¢cdes de mobilidade urbana na
“economia dos fluxos velozes” reforgam a desigualdade na distribuicdo de servigos e
oportunidades, o que o autor coloca como a distin¢ao territorial de direitos. Nesse contexto, o

autor defende que uma reinvencdo da mobilidade deveria buscar ndo s6 a democratizacdo da
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mobilidade, no sentido de garantir 0 acesso a equipamentos e servicos inclusive superando
segregacdes baseadas em recortes de raca, género, etnia, idade e grupos sociais, mas, sobretudo,
redefinir a natureza coletiva dos lugares — ressignificar a cidade como espaco publico, em

oposicéao ao

“individualismo contemporaneo centrado na producdo, na propriedade e no uso
massivo de automoveis particulares, que, inclusive, construiram a falsa impressdo que
seus deslocamentos sdo seguros e eficazes para tornar as cidades reféns de suas

exigéncias de reprodugdo como negacio e estilo de vida. (BARBOSA, 20186, p. 52)

Estas perspectivas sdo relevantes pois colocam a necessidade de discussdo da
pertinéncia da busca da “sustentabilidade’ no contexto de produgao capitalista em que vivemos.
A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades,
responsavel pela formulago e implementacdo da PNMU, define mobilidade urbana sustentavel
como: “a reunido das politicas de transporte e de circulacdo, e integrada com a politica de
desenvolvimento urbano, com a finalidade de proporcionar o acesso amplo e democratico ao
espacgo urbano, priorizando os modos de transporte coletivo e os ndo motorizados, de forma
segura, socialmente inclusiva e sustentavel” (SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE
E DE MOBILIDADE URBANA et al., 2015, p. 20). Entendendo que tal conceituacao se insere
em uma discussdo mais ampla sobre desenvolvimento sustentavel, cabe aqui discutir
brevemente o significado de tal proposta. Desde “Uma Verdade Inconveniente”, de Al Gore
(GORE, 2006), os anuncios sobre a crise climéatica vém sendo acompanhados de um tom
bastante otimista, que enfatiza o comportamento e as escolhas individuais na transformacéo do
cenario de destruicéo.

Tais narrativas, no entanto, deixam de posicionar o debate sobre as questbes que
efetivamente teriam influéncia sobre o processo de degradacdo que impusemos como sociedade
a natureza: o modo de producdo capitalista. Em um sistema de acumulagéo infinita inexiste a
possibilidade de reverter a pressdo sobre os recursos naturais. O termo “desenvolvimento
sustentavel”, portanto, € um paradoxo ou um oximoro — figura de linguagem que combina
palavras de sentidos opostos, que se excluem mutuamente. Para entender como uma
combinagdo que aparentemente ndo faz sentido se insere de forma tdo duradoura na agenda
publica precisamos entender a narrativa da sustentabilidade como estratégia de flexibilizacéo
do capitalismo para sobreviver e ampliar seus lucros em um cenéario de ampliagdo da
consciéncia ambiental (pelo menos no discurso). A isso Zizek (2011) chama “o novo espirito

do capitalismo” (sic), que teria incorporado ao proprio consumismo a atitude altruista ou



42

ecoldgica, agregando ao produto valores que aproximam o consumidor de uma visdo idealizada
de si mesmo, sem que isso exija alteragdes em seu estilo de vida.

Vozes dos povos indigenas no Brasil tem contribuido para questionar a validade de tal
narrativa e dos processos sustentados por ela, como o questionamento que coloca Krenak:
“Queremos realmente sustentar a vida humana apartada da natureza - uma humanidade que
exclui todas as outras e todos os outros seres?” (KRENAK, 2019, p. 34). Nessa perspectiva,
Acserald (2015) trabalha os conflitos ambientais urbanos como “indicadores da
insustentabilidade das cidades”, ou seja, expressdes da percepcdo dos atores sociais sobre 0s
limites da reprodugédo das relagdes sociais nas cidades em consonancia com as demandas
capitalistas. Para o autor, “o tratamento desses conflitos na esfera politica poderia ser [...] 0
caminho para uma « sustentabilidade urbana » vista desde a perspectiva da democratizacao das
cidades” (ACSERALD, 2015).

Tais reflexfes convocam a necessidade de se voltar o olhar para o tema de forma
critica. Autoras como Requena (2021) e Maricato (2015), entre outros, tém levantado a
insustentabilidade social das condi¢des de mobilidade urbana atuais sob as premissas da
reproducdo do capital, as contradicdes desse modelo e os mecanismos de sua manutencéo.
Nessa perspectiva, na proxima se¢do buscamos proporcionar uma reflexdo mais aprofundada
sobre os fatores politico-econdmicos que construiram o cenario atual da mobilidade urbana, de
dependéncia do automovel, que submetem a vida urbana a l6gica de reproducéo do capital por
meio das relacGes de causa e efeito entre fatores. Além disso, correlacionamos os fatores

levantados pelos autores a suas evidéncias no contexto brasileiro.

2.2. FATORES QUE ENGENDRAM A DEPENDENCIA DO AUTOMOVEL

Nesta secdo apresentamos os fundamentos tedricos dos fatores politico-econémicos
que conformam a dependéncia do automadvel nas cidades e as causalidades entre eles, trazendo
sua contextualizacdo no cenario nacional. Partimos do sistema dependente do automdvel néo
porque o planejamento do caso em tela especificamente tenha sido frustrado, mas por uma
conjuntura que modela o desenvolvimento das cidades em geral desde 1950. Buscamos
esclarecer o que é e como se configura um sistema de transporte dependente do automovel a
partir da construcdo tedrica realizada por Mattioli et al. (2020), que o definem como um
“sistema no qual os altos niveis de uso do automovel se tornaram chave para a satisfagdo de
necessidades humanas, reduzindo drasticamente o uso de alternativas menos intensivas em

carbono” (p. 2, traducdo nossa). Nesse sentido, entende-se a satisfacdo das necessidades
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humanas como dependentes do uso de energia, 0 que tem sido amplamente investigado sob o
termo “bloqueio de carbono” (do inglés carbon lock-in), ou a inércia politica contréaria a
mitigacdo da mudanca climatica gerada por questfes tecnoldgicas, institucionais e sociais que
se fortalecem mutuamente, para o qual os sistemas dependentes do automovel contribuem
fortemente (MATTIOLI et al., 2020).

O primeiro fator identificado por Mattioli et. al. (2020) € a indUstria automobilistica,
cuja relevancia para a dependéncia ao automovel é explicada pela influéncia politica,
necessidade de expansdo continua de seu mercado e mecanismos de aprisionamento do
consumidor. A enorme escala, tanto propria - dos poucos e enormes conglomerados que
dominam o mercado - quanto do seu conjunto com setores atrelados a producgéo (fornecedores
de metal, borracha, vidro, autopecas) e ao uso (producdo de combustiveis, especialmente
derivados de petroleo), conferem a este setor da industria uma significancia econémica impar.
Especialmente nos paises de industrializagdo mais recente, como é o caso do Brasil, o Estado
promoveu grandes esforcos para o estabelecimento desse setor da industria, em especial, o que
é parte de um padrdo mais amplo de globalizacdo da dependéncia do carbono. A instalacédo
desse setor, com alta intensidade de capital e economia de escala, conformam uma dependéncia
politica do estado a industria e tal configuracdo de producdo, especialmente a oferta de
empregos, crescimento e arrecadacdo (MATTIOLI et al., 2020).

No Brasil a influéncia da indUstria automobilistica e o setor produtivo que ela engendra
como um todo é notavel ao longo de toda a histéria do pais desde a industrializacdo, e se
manifesta em metas, incentivos, investimentos em infraestrutura e até no jogo politico que
acabou por destituir a presidente Dilma em 2016. Explicamos: O grande desafio do governo
Dilma era frear o processo de desindustrializagéo frente a concorréncia externa. No caminho
para tentar estabilizar a economia, duas politicas buscaram atender as demandas dos
empresarios do setor de autopegas: o Plano Brasil Maior e o Inovar-Auto (Programa de
Incentivo a Inovagdo Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de Veiculos
Automotores), que buscavam proteger a producdo nacional de automoveis através de descontos
fiscais em veiculos acima de determinado indice de nacionalizacdo, o que reduziu as
importacOes de automaoveis e estimulou a instalacdo de fabricas do setor automotivo no Brasil.
Apesar da tentativa, o deslocamento politico da burguesia industrial provocou o
desmantelamento da coalizéo produtivista, que sustentava em grande parte o governo até entéo,
culminando no processo de impeachment da presidenta (OLIVEIRA, 2018).

Ao longo dos planos econdmicos e especialmente no bojo do desenvolvimentismo,

consolidou-se a imagem da industria automobilistica como “motor do desenvolvimento”, o que
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vinculou o desenvolvimento econémico do pais @ ampliacdo de seu faturamento e tornou o
estado “refém” das contribuicdes em tributos. Especialmente os periodos de governos
desenvolvimentistas® acarretaram diversos incentivos diretos e indiretos ao automdvel, tanto
por meio do apoio as atividades da industria automobilistica e seu pablico comprador,
barateando o custo dos automoveis e facilitando seu financiamento, quanto na criacdo de
infraestrutura viaria. Também como alternativa aos combustiveis derivados do petréleo por
conta da ameaca que representaram os choques do petroleo, em 1975 o0 governo passou a
investir no desenvolvimento do &lcool combustivel através do Programa Pré-Alcool, além de
promover o desenvolvimento do automdvel com motor a alcool, que deu sobrevida ao modelo
rodoviarista (VASCONCELLOS, 2013). N&o obstante, Vasconcellos demonstra que a
associacdo entre governo federal e industria automotiva tem se mantido influente nas decistes
governamentais, independente das mudancas politicas.

Ainda explicando os fundamentos da industria automobilistica, Mattioli et. al. (2020)
pontuam que a economia de escala depende de um modelo basicamente padronizado: o carro
polivalente de cinco passageiros. Isso faz com que o sistema de deslocamento por automoveis
como um todo seja, de partida, ineficiente, ja que na maior parte do tempo esses veiculos rodam
com menos ocupacdo que sua capacidade. Ndo obstante, existe a necessidade de se criar
culturalmente o desejo pelo produto, o que tem sido realizado pela indUstria através da
diferenciacéo ilusdria de modelos. Com centenas de modelos diferentes a serem produzidos, é
necessario produzir acima da demanda para manter as plantas industriais com capacidade
minima operante. Assim, a margem de lucro da industria tem reduzido historicamente, o que
leva a pressdo pela rapida ampliagdo do mercado consumidor.

Do lado do consumidor, a superproducdo faz com que os veiculos depreciem
rapidamente, reduzindo as possibilidades de troca. Além disso, a0 comprar um carro o
consumidor se compromete com o padrdo de viagens em si, pois o alto custo de compra se dilui
pelo baixo custo de uso e faz com que o custo do transporte publico seja percebido como
superior. Nesse sentido, € relevante o apontamento dos autores (MATTIOLI et al., 2020) de
que a industria automotiva em si € insustentavel, ndo apenas seus produtos ou a tecnologia

empregada, o que é relevante especialmente em relacdo a crescente euforia em torno da

6 "As politicas desenvolvimentistas classicas, tal como sugerem os exemplos do passado, caracterizam-
se pelo objetivo de transformar rapidamente um quadro de defasagem econdmica, proporcionando um salto em
direcdo a patamares mais altos, tanto no nivel de industrializacdo quanto na dotacdo de infraestrutura ou, ainda, na
ampliacdo da renda per capita. Assim, essas politicas sdo marcadas pela urgéncia em produzir resultados e, por
isso, requerem das burocracias governamentais altas capacidades de coordenacdo e execucdo para levar a
consequéncia os objetivos pretendidos.” (PIRES; GOMIDE, 2014, p. 8)
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eletrificacdo da frota de automdveis que, em conjunto com a autonomizagdo da direcdo, tem
sido veiculada pela industria como a solugdo derradeira para a crise ambiental no que tange aos
transportes urbanos.

A eletrificacdo da frota por si (sem alterar padrGes de uso, como posse para
compartilhamento) também continuaria reproduzindo outro aspecto do modelo da dependéncia:
a producdo de infraestrutura para o carro para acomodar o crescimento continuo da frota, o
que inclui provisdo de sistema viario e pavimentacdo, estacionamento e aplicacdo de leis de
transito (sinalizacdo, fiscalizacdo etc.). E importante mencionar o destaque que 0s autores
trazem para o fato de que o envolvimento do estado na “regulacdo e entrega de sistemas de
transporte ¢ anterior ao desenvolvimento do automoével”, o que foi sendo moldado forma a
acomodar essa tecnologia, até o ponto que hoje os investimentos em infraestrutura (rodo)viaria
sdo considerados como o papel central do Estado. Esse é um dos principais aspectos a serem
discutidos no caso, ja que é o fator sobre o qual o setor publico mais atua dentre os elencados
por Mattioli et. al.

Como consequéncia, 0s gastos do setor publico para dar subsidios a tal sistema séo
volumosos, pois considera-se ndo apenas com o investimento em capital para a infraestrutura
em si, mas em atividades como planejamento, gestdo, licenciamento, fiscalizacdo, controle. O
efeito desse investimento sobre o comportamento social nos deslocamentos se da por meio da
normalizacdo da socializacdo dos custos dessa infraestrutura pelas instituicdes politicas e
administrativas, ou seja, 0s investimentos (que em grande parte ndo sdo pagos pelos usuarios
do sistema, e sim financiados pela coletividade), podem ser vistos como um “subsidio oculto”
que faz com que o custo do uso do automével pareca muito baixo comparado a outras
alternativas de transporte (MATTIOLI et al., 2020).

No Brasil, a ado¢do do modelo rodoviario para transporte de cargas, cujo marco é o
estabelecimento de um Plano Rodoviario Nacional em 1944, tem intrinseca relacdo com o
suporte a economia de base urbano-industrial que se buscava desenvolver. Alinhado as
inovacoes tecnoldgicas globais, o0 padrdo adotado deixava de lado as incipientes iniciativas de
se consolidar uma rede ferroviaria de escala nacional. A urbanizacdo, intensificada entre as
décadas de 1960 e 1980, se dava pela continua expansao urbana horizontal de baixa densidade
baseada na construcao do sistema viario, motivada em grande parte pela rapidez do fenémeno,
que deslocava grandes contingentes populacionais em direcdo as cidades e incipientes
investimentos publicos em habitacdo, favorecendo o deslocamento individual motorizado,
enquanto desfavorece o transporte coletivo, cuja frequéncia e alcance tornam-se limitados em

sistemas pouco densos.
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O historico das politicas nacionais demonstram que a producdo de infraestrutura
automobilistica sempre esteve dentre as principais medidas, de um lado ou outro do espectro
politico. A estratégia de desenvolvimento do governo Lula (2003 a 2010), por exemplo, se
sustentava na triade producdo e consumo de massa, uso dos recursos naturais e investimentos
em infraestrutura. Os investimentos em infraestrutura tinham especial importéncia por sua
capacidade de gerar emprego e externalidades atratoras de investimento privado
(BIELSCHOWSKY, 2012). Os transportes, tanto coletivo urbano quanto rodoviario, eram uma
das areas de maior peso dessa agenda, que tiveram uma grande quantidade de recursos
investidos por meio do PAC - Programa de Aceleracdo do Crescimento, criado em 2007, que
ampliou a capacidade de planejamento e execucdo de obras (BIELSCHOWSKY, 2012;
JUNIOR; NAVARRO, 2018). Os megaeventos foram um ponto alto dos investimentos em
mobilidade urbana: do total investido para a Copa do Mundo de 2014, 31% foram direcionados
a projetos de mobilidade urbana, somando cerca de R$ 8 bilhdes. Apesar de muitas cidades
terem implantado sistemas de BRT - Bus Rapid Transit, Rodrigues (2015) observa que todos
os projetos de BRT incluiam implantacdo de infraestrutura viaria e que, em geral, as
intervencdes realizadas reproduziram largamente o modelo rodoviarista, apesar de se
justificarem como solucéo para a crise de mobilidade.

A questdo da provisao de infraestrutura viaria é contornada por dois elementos que
a suportam: a primeira é a apropriacdo do espaco viario pelo automével, que Mattioli et. al.
demonstram ter se construido historicamente como um modelo de rua nos Estados-Unidos da
América e se disseminado por todo o mundo. Os conflitos iniciais entre usuarios das vias se
agravaram quando da introducdo massiva da frota automobilistica. A reconstrugdo fisica das
ruas, foi limitando o acesso do transporte ndo motorizado até transforméa-la em espaco reservado
para usuarios do automovel. Nesse processo tem especial relevancia a infraestrutura de
“seguranga peatonal”, que se reveste do nobre objetivo de manter os pedestres sdo e salvos
assegurando que ndo atrapalhem o fluxo veicular. Com efeito, para a engenharia de trafego uma
faixa de pedestres conta como um fator redutor de capacidade viaria — contra a fluidez, seu
grande objetivo. Falamos ironicamente do “nobre objetivo” ja que os autores levantam
evidéncias de que elementos de “seguranca peatonal” na realidade tém impacto negativo na
seguranca dos pedestres. Em um contexto em que a privatizacdo do espaco Viario para usuarios

do automovel tornou-se regra, 0 caminho de retorno a rua como espagco comum acessivel a
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todos enfrenta enorme resisténcia politica, sob a ameaga de que a inclusdo dos modos
“alternativos™’ criaria mais congestionamento.

Tais disputas tém se tornado recorrentes em cidades brasileiras, como pudemos notar
em S&o Paulo, em torno da polémica com relagéo a construcao de ciclovias e em Curitiba com
relacdo as extensdes de cal¢adas por meio do urbanismo tatico no centro da cidade. Em ambas
as cidades tais intervencGes foram fisicamente apagadas pelas gestdes subsequentes,
acompanhando um processo de troca de gestdes mais a esquerda no espectro politico (Haddad,
do PT, e Gustavo Fruet, do PDT) por gestGes mais a direita (Doria, do PSDB e Greca, do
PMN/DEM), fazendo com que a discussdo publica sobre o espaco viario tenha tomado nelas
proporgdes consideraveis. Os eventos demonstram néo apenas a relevancia do tema no debate
politico, mas também a forca e ampla disseminacdo dos argumentos, suportados por diversos
setores da sociedade — ndo apenas pelos usuarios do automovel. Ndo obstante setores tenham
motivacgdes diversas para 0 apoio a infraestrutura para o automével, Walks (2015) argumenta
que “a experiéncia de dirigir ajuda a reproduzir o espirito do individualismo, da independéncia
e competi¢ao” (WALKS, 2015, s.p.).

Mattioli et. al. fundamentam a onipoténcia do argumento por sua relacdo com uma
série de ideias que justificam e legitimam a continua provisao de mais e mais espaco Viario,
quais sejam: a) a producdo de espago Vviario como necessaria para acomodar o crescimento
econdmico; b) a producdo de espaco Vviario como necessaria para estimular o crescimento
econbmico; ¢) a infraestrutura para o automdvel como necessaria para atender a preferéncias
dos consumidores; d) construir infraestrutura/ampliar o0 espaco viario como resposta para 0s
problemas de transporte; e) a producdo de infraestrutura viaria é sancionada pela expertise
técnica como de amplo interesse pablico. O aspecto mais importante disso € que a variedade de
tais estratégias, além de seu enfoque isolado do conjunto das demandas sociais, de suas
necessidades e de seu propdsito mais abrangente, faz com que sejam aceitas tanto por grupos
posicionados a direita quanto a esquerda, ou mesmo destituidos de conteudo politico; mantidos
em um ambito estritamente técnico, e independentemente de o quadro econdmico ser de
recessao ou de crescimento econdmico. Um conceito muito importante para o auto reforgo
dessas estratégias, e um elemento chave na reproducdo da dependéncia do automovel em si, é

a demanda induzida: conquanto a expectativa seja de reduzir o congestionamento pela

" Grafamos entre aspas a palavra “alternativos”, mesmo que o termo tenha se tornado muito comum na
literatura e pratica relacionada a mobilidade urbana para evidenciar que caminhar e pedalar sdo alternativos ao
modelo de rua que privilegia o espaco do automével. Ndo obstante, tais modos nunca deixaram de ser prioritarios
para grande parte da populacdo, especialmente no contexto brasileiro, que por vezes nao tem condi¢des de acesso
a automovel privado ou mesmo transporte coletivo.
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construcdo ou ampliagdo viaria, quanto mais se constrdi mais se reforca seu comprometimento,
fazendo com que em pouco tempo a nova infraestrutura esteja novamente saturada.

Outro componente relevante € o padréo de uso do solo: baixa densidade, malha viaria
de pouca conectividade e zoneamento baseado em usos segregados geram demanda para uso
mais intenso do automével (MATTIOLI et al., 2020). Nos paises de fala inglesa tal fenémeno
foi cunhado como urban spawl, ou espraiamento urbano. No Brasil, tal fenébmeno adquire
contornos préprios, coberto por uma vasta literatura que busca dar conta do fenémeno da
urbanizacdo das cidades brasileiras. Embora o objetivo deste trabalho ndo seja esgotar o tema,
gostariamos de levantar alguns aspectos do problema que tem especial relevancia na construgdo
da problematica.

Francisco de Oliveira nos explica que a urbanizacdo ocorreu com base em um processo
de industrializacdo desprovido de acumulacéo capitalista prévia, "reproduzindo nas cidades um
tipo de crescimento horizontal, extensivo, de baixissimos coeficientes de capitalizacdo, em que
a funcdo de producéo se sustenta basicamente na abundancia de méo-de-obra.” (OLIVEIRA,
2003, p. 37). Essa forma de expansdo serviu as demandas da industria automobilistica de
diversas formas: a pratica da autoconstrucdo da moradia ilegal provia cidades inchadas com
enormes contingentes populacionais, o que se traduzia em baixos salarios (MARICATO, 2015;
OLIVEIRA, 2003); em um movimento sinérgico, a producdo estatal ou privada de grandes
infraestruturas viarias também impulsiona o loteamento e construcdo de terrenos nos limites
urbanos (COBOS, 2013); essa conjuncdo atua favorecendo o deslocamento individual
motorizado e desfavorecendo o transporte publico, cuja distribuicdo geografica e frequéncia
fica mais limitada quanto mais expandido e menos denso torna-se o sistema
(VASCONCELLOS, 2013).

Em uma tentativa de convivéncia com a desigualdade ambiental nas cidades,
experimentam-se instrumentos reguladores da divisdo: a autorreclusdo em condominios
fechados enquanto o meio ambiente é manipulado como elemento simbodlico de conexao
(ACSERALD, 2015). Os condominios fechados sdo uma das formas do que Caldeira (2000)
define como enclaves fortificados, “propriedade privada para uso coletivo e enfatizam o valor
do que € privado e restrito a0 mesmo tempo que desvalorizam o que é publico e aberto na
cidade” (p. 258). A autora (CALDEIRA, 2000) demonstra quanto esses espacos que incorporam
a légica do condominio, como shopping-centers, escritdrios, hospitais e escolas, reforcam o
valor cultural do automdvel, quase indispensavel a sobrevivéncia da elite no tecido urbano
segregado, fazendo parte desse cenario que se constrdi sobre a narrativa do crime urbano e cria

um novo conceito de moradia.
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Tanto as caracteristicas do uso do solo quanto o predominio conquistado pelo
automdvel no espaco viario impéem dificuldades a provisédo de um sistema de transporte
publico eficiente. Ndo obstante, Mattioli et. al. (2020) argumentam que o transporte publico
com boa performance ainda seja possivel no cenario de baixa densidade de ocupacdo, mas
requer maiores esforcos de planejamento e integracdo de servigos. Uma das alternativas
possiveis seria, por exemplo, operar uma linha troncal com maior frequéncia, para o que seria
necessario integrar com linhas mais curtas em curto intervalo de tempo. Como em geral nas
cidades brasileiras o transporte publico é provido pela iniciativa privada e planejado e regulado
pelo setor pablico, esses esforcos se revestem de dificuldades ainda maiores, visto a dificuldade
do setor publico na gestdo dos contratos (controle de custos, pagamento de subsidios e
fiscalizacdo da operacdo) e inducdo de melhorias. Parte dessas dificuldades se deve as
caracteristicas do mercado, pois, uma vez que as operadoras locais que se constituiram
historicamente se beneficiam da economia de escala, a entrada de novos provedores é pouco
provavel, ganhando contornos de monopo6lio em muitas cidades.

Especialmente nas regibes metropolitanas a integracdo operacional e tarifaria € um
desafio. Definido desde 1973 como uma funcao publica de interesse comum (FPIC), a operagédo
dos transportes em escala metropolitana depende da realizagdo de arranjos institucionais para a
redistribuicdo dos recursos entre as empresas que prestam o servico em escala municipal e
intermunicipal. No caso da Regido Metropolitana de Curitiba, a area efetivamente integrada
pela Rede Integrada de Transporte corresponde ao Nucleo Urbano Central de Curitiba (NUC).
O contrato da associacdo de empresas que presta o servico no NUC foi realizado com a
COMEC, a Coordenacdo da Regido Metropolitana de Curitiba, mas sua gestdo em alguns
periodos passou a ser URBS — Urbanizagéo de Curitiba, como veremos com detalhe no capitulo
6. Tais alteragbes no arranjo institucional, decorrentes de mudangas no campo politico,
impossibilitaram a integracdo tarifaria entre o sistema metropolitano e da capital por um
periodo. O que em geral ocorre nas regides metropolitanas € a pratica de uma tarifa mais alta
para as populac6es que vivem mais distante dos centros econémicos, nos municipios periféricos
ao polo, o que contribui para reproduzir as desigualdades socioespaciais. Em 2015 foi aprovado
instrumento legal da politica urbana para as regides metropolitanas: o Estatuto da Metrépole,
que traz embasamento legal para a gestdo e planejamento de fungdes publicas de interesse
comum de forma conjunta entre entes da federacdo, a chamada governanca interfederativa.
Apesar de pouco incisivo nas determinagdes (MOURA; HOSHINO, 2015), o dispositivo devera
promover mudancas, principalmente no planejamento e gestdo do transporte publico coletivo

nas metropoles e aglomeracdes urbanas. Todavia, o dialogo para integracdo das politicas
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urbanas enfrenta novos desafios com a extin¢do do Ministério das Cidades e sua anexagdo ao
Ministério do Desenvolvimento Regional, no inicio do governo Bolsonaro, em 2019.

Na intensificacdo da ocupacdo urbana no Brasil, fortemente associada a
industrializacdo, as industrias se localizavam nas cidades mais em funcéo de seu abastecimento
e logistica do que da proximidade com a massa de trabalhadores. As populagdes de baixa renda
ndo tinham condicGes de arcar com o custo de compra de um automovel e em grande parte néo
podiam contar com o deslocamento a pé ou por bicicleta pelas préprias condi¢des espaciais de
organizacdo da cidade na forma como se deu a urbanizagdo, o que as tornava dependentes do
transporte publico (VASCONCELLOS, 2013). Com isso, em meados de 1970, a demanda por
transporte publico nos grandes centros era altissima, o que abria condi¢bes para o
desenvolvimento dos capitais do urbano® (especialmente as empresas de prestacdo de servigos
urbanos e de construcdo civil de obras publicas), tanto na provisdo de infraestrutura quanto na
prestacdo de servicos de transporte. No periodo de 1960 a 1980 a cria¢do de instituicGes federais
voltadas ao transporte urbano, como o GEIPOT (Grupo Executivo de Integracdo da Politica de
Transportes), a EBTU (Empresa Brasileira de Transportes Urbanos) e EMTU (Empresa
Metropolitana de Transportes Urbanos), auxiliavam os municipios por meio de programas de
financiamento e assessoramento técnico e lograram a realizacéo de planos de transporte urbano,
a proposta de vale-transporte e a implantacdo de sistemas metroferroviarios (MORAIS et al.,
2010; PEREIRA, 2017; VASCONCELLOS, 2013). Destacamos a criagdo do Vale Transporte
e sua obrigatoriedade - o que garantiu lucro minimo para as empresas de transporte - e 0
desenvolvimento de 6nibus de maior capacidade, os dnibus padron e articulado - o que
significou ampliacdo da margem de lucro dessas empresas - uma das poucas evolugdes
tecnoldgicas promovidas nesse veiculo ao longo dos anos (VASCONCELLOS, 2013).

Entre 1980 e 1990, vimos a desmobilizacdo das politicas urbanas, a reducdo de
recursos disponiveis e o encerramento de instituicGes importantes (ex. BNH, CNDU, EBTU),
muito embora a GEIPOT tenha atuado até 2002. Uma excecdo daquele periodo seria a
promulgacdo da Constituicio de 1988 com a inser¢do do capitulo sobre politicas urbanas®,
prova da grande mobilizagéo social sobre o tema da reforma urbana, mais do que da agenda
estatal vigente (MORAIS et al., 2010). Entre 1980 e 1990 a demanda dos transportes publicos

8 Os capitais do urbano séo assim denominados néo apenas porque se localizam no urbano, mas porque
seus processos de valorizagdo se associam diretamente a producéo da cidade (MARQUES, 2015). Marques (2016)
diferencia quatro tipos de capitais do urbano, quais sejam, incorporacdo, producdo de infraestrutura urbana,
servicos urbanos, e gerenciamento e apoio ao Estado.

% Muito embora o transporte, enquanto direito social, tenha entrado na constituicdo brasileira por meio
da emenda constitucional n® 90 somente em setembro de 2015.



51

teve constante queda, fator muito associado ao crescimento da tarifa constantemente superior a
inflacdo. Considerando a auséncia de investimentos em transporte publico suficientes e
suficientemente qualificados na época, podemos entender essa queda da demanda como uma
demanda reprimida, que migrou para os transportes individuais constituindo uma alarmante
curva ascendente de seu uso. Mesmo que o contingente populacional empregado formalmente
tivesse garantia de acesso ao transporte publico por meio do Vale Transporte, a economia
brasileira, que sempre foi marcada pela informalidade, passava por uma acentuacdo dessa
caracteristica, especialmente devido ao aumento do setor terciario (VASCONCELLOS, 2013).

Outro fator que contribuiu imensamente para o ciclo vicioso de perda de demanda do
transporte publico foi a criagdo do carro de mil cilindradas em 1990, com a conjunta ag&o estatal
de reducdo do seu IP1 (Imposto sobre Produtos Industrializados) de 20% para 0,1% a partir de
1993, que Vasconcellos considera “a decisdo mais importante de apoio a motorizagao privada

no Brasil” (2013, p. 40) (

Gréafico 1). Acrescente-se a esse quadro a problematica das motocicletas de baixa
cilindrada, que passam a ser produzidas localmente em 1995, gracas ao apoio politico e fiscal
do governo federal. Um dado que demonstra a explosdo do consumo desse veiculo é o aumento
da sua producdo, de 2003 a 2008 em cerca de 2,5 vezes. Com valor de entrada mais baixo,
torna-se o principal concorrente do transporte publico, ja que os mecanismos de financiamento
faziam com que a prestacdo da compra de uma motocicleta equivalesse ao preco da tarifa
mensal de 6nibus (VASCONCELLOQOS, 2013).

Gréfico 1 - Participagéo do carro de mil cilindradas no total de vendas e valor do IPI cobrado.
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Um ultimo aspecto que constitui a dependéncia ao automdvel é a cultura de consumo

deles, que faz com que os padrdes de comportamento individual tenham uma inércia propria,
independente muitas vezes das condigdes urbanas para o uso de outros meios de transporte. Os
fundamentos de tal cultura envolvem a criacao da ideia do dirigir como uma atividade desejavel
em si, 0 que é legatario das estratégias de venda do produto como uma maquina para aventura,
liberdade e independéncia — o que embora ndo faga nenhum sentido para a maioria dos habitos
diarios dos consumidores, continua a ser estratégia de marketing; a flexibilidade temporal; a
ideia de que o tempo é escasso e entdo precisamos negocia-lo a todo custo; os efeitos
transformativos da compra de um carro nos padrées de viagem; o espaco privado do carro como
garantidor da seguranca em meio ao ambiente hostil do espago publico; e principalmente sua
importancia na definicdo de diferencas de classe e associacdo com o discurso de género
(MATTIOLI et al., 2020).

Mattioli et al. (2020), a partir da revisdo de uma série de estudos sobre as crengas de
motoristas sobre o transporte, observam que para além da funcionalidade pratica existe uma
funcionalidade simbdlica e discursiva enraizada pelos efeitos que o0 uso traz para 0s habitos
inconscientes, mapeamento de rotas e a completa imersdo do automovel nas praticas diarias e
sociais, enquanto suas desvantagens sao retratadas como passageiras ou negociaveis. Embora
0s aspectos culturais ndo sejam o objeto de analise deste trabalho, um efeito importante a ser
considerado ¢ a forca do bloco politico que se forma em torno do status cultural do dirigir,

embora muitas vezes decisdes em prol do reforco ao uso dos automdveis sejam revestidas de
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uma fachada apolitica, como sinénimo de valores quase universais, tais qual crescimento
econdémico, modernidade e desenvolvimento.

Para a anélise do estudo de caso em tela, a provisao de infraestrutura automobilistica
e de transporte publico séo os fatores mais relevantes, ja que sdo os aspectos sobre 0s quais a
gestdo municipal tem maior geréncia, de acordo com a distribuicdo constitucional de
competéncias. O transporte publico em escala metropolitana, no entanto, tem governanga mais

complexa, sob competéncia dos estados na forma de 6rgaos metropolitanos.
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3 LENTES DE ANALISE DE POLITICAS PUBLICAS

Trés elementos das perspectivas tedricas de andlise de politicas publicas sao
fundamentais para a analise do caso neste trabalho: implementacao, governanca multinivel e
instrumentos da acdo publica. A implementacdo enquadra o foco da analise do caso, buscando
entender as interagdes proprias do momento no qual a politica publica se materializa, em que o
planejado passa a acdo. O processo de implementacdo é parte do modelo de compreensao do
ciclo de producdo de politicas publicas que o simplifica em etapas: agenda, formulacgéo,
implementacdo e avaliacdo. Embora a concepcdo deste modelo seja bastante antiga e
posteriormente criticado e aprimorado, segue sendo utilizado como instrumento analitico
(LOTTA, 2019) e ferramenta descritiva (MARQUES, 2013a). Nao obstante, na pratica esses
limites ndo sdo claramente definidos, especialmente se consideramos 0s pressupostos das
discussdes mais recentes, que reconhecem a autonomia deciséria existente nos processos de
implementacao, como discutiremos a seguir.

O conceito de governanca multinivel abarca dois pontos de vista sobre a organizagédo

de poderes na producdo de politicas publicas:

“do ponto de vista vertical, a reorganizagdo territorial dos poderes regulatérios, em
distintas combinacdes de centralizacdo e descentralizacdo do poder decisério entre
governos nacionais e subnacionais; do ponto de vista horizontal, trata-se de analisar a

multiplicacdo de atores nas politicas sociais” (BICHIR, 2018).

A investigacdo deste trabalho estd centrada sobretudo em identificar e compreender
possiveis efeitos de inducdo e constrangimentos entre os diferentes niveis de governo na
implementacdo da PNMU. Também é possivel considerar o nivel supranacional, que como
vimos no capitulo anterior, tem relevancia no tema, ja que a politica de mobilidade urbana
brasileira tem alinhamento ao conceito difundido inicialmente na unido europeia, fortemente
relacionado a agenda ambiental. Embora este quadro tedrico reconheca a influéncia dos
diferentes atores, estatais e ndo estatais, no processo de implementacéo, especialmente através
da escolha e uso dos instrumentos, investigamos sobretudo a acdo dos agentes estatais na
producdo da politica.

A nocdo de instrumentos é aqui apresentada como uma abordagem de analise da acdo
publica, que potencialmente contribui para a compreensdo da “mudanga nas politicas publicas,
o papel do Estado e os meios de agdo coletiva” (HALPERN; LASCOUMES; GALES, 2021, p.

32). A sociologia da acéo publica parte da defini¢do de politica pablica como programa da agéo
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governamental, mas incorpora trés rupturas com a perspectiva Estadocéntrica das politicas
publicas: primeiramente a nogdo de que o voluntarismo politico encontra limites nas
caracteristicas proprias da implementacéo; a segunda ruptura com a unicidade do Estado, como
ente homogéneo e parcial; e finalmente com o fetichismo da decisdo racional. Lascoumes, Le
Galés e Singly (2012), evidenciam que o rompimento ndo significa descartar a dimensao
politica, hierarquica e racional, mas “de trabalhar sobre as articulagdes entre regulagdo social e
regulacao politica, entre o que é governado pelas politicas publicas e o que ndo é¢” (p. 22). Nessa
perspectiva, longe de ser uma simples escolha e definicdo técnica, a escolha dos instrumentos
e de seu conteudo carrega uma dimensao politica, que pode ser entendida por meio do estudo
da instrumentac@o da acdo publica: “0 conjunto dos problemas colocados pela escolha e 0 uso
dos instrumentos (técnicas, meios de operar, dispositivos) que permitem materializar e
operacionalizar a agdo governamental.” (LASCOUMES; GALES, 2012).

3.1. IMPLEMENTACAO DE POLITICAS PUBLICAS

O campo de estudos de implementacdo engloba investigacGes que a observam como
uma fase de transformacdo da politica, e buscam compreender os porqués das diferencas
existentes entre 0s objetivos planejados na fase de formulacao da politica e o que é concretizado,
os resultados avaliados (LOTTA, 2019). Arretche (2001) argumenta que ¢é necessario “admitir
que a implementa¢cdo modifica as politicas publicas” (p. 46), o que ndo significa retirar a
importancia da formulacao, ja que a defini¢cdo de um programa passa por escolhas e decisdes
que excluem desde o primeiro estagio outras alternativas. Ndo obstante, existe uma autonomia
decisoria na atividade dos implementadores, o que faz com que a implementacdo seja mediada
pela autoridade central por uma estratégia de incentivos para obter a adesdo aos objetivos e
desenho da politica (ARRETCHE, 2001). Especialmente no caso da implementacdo de
programas federais, que dependem da cooperacdo entre os trés niveis de governo - como € o
caso da Politica Nacional de Mobilidade Urbana - a autora destaca a relevancia da autonomia
politica que, em um cenario de competicdo eleitoral entre partidos dos governos de diferentes
entes, pode produzir um comportamento ndo-cooperativo (ARRETCHE, 2001).

A definicdo de implementagcdo por meio do ciclo de politicas publicas, como
comentado anteriormente, é uma simplificacdo do processo de producao das politicas publicas.
Na realidade, a implementacdo de uma politica nacional perpassa por momentos que também
s&o de formulacéo a nivel local. llustrando a problemaética da definigdo desses limites, podemos

observar que a formulacdo da politica de mobilidade urbana em um municipio pode também
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ser tratada como a implementacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, um momento
de decisdo em que tais agentes — implementadores na perspectiva do governo federal — se
posicionam em relacdo aos objetivos e desenho da politica, alinhando-se as suas diretrizes em
maior ou menor grau. Também no nivel local, a elaboracdo de um Plano Cicloviario, por
exemplo, pode ser a fase de formulacéo da politica cicloviaria, mas é simultaneamente parte da
implementacdo da politica de mobilidade urbana. Nessa pesquisa, tendo em consideraco as
interacdes a partir do &mbito estadual, nacional e internacional, o interesse € a implementacéao
da Politica de Mobilidade Urbana no Nucleo Urbano Central de Curitiba, o que significa
observar a implementacao pelo municipio de Curitiba e pelo estado, em suas acfes através da
agéncia metropolitana sobre tal politica.

Revisdes sistematicas organizam a producdo do campo de estudos de implementacéo
em essencialmente quatro perspectivas: desenho prospectivo (top-down); desenho retrospectivo
(bottom-up); modelos que buscam diluir as abordagens anteriores; e os estudos atuais, que
incorporam novos planos analiticos, assentados em pressupostos comuns (BICHIR, 2020;
LIMA; D’ASCENZI, 2013; LOTTA, 2019; WINTER, 2006). A descricdo sintética dessas
perspectivas € aqui brevemente discutida por sua importancia na evolu¢do da compreensao
sobre a implementacéo.

Inicialmente, os estudos do campo partiam de uma visdo da implementacdo como fase
meramente executora, focando nos problemas, barreiras e fracassos que distorciam o processo
e afastavam a concretizacdo do alcance das metas planejadas (WINTER, 2006). Nessa
compreensdo, qualquer decisdo ou alteracdo dos objetivos e acdes previamente determinados
por parte da burocracia implementadora eram observados como “desvios de rota”, sendo a
solucéo ideal a melhora da definicdo dos objetivos no planejamento e ampliacdo do controle
hier&rquico sobre os executores (LOTTA, 2019). Primeiramente, retomamos as limitacdes do
entendimento da formulagdo como uma decisdo plenamente técnica e racional, ja que a total
compreensdo de problemas complexos, se ndo impossivel, é limitada no contexto de elaboragéo
das politicas — seja pelas restricdes de recursos, seja de forma deliberada pelas maultiplas
influéncias que constituem esse processo. Além desse reconhecimento, entendemos que ndo é
possivel — e muitas vezes nem desejavel - limitar a autonomia na acdo dos agentes
implementadores.

E sobre a pequena margem decisoria da atuaco dos burocratas, recomendada de forma
prescritiva nessa primeira onda de estudos, que se basearam as criticas que estruturariam a
abordagem “de baixo para cima”. Os autores dessa corrente consideram que a implementacao

também exige decisbes, que ndo sO acontecem na pratica, mas que tambem podem ser
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desejaveis na mediagdo entre o planejado e as condi¢bes materiais do contexto. Apenas a titulo
de exemplo, na implementacdo de uma politica nacional, € bem-vinda a adequagdo das
diretrizes nacionais ao contexto local, especialmente em um pais de realidades tdo diversas
quanto o Brasil. A margem decisoria nesse caso pode ser responsavel pela viabilizacdo da
politica em determinado territdrio, dadas as condi¢Ges da realidade local. Os estudos de tal
corrente, entdo, procuravam descrever e analisar processos complexos e seus resultados, mas a
partir da ponta final da implementacdo, especialmente o comportamento da chamada
“burocracia de nivel de rua” (LOTTA, 2019). Tais analises consideram o fendmeno da
implementacdo na ponta, com todas as complexidades e conflitos que envolve, mas
desconsideram questdes fundamentais como a distribuicéo de poder no jogo democratico. Dessa
abordagem resta como conhecimento acumulado para o campo de estudo o reconhecimento da
discricionariedade tanto como um elemento indispensavel a implementacdo quanto o que
permite modificar a politica a revelia do seu desenho original (LIMA; D’ASCENZI, 2013)

Entendendo que o reconhecimento da complexidade da analise dos implementadores
trazia variaveis importantes, mas negligenciava questdes fundamentais, uma terceira geracdo
de estudos estabelece modelos de analise sintéticos. Tais modelos, visavam a integracdo entre
bottom-up e top-down, passando a abordar a producéo de politicas como um processo decisorio
continuo, enfatizando em comum as condi¢fes e limitacbes que sdo determinantes da
implementacdo (BICHIR, 2020; LIMA; D’ASCENZI, 2013; LOTTA, 2019).

A quarta geracdo de estudos, atualmente em desenvolvimento, tem trazido a
contribuicdo de outros campos de estudos, o que indica 0 uso de multiplos modelos e temas de
analise (LOTTA, 2019; BICHIR, 2020). Lotta (2019) também discorre sobre 0s pressupostos
que identifica na literatura, fruto da evolugdo do campo aqui apresentada e ponto de partida
para as investigacOes dessa linha de pesquisa atualmente: a) a continuidade dos processos
decisorios, que se estruturam em camadas hierarquicas e/ou paralelas e ndo em um processo
linear entre formulagdo e implementacdo; b) que a complexidade dos processos decisorios
envolve a coordenagdo de atores em mudltiplas camadas (varias camadas com mandato para
decisdo) e em multiplos niveis (decisGes hierarquizadas, passiveis de imposi¢ao); c) 0 processo
de implementacéo é iterativo e nele estdo envolvidos atores estatais, ndo estatais, formais e
informais; d) a implementacéo é influenciada por multiplos fatores, de individuais a sistémicos,
passando pelos organizacionais; €) investigar como 0s processos ocorrem, para além do que se
concebe que deveria ser (LOTTA, 2019).
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3.2. GOVERNANCA MULTINIVEL

A coordenacdo de atores em multiplos niveis, na dimensdo vertical, nos leva ao
questionamento sobre a autonomia deciséria estabelecida pelas dinamicas de governanca
multinivel da politica. Tem forte influéncia no debate tanto as contribui¢Bes das pesquisas sobre
o federalismo, a descentraliza¢do de competéncias e os diferentes graus de autonomia decisoria,
quanto as reflexdes da natureza da implementacdo, que envolvem decisdes, disputas politicas e
transformacdes (BICHIR, 2018). A governanga multinivel € um tema caro para a presente
andlise, uma vez que o aporte do conceito de mobilidade urbana vem a partir da diretriz de uma
Politica Nacional, influenciada pela agenda internacional. A implementacdo dessa politica
depende da cooperacdo dos trés niveis de governo, segundo a distribuicdo das atribuicGes
estabelecida na PNMU, o que ndo elimina a autonomia dos demais entes, sobretudo do
municipio, responsavel por “planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana”.

Importa, portanto:

“analisar 0 modo como regras, incentivos e instrumentos nacionalmente definidos
limitam, mas néo eliminam, o espaco para decisdes subnacionais, que podem ocorrer,
também, em espacos informais, e envolver, de modo central, atores ndo estatais.
Simetricamente, analisar como agendas, capacidades e recursos locais municipais e
estaduais, com énfases distintas, a depender do caso em questdo — afetam a

implementacdo de agendas nacionais.” (BICHIR, 2018, p. 53).

O conceito de governanca multinivel tem inicio nas reflexdes de Hooghe e Marks sobre
a produgdo de politicas no contexto da Unido Europeia, que a definiam como “um sistema de
continua negociacdo entre governos organizados em diversas camadas territoriais —
supranacional, nacional, regional e local” (HOOGHE; MARKS, 2003, p. 234). Hooghe e Marks
(2003) também definem dois tipos de governanca: um deles baseado no federalismo, onde a
relacdo se da entre o governo central e camadas de governos subnacionais que ndo se
sobrepdem, e outro em que as jurisdi¢des envolvidas ndo sdo limitadas em namero ou alinhadas
umas as outras. A diferenciacéo ajuda a entender as caracteristicas do sistema que estudamos,
cuja estrutura é mais estavel, entdo as mudangas nesse tipo de governanga consistiriam mais
comumente na realocacdo de fungdes dentre os niveis de governo (HOOGHE; MARKS, 2003).
Buscando um caminho para o esclarecimento de ambiguidades presentes no uso do conceito,
Tortola (2016) define duas tendéncias teoricas na literatura que trabalha governanca-multinivel:

a primeira que mostraria como a distribuicdo e funcionamento da autoridade politica tem se
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transformado, de um sistema hierarquico para outro multinivel e a segunda, com a qual os
objetivos desse trabalho encontram ressonancia, que busca explicar a formulacdo e
implementacdo de politicas publicas, entdo busca entender “como sistemas de governanca
multinivel funcionam no dia-a-dia” (TORTOLA, 2016, p. 13).

Esclarecemos que a compreensdo do termo governancga aqui utilizada se aproxima do
entendimento como o contexto mais amplo de producdo de politicas publicas, significando a
intencdo de olhar para a acéo estatal sem desconsiderar a agéncia de atores nao estatais e suas
relacBes. Aproxima-se, portanto, da conceituacdo de Marques, para quem a governanga é um
“conjunto de atores estatais e ndo estatais interligados por lagos formais e informais, operando
no processo de produgdo de politicas publicas, em contextos institucionais especificos”
(BICHIR, 2018; MARQUES, 2013b). Afasta-se, entdo, de outras nocdes apresentadas por
Capella (2008), de governanga como “teoria politica normativa e prescritiva” onde governanga
seria a propria substituicdo do governo ou de seu uso como sinénimo de eficiéncia na esfera da
acao governamental, como explicacdo para mudancas administrativas.

Para a no¢do de governanca de Marques (2013b), dizer que a producdo das politicas
se da em contextos institucionais especificos significa dizer que sua atuacdo nao é puramente
auto-organizada, mas que as configuragdes e recursos das organizagdes em que se encontram
organizam estruturas de poder. Diferentemente dos arranjos organizados pelas relagcdes de troca
do estado ou relagdes hierarquicas das organizagdes, a relacdo entre atores na governanca
envolve conexdes pessoais, formais e informais, conformando a “tecitura relacional do estado”
(MARQUES, 2013b). N&o seria possivel, portanto, definir a priori a totalidade dos atores
intervenientes na producdo da politica para o caso, embora Marques (2015, 2016) nos forneca
um quadro tedrico que envolve a consideragéo de burocracias e agentes estatais — como 0s trés
niveis de governo e a atuagdo do poder legislativo e diversos 6rgdos do executivo envolvidos
na producdo da politica; politicos e partidos politicos, que organizam a agdo da maquina
publica; capitais do urbano, quais sejam, incorporacdo, producdo de infraestrutura urbana,
servigos urbanos, e gerenciamento e apoio ao Estado; e movimentos sociais.

Como comentado na introducédo deste capitulo, neste trabalho a anélise do caso ndo se
detém em identificar todos os atores intervenientes, compreender suas redes de acédo e influéncia
de seus interesses no desenho das politicas — embora tenha como premissa que tais interesses
se materializam através dos instrumentos. Analisamos, primordialmente a atuacdo dos agentes
estatais, sobretudo como as decisdes dos trés niveis de governo e diferentes 6rgaos setoriais do
governo local conformam a implementagdo da politica. Outros trabalhos se detém sobre a

influéncia de atores ndo estatais no caso do planejamento urbano em Curitiba, como as
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dissertagdes de Pilotto (2010) e Silva (2019), que evidenciam a influéncia de atores do mercado
imobiliario sobre o planejamento urbano; o livro de Dennison de Oliveira (2000), que examinou
0 jogo de interesses na criacdo da imagem de Curitiba como cidade modelo, envolvendo
empresarios industriais, mercado imobiliario, prestadores de servicos de transporte e
associacOes profissionais; e a dissertacdo de Costa (2019), que trata das caracteristicas
particulares da relacdo entre poder municipal e empresas operadoras do transporte coletivo.
Apesar de a Unido ter definido para si papel preponderante, com diversas
competéncias e atribuices, na organizacdo da politica com a promulgacio da PNMU*°, o
contexto institucional de governanca da politica de mobilidade urbana néo € organizado por um
sistema nacional tal como nas politicas de salde e assisténcia social (LEANDRO;
MENICUCCI, 2018; PALOTTI; MACHADO, 2014). Portanto, ndo existe um espaco
institucional formalizado para a interacdo e producédo de decisdes conjuntas entre 0s entes. Em
2021, através do Decreto n° 10.803, foi criado um Férum Consultivo de Mobilidade Urbana,
em decorréncia da “crise estrutural no modelo de financiamento do transporte publico coletivo,
agravada com a pandemia de Covid-19” (MDR, 2022). N&o obstante, tal férum ndo tem a
estrutura de sistemas de governanca federativa. Estamos olhando, portanto, para uma politica
em que existe uma tradi¢do de maior autonomia dos municipios em sua implementacdo, em que
recentemente a Unido se insere, buscando redefinir diretrizes e instituir uma politica nacional,
mas sem um mecanismo de coordenacao federativa que organize o dialogo entre os trés niveis

de governo.

3.3. INSTRUMENTOS DA ACAO PUBLICA

Halpern, Lascoumes e Le Galés (2021) sugerem a aproximacdo dos atores e sua
agéncia sobre as politicas publicas através do estudo dos instrumentos de politica publica,
dispositivos a0 mesmo tempo técnicos e sociais que organizam “relacdes sociais especificas
entre 0 poder publico seus destinatarios em funcéo das representacdes e das significacdes das
quais é portador” (LASCOUMES; GALES, 2012, p. 21). Alguns tipos de instrumentos sio:
legislativos e de regulamentagdo; econdmico e fiscal; convencional e de incentivo; informativo
e comunicacional; normas e padrdes de boas praticas (HALPERN; LASCOUMES; GALES,
2021). Os autores definem a instrumentagdo da agdo publica como “o conjunto dos problemas

colocados pela escolha e uso dos instrumentos que possibilitam materializar e operacionalizar

10 No capitulo 7, secdo 7.1.2. apresentamos as atribuicdes definidas pela Lei n® 12.587/2012.
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a agdo do governo” (LASCOUMES; GALES, 2012, p. 20) e evidenciam a complementariedade
na analise pela perspectiva dos efeitos gerados por ela e os efeitos politicos dos instrumentos, a
reorganizacdo das dinamicas de poder que eles promovem (HALPERN; LASCOUMES;
GALES, 2021).

Derivados de uma perspectiva neo-institucionalista, que busca compreender os efeitos
institucionais das regras e procedimentos sobre o resultado da politica (IMMERGUT, 2007),
0s autores conceituam instrumentos como tipos especificos de instituicdes. Para a sociologia da
acdo publica, instituicbes sdo “construtos sociais e politicos, sujeitos a conflitos e negociagoes.
S4&o as regras, as normas, os procedimentos, as sequéncias de acdes padronizadas que governam
a acdo entre os individuos, notavelmente para a producdo de politicas publicas.”
(LASCOUMES; LE GALES; SINGLY, 2012, p. 84, traducdo nossa). Nesse sentido, as
instituicBes estruturam, reduzem as incertezas do processo através das rotinas e tornam possivel
a acdo publica. Além disso, os niveis de institucionalizacdo dotam atores sociais e politicos de
capacidades de acdo diferentes, o que pode conferir privilégios a alguns atores, valores e
interesses (LASCOUMES; LE GALES; SINGLY, 2012).

Em relacdo aos niveis de institucionalizacdo, os autores diferenciam setores novos,
com pouca institucionaliza¢do, que em geral demandam por inovacgao (ex. mudancas climaticas,
regulacdo de novas tecnologias) e setores mais antigos, como politicas de educacédo, transporte,
agricultura®!. Nos primeiros, “a representacdo dos desafios ¢ incerta, a legitimidade dos atores
ndo é clara, as escalas de intervencdo sao contestadas e as maneiras de se fazer ainda estdo por
se inventar” (LASCOUMES; LE GALES; SINGLY, 2012, p. 80). Ja nos setores mais antigos
e institucionalizados, ““as interagdes entre os atores sdo governadas pelas regras do jogo, formais
ou informais que sdo desenvolvidas no médio e longo termo” (LASCOUMES; LE GALES;
SINGLY, 2012, p. 80).

No caso da mobilidade urbana, apesar de conter em seu escopo de acdo instituicdes da
acao publica bem definidas, como o setor de transportes (definido pelos prdprios autores) e a
provisdo de infraestrutura vidria (MARQUES; ALMEIDA, 2021; REQUENA, 2015), a
concepgdo e acdo da mobilidade urbana como um sistema Unico é um conceito relativamente
novo. A adocdo do conceito tem origem em esforcos internacionais da criagéo de um paradigma
de mobilidade sustentavel, no bojo do qual passaram a se desenvolver e disseminar Planos de
Mobilidade Urbana (MACHADO, PICCININI, 2018.). No cenério local, em Curitiba, ela surge

11 Essa definicdo vem da leitura dessas politicas no contexto do norte global. Caberia uma avaliagdo
mais cautelosa no caso brasileiro, onde recentemente assistimos ao desmonte de politicas mesmo com histérico de
institucionalizacdo de longa data, como educacéo, vacinagdo e desarmamento.
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em 2008, materializada em um Plano Municipal de Mobilidade Urbana, um pouco antes da
normatizacéo nacional, aprovada em 2012.

Nessa mudanca, temas tratados de forma ja& amplamente institucionalizada, como
transito, obras viarias e servico de transporte publico, passaram a ser incorporados, a0 menos
teoricamente e normativamente, em uma nova defini¢cdo do problema da acdo publica, que se
passou a denominar mobilidade urbana. Para que essa nova conceituagcdo possa entdo ser
implementada, sua institucionalizacdo passa por inovacgdes, mas também pela reorganizacéo
dos instrumentos utilizados nesses subsistemas mais antigos, o que confronta ideias e
prioridades ja estabelecidas dentre os atores componentes desses sistemas. Em se tratando de
mobilidade urbana, a tendéncia € que esses temas passem a ser incluidos em uma agenda mais
global. Ainda, evolucdes tecnoldgicas e de mercado trazem demandas imprevistas ao cenario
da acdo publica desse sistema, dos quais sdo exemplos a regulacdo do transporte publico
individual provido por aplicativos (servicos como Uber, 99Taxi, Cabify etc.) e da
micromobilidade (bicicletas e patinetes distribuidos por empresas como Yellow, Green e
outras).

O carater inercial de politicas fortemente institucionalizadas, resistindo a mudancas,
muitas vezes é explicado através dos processos de path-dependence, que enfocam nos
mecanismos que se consolidam como passagens obrigatérias, ou normas dificilmente
contornaveis, que reduzem as trajetdrias alternativas da politica progressivamente, a medida
que a redes de instituicdes se densificam. Ndo obstante, a analise neo-institucionalista considera
que apds a formulacdo as politicas evoluem por mudancas incrementais e alguns momentos de
transformacéo radicais, normalmente provocados por choques exteriores (LASCOUMES; LE
GALES; SINGLY, 2012).

Tal restricdo a mudanca também encontra explica¢fes na natureza do instrumento
orcamentario, ja que grande parte das despesas € prolongada de um ano a outro, dado que a
demanda vinculada aos programas tende a aumentar continuamente. Os autores vinculam essa
dificuldade de interromper os ciclos de crescimento das despesas publicas a mobilizacdo dos
beneficiarios de dada politica e inclusive de suas administracdes (LASCOUMES; LE GALES;
SINGLY, 2012). Esse reconhecimento ajuda a explicar a tensdo entre a provisdo de
infraestrutura viaria e a nova visao a partir da PNMU, de priorizacdo de outros modos e de
reducdo do uso de transporte motorizado individual. Apesar de a clientela ndo ser téo
reconhecivel quanto a clientela de um programa social, por exemplo, ela tem uma dispersao
muito grande na sociedade. Enquanto programas sociais geralmente atingem um setor

especifico, uma faixa de renda ou alguns grupos especificos da sociedade que se identificam
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fortemente com o programa, a produgdo de infraestrutura viria, pela forte vinculagdo cultural
criada em torno da utilizacdo do automdvel, atinge a sociedade de uma forma muito mais
homogénea. Isso explica 0 peso relativamente grande dos investimentos de capital nesse tipo
de infraestrutura mesmo que o espaco para discricionariedade seja pequeno no conjunto do

orcamento, pois o investimento tem grande retorno politico.
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4 IMPLEMENTACAO DA POLITICA DE MOBILIDADE URBANA: REVISAO
BIBLIOGRAFICA

O presente capitulo apresenta uma revisao bibliografica de estudos de implementacgéo
de politica de mobilidade urbana. Para a sele¢cdo dos artigos, foram realizadas buscas nas
plataformas Scopus, Web Of Science, Portal de Busca Integrada USP, Scielo, Ebsco e World
Transit Research com as palavras-chave “implementac¢do” e “mobilidade urbana”. O método
de busca variou de acordo com o disponibilizado na plataforma, buscando pelas palavras-chave
nos campos de titulo, resumo e palavra-chave. A busca realizada resultou em 56 artigos néo-
duplicados com potencial interesse para a revisao. Destes, 11 artigos foram selecionados, tendo
sido os demais excluidos da amostra por focar em a) recomendacdo ou proposta de solucdes
para implementacdo; b) avaliacdo dos resultados de medidas implementadas; c) avaliacdo do
uso de uma ferramenta ou instrumento especifico; d) analise da problematica; €) percepcao de
usuarios ou setores sociais; f) indicadores e monitoramento; g) modelagem de cenérios; ou
ainda h) por dialogar com conceitos para além da mobilidade urbana sustentavel como cidades
saudaveis e smart cities.

Iniciamos a revisdo pelo trabalho Goyal e Howlett (2018), por ser 0 mais tedrico dentre
0s estudados, buscando conceituar os agentes que promovem inovagdes nas transi¢des e suas
implicacbes para a governanga do transporte urbano. O artigo se insere na perspectiva da
transicao de sistemas sociotécnicos, que analisa “como inovagdes radicais desenvolvem e se
difundem para substituir, transformar ou reconfigurar sistemas existentes ao longo de varias
décadas” (GOYAL; HOWLETT, 2018, p. 2). A caracterizacdo do sistema sociotécnico em
transporte urbano é bastante similar a conceituacdo de “sistemas dependentes do automoével”,
de Mattioli et. al (2020) apresentado no embasamento teorico, ja que para Goyal e Howllet se
d& pela dominancia da tecnologia “automével movido a petroleo”, cujos elementos técnicos e
sociais interdependentes no sistema sdo: a industria automobilistica e relacionadas;
infraestrutura viaria; cultura e valor simbolico; mercado e suas preferéncias; e politicas e
regulacdes em transporte e areas relacionadas. Da forma como colocada pelos autores, podemos
entender a implementacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana como uma iniciativa para
a transicéo sociotécnica.

Nesse contexto, as inovac¢des buscam desafiar o paradigma do automovel ou sua forma
de uso e sdo categorizadas como: tecnologias verdes de propulsdo; inovagdes em transporte
publico; viagens intermodais; inovacBes culturais e socioespaciais; gestdo de demanda e

tecnologias de informacédo e comunicacdo. Embora outros meios de transporte como transporte
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a pé, transporte publico e transporte por bicicleta ndo sejam considerados nichos de inovacgao
por sua existéncia de longa data, os autores reconhecem que a inovagao “ndo ¢ um artefato em
si”, e pode se originar de valores culturais, praticas de uso, manutengao e reparo ou ocorrer nos
arranjos de governanga e instrumentos politicos. Considerando a centralidade da dependéncia
ao automodvel na conceituacdo da problemaética relativa a mobilidade urbana, a nocdo de
inovacdo como todas as alteracGes que buscam se afastar desse padréo e das formas atuais de
uso do automavel sera cara nesse trabalho para delimitar o que definiremos como inovagdes em
mobilidade urbana. Nesse sentido, como alertado pelos proprios autores ao enfatizarem que
tecnologias mais limpas de propulsdo ainda operam no paradigma do automovel, ndo
consideraremos tais iniciativas inovages em direcéo ao objetivo tragado pela politica nacional
de mobilidade urbana, especialmente porque grande parte das externalidades negativas
provocadas pelo amplo uso do automdvel seguem existindo mesmo com a alteracdo de sua
matriz energética, além de contradicbes proprias ao mercado, como delineadas em
Wolffenbiittel (2022). E o caso da mortalidade no transito, produgéo de infraestrutura viéria
(também dependente de petroleo) e as diversas pressdes ambientais derivadas da producéao
automobilistica (que precisaria ser intensificada para uma completa substituicdo da frota
operante) e de seu descarte.

Centralmente, Goyal e Howllet defendem que as transicdes envolvem a agéncia de
dois tipos de atores que pressionam pela adocdo de alternativas sociotécnicas especificas para
o0s problemas sociais. O primeiro conceito, instrument constituency, trata de praticas ou atores
que suportam praticas envolvidas no fazer dos instrumentos. Diferencia-se de outras redes de
atores identificadas na literatura porque o interesse compartilhado é o instrumento politico, ndo
envolvendo necessariamente uma definicdo compartilhada do problema ou mesmo preferéncias
politicas — o que pode fazer com que a mesma constituinte promova o instrumento como solucéo
para varios problemas, ou em varias localidades. O suporte para a formacao e operagéo de tal
tipo de rede se da tanto pelo potencial do instrumento em resolver demandas sociais (promessas
funcionais) quanto de responder aos interesses dos atores envolvidos (promessas estruturais).

Os autores ainda defendem a existéncia de outro tipo constituinte, a technology
constituency, que se diferencia do conceito anterior por ter como objetivo a promogdo da
tecnologia em si, ndo necessariamente do instrumento vinculado ao seu uso, embora possam
existir sobreposicoes entre os grupos. O texto traz as diferentes combinac¢des observadas nas
situacOes reais entre constituintes de instrumentos e de tecnologia, que seguem 0s interesses e
motivacgdes de cada em participar dos processos de transi¢do, mas a concluséo geral é de que o

objetivo da transicdo depende de uma articulacdo sinérgica entre ambas. Essa caracterizagdo
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dos atores que atuam na promocédo de inovacdes complementa a caracterizagcdo de Marques
(2015; 2016) de capitais do urbano e ajuda a entender agéncias e interesses, especialmente em
um contexto de empreendedorismo urbano onde inovacao, tecnologia e a ideia de Smart Cities
passam a disputar espaco com outros conceitos, por vezes desfigurando seus objetivos iniciais.
E o caso das estratégias de city marketing de Curitiba, que passam por cidade ecoldgica, cidade
inovadora, cidade sustentavel e recentemente abraca o termo Smart City, cujas exposicoes,
realizadas desde 2018 na cidade, conjugam atores do poder publico, academia, industria,
prestacdo de servigos publicos, especialmente geracdo e distribuicdo de energia, moldando
novos conceitos em torno do que se deve fazer com as cidades, de que forma e com quais
objetivos (“SmartCity Expo Curitiba 2022, 2022).

Também investigando inovacdes, no contexto Europeu, Aparicio (2020) busca
compreender as razdes que tornam o processo de tomada de decisdo nos poderes locais pouco
favordvel a implementacdo de medidas inovadoras em mobilidade urbana, explorando meios
de facilitd-la. O contexto estudado € a implementacdo das medidas do projeto demonstrativo
ECCENTRIC em Madrid, no contexto do programa CIVITAS, da Unido Europeia. Trazendo a
contribuicdo da literatura de politicas publicas na filosofia politica e 0 mapeamento das
limitacbes encontradas na literatura do setor de transportes, o autor estabelece trés
agrupamentos de barreiras e incentivos como quadro analitico sob o qual observa o processo de
implementacdo: o primeiro deles se refere aos meios necessarios a implementacéo, como de
planejamento, organizacionais, financeiros, tecnoldgicos e espaciais; o0 segundo as condicoes
socioecondmicas e o contexto espacial onde a medida é implementada, 0 que remete aos campos
politico, cultural e envolvimento e dialogo com atores envolvidos; o terceiro relaciona-se as
questdes institucionais, de defini¢éo e posicionamento em relacéo ao problema e a conceituagédo
do que as politicas deveriam tratar (APARICIO, 2020, p. 163).

Os resultados demonstram que as medidas para mobilidade sustentavel tem naturezas
muito distintas e, portanto, encontram diferentes tipos de barreiras e pedem por incentivos
apropriados. Por exemplo, o autor (APARICIO, 2020) identifica que as medidas mais simples,
relacionadas ao grupo de barreiras e incentivos da categoria “meios”, sdo as mais adequadas
para iniciativas que buscam “acelerar” sua implementacdo, ja que exigem pequenas
modificacbes em estruturas e procedimentos, como estruturas dedicadas a sua gestdo e
vinculacdo de recursos que garantam o financiamento. As medidas que enfrentam barreiras em
relacdo ao contexto social especifico tém recomendacdo de processos mais robustos de
participagdo e cocriacdo, orgamento participativo e afins. Com isso, 0 programa consegue

avancar no ambiente institucional e regulatorio para a implementacdo de inovagdes. Ja as
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medidas no terceiro agrupamento, que se referem a definicdo da politica publica e seus valores
enfrentam um desafio maior, ja que seu potencial transformativo apenas pode ser avaliado a
longo prazo, o que conflita com a avaliacdo de eficiéncia de retorno de curto prazo utilizada
pelas burocracias publicas para selecdo de medidas.

O autor entende, entdo, que o programa CIVITAS néo ¢ capaz de dar suporte adequado
a implementacdo de tal tipo de medidas, que exigem transformac@es na estrutura das politicas
em si e a consideracdo da compatibilidade delas com a visao e valores da cidade. O quadro
analitico elaborado por Aparicio (2020), que classifica as medidas em relacdo as barreiras
enfrentadas e incentivos necessarios, assim como suas constatacbes sobre a maior ou menor
facilidade em sua implementacdo pode ser de grande utilidade para a por¢do empirica desse
trabalho, como estratégia para se analisar as acdes que avancam e aquelas que ndo avangam no
processo de implementacéo.

Em contexto semelhante, o artigo de Musso e Corazza (2006) avalia a implementacgéo
de medidas do projeto demonstrativo Miracles (Multi-Initiatives for Rationalised Accessibility
and Clean Liveable Environments) em Roma, também parte do programa Civitas (City Vitality-
Sustainability), financiado pela Comissdo Europeia. No programa, ap6s a implementacédo de 4
anos em cada uma das 19 cidades, uma equipe de pesquisa compara os resultados obtidos nas
cidades e avaliam a possibilidade de transferéncia de boas praticas. Em 2002, 0 uso excessivo
do transporte motorizado individual em Roma apontava para a necessidade de uma revisdo da
politica de transportes, visando o aumento da taxa de uso de modos mais sustentaveis. Dois
grupos de medidas foram adotadas pelo projeto: o primeiro visava incentivar o uso de transporte
publico e o segundo desincentivar o uso de carros privados, especialmente na area central
historica. A metodologia do projeto Miracles trouxe a possibilidade de avaliar a adequacéao das
medidas e os possiveis resultados alcangados, através de simulacfes de cendrios, descritos no
artigo para as medidas de restricdo de acesso, pedagio urbano, reorganizacdo de entrega de
mercadorias e taxis coletivos.

O resultado da aplicacdo integrada destas e outras medidas provocou uma reducéo de
5% nas viagens em automoveis individuais na divisdo modal da area urbana e aumento de 3%
nas viagens peatonais. Apesar da satisfacdo da populagcdo com as medidas de incentivo (como
taxis coletivos e carros compartilhados), a aceitacdo das medidas de restricdo de acesso caiu
apos a implementacdo. Os autores (MUSSO; CORAZZA, 2006) avaliam que o projeto
demonstrativo foi essencial para a implementacdo das medidas em Roma, especialmente pelo
apoio na simulacg&o de intervengdes em inicio de planejamento. Os resultados positivos obtidos

na modelagem impulsionou gestores locais a avaliar a possibilidade de ampliar a
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implementacdo das medidas em outras areas da cidade, o que obteve suporte pelas regulacdes
nacionais para promocao de alternativas ao uso do automovel e criagdo de formas inovadoras
de transporte publico.

Um ponto relevante trazido pelo trabalho diz respeito ao dialogo com a sociedade e a
forma como a implantacdo de medidas inovadoras sdo recebidas e apoiadas ou rejeitadas pela
sociedade local. O autor demonstra que a reacdo a medidas de restricdo e medidas de incentivo
é muito diferente, o que também pode alimentar o quadro analitico estabelecido por Aparicio,
ja que sdo barreiras apresentadas pelo contexto social (e aqui acrescentamos: cultural). Além
disso, destaca-se a importancia nos resultados da implementacdo da modelagem como forma
de antecipar resultados, valorizado pela gestdo publica pela necessidade de se atingir metas e
avaliar o impacto produzido pelas medidas em curto prazo. Tal nocdo sobre a dificuldade de se
promover transformacdes de longo prazo no contexto politico em que as gestdes estdo voltadas
para espacos temporais muito menores é algo comentado também no caso tratado por Aparicio
(2020) e é uma barreira not6ria também no caso da administragdo pablica no Brasil.

Dialogando sobre barreiras a implementacdo no cenario brasileiro, o artigo de Bezerra,
Dos Santos e Delmonico (BEZERRA; DOS SANTOS; DELMONICO, 2020) apresenta uma
andlise quantitativa das barreiras de elaboracdo e implementacdo de Planos de Mobilidade
Urbana no Brasil, em 193 cidades pequenas e médias (até 750.000 habitantes) do estado de S&o
Paulo. O trabalho partiu das barreiras mapeadas na literatura, formulando 22 assertivas que
foram validadas por especialistas. As assertivas foram entdo avaliadas por meio de questionario
no formato Likert Scale, enviado a gestores envolvidos no processo de planejamento urbano
nas municipalidades. A autora desenvolveu, a partir da coleta de 59 questionarios com respostas
validas, analises descritivas, de correlacdo entre as assertivas e outros testes estatisticos de
validade.

Através de andlise fatorial, foi possivel agrupar as barreiras em torno de sete
agrupamentos: 1) Aspectos de disponibilidade de recursos (ndo-orgamentarios); 2) Aspectos
praticos e tecnologicos; 3) Caracteristicas da cidade; 4) Restricdes Orcamentarias; 5) Aspectos
sociais e culturais; 6) Aspectos Organizacionais; 7) Falta de infraestrutura para adocdo de
veiculos sustentaveis. Como principal resultado, as principais barreiras indicadas pelos
respondentes foram: “Por envolver multiplos atores (populagdo, ONGs, o6rgdos publicos e
empresas), ¢ complexo adotar solu¢des de Mobilidade Urbana que agradem a todos” e “A
cidade enfrenta restricbes orcamentérias para investir em meios de transporte mais
sustentaveis;” (BEZERRA; DOS SANTOS; DELMONICO, 2020, p. 813).



69

O trabalho conversa com o caso desenvolvido por Musso e Corazza (2006), ja que
naquele caso o financiamento externo foi o que permitiu um comportamento mais inovador na
promocao de instrumentos para a mobilidade urbana. Outra consonancia pode ser apontada no
sentido de recursos externos para capacitacdo, com a equipe do projeto Miracles trazendo
expertise e ferramentas para o convencimento dos gestores a frente da tematica, ja que as
municipalidades investigadas nesse trabalho também apontaram as limitacBes de pessoal e
capacitacdo no tema como barreiras a implementacéo da Politica Nacional. Tensionamos ainda
0 ponto altamente ranqueado de dificuldade de adotar solu¢Ges que agradem a todos. Apesar de
reconhecer que o0 ponto é realmente um empecilho a implementacdo de medidas que se
distanciam da reproducdo do sistema dependente do automével, como também fica evidenciado
pela reacdo da populacdo em Musso e Corazza (2006), evidenciamos que a possibilidade de
agradar a todos nao é de fato viavel no caso da implementacdo de uma politica de mobilidade
urbana com a direcdo conceitual trazida pela Politica Nacional de 2012. Como fica claro em
Marques (2021) e Requena (2021), mudancas de paradigmas dependem de politicas
redistributivas, que apresentam graus diferentes de conflito em sua implementacao
inevitavelmente terdo ganhadores e perdedores explicitos, ao contrario do que acontece com as
politicas distributivas. Como a propria vivéncia de cidade conforma nossos valores em relacéo
a mobilidade urbana, dificilmente toda a sociedade ou todos os atores envolvidos estardo
convencidos na necessidade de mudancas antes que elas ocorram.

Inserido no conjunto de textos que discutem as dificuldades na tomada de deciséo, o
texto de Garcia-Ayllon, Hontoria e Munier (2021) parte do pressuposto que O processo
decisério € um dos maiores entraves a implementacdo da politica, realizando uma analise das
deficiéncias mapeadas na implementacdo de Planos de Mobilidade Urbana em 47 cidades
espanholas. Tal mapeamento encontrou que as estratégias que falham em promover melhorias
em mobilidade urbana em geral derivam da implementacdo de instrumentos com processos
participativos incipientes ou falha nos indicadores para posterior monitoramento. Com base
nessa avaliagdo, os autores propuseram uma metodologia através do método de processo
decisorio multicritério, implementado no caso do Plano de Mobilidade Urbana de Cartagena,
pelo qual foi possivel realizar ajuste de pard@metros de priorizacéo e validacdo de agdes. Segundo
os autores, tais melhorias foram uteis para evitar “pontas soltas que em muitos casos atrasam
ou bloqueiam a implementagdo por problemas orcamentarios, politicos ou administrativos”
(GARCIA-AYLLON; HONTORIA; MUNIER, 2021, p. 17).

Internacionalmente, na agenda das Nacgdes Unidas, o planejamento para mobilidade

tém ganhado relevancia como meio para atingir varios dos Objetivos de Desenvolvimento
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Sustentavel. Garcia-Ayllon, Hontoria e Munier constatam que essa importancia ndo tem sido
transmitida ao quadro regulatorio desenvolvido pelos paises. Na Espanha, caso desenvolvido
no artigo, embora existam algumas iniciativas de regulamentacdo desde 2005, ainda ndo ha um
quadro técnico e regulatorio de referéncia, o que faz com que os Planos de Mobilidade Urbana
sejam desenvolvidos pelas cidades principalmente com a intencdo de se obter fundos Europeus
para desenvolvimento - ndo necessariamente com comprometimento politico ao tema - e com
uma heterogeneidade muito grande, tanto no diagnostico quanto em solugGes. Nesse sentido,
destaca-se a relevancia do quadro normativo que temos no Brasil com a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana.

Embora a metodologia sugerida e aplicada no caso seja bastante especifica, é
interessante o fato de ter corrigido indefinicdes na elaboracdo do plano, que ocasionariam
empecilhos & implementac&o. E comum, no caso brasileiro, a elaboracéo de planos sem metas
ou indicadores de acompanhamento, mas é também importante olhar para o significado
potencialmente intencional dessas lacunas. Por vezes o que se percebe é pontos muito bem
amarrados ja no planejamento em torno de medidas mais consensuais ou alinhadas ao status-
quo e as praticas institucionalizadas da gestdo publica e um delineamento muito geral, sem
detalhamento, definicdo de propostas, metas e indicadores em temas que sdo mandatérios pela
PNMU, mas ndo encontram ressonancia nos objetivos da administracéo, da sociedade local ou
mesmo esbarram em desafios muito grandes para a administracao.

Evidenciando o alinhamento da Politica Nacional com a conceituacdo de Mobilidade
Urbana Sustentavel, Xavier e Boareto (2005) apresentam a visdo da Secretaria de Transportes
e Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades sobre o problema quando do inicio da discussédo
do projeto da PNMU, originando as bases do projeto de 2004. O artigo trata da crise de
mobilidade urbana, da crise do transporte pablico, e da conceituagdo de mobilidade urbana
sustentavel, que para os autores representou uma mudanca de foco, expandindo a visdo setorial
de transportes e trafego para outra mais integrada. Xavier e Boareto (2005) defendem que a
criacdo do Ministério das Cidades reposicionava naguele momento o Governo Federal como
articulador de politicas publicas para a qualidade de vida nas cidades, assumindo o papel de
promover o0s conceitos de mobilidade urbana sustentavel, capacitar pessoal e fomentar projetos
alinhados.

Para os desafios de implementacdo da Mobilidade Urbana Sustentavel, os autores
recomendam: a) ndo criar a necessidade para viagens motorizadas, reduzindo as distancias de
deslocamento através da implantacdo de equipamentos sociais em centralidades de bairro; b)

repensar o desenho urbano, especialmente em relacdo a integracdo de espagos comuns,
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velocidade de comunicacéo e apropriacdo igualitaria do espaco publico; ¢) moderar a circulagdo
de veiculos motorizados individuais, retirando esse pressuposto da racionalidade do desenho
urbano onde o espaco publico existe para prover a circulacdo de automoveis; d) incentivo ao
transporte ndo-motorizado, para o qual os autores ddo especial enfoque ao Programa
Mobilidade por Bicicleta do SeMob; €) garantir a mobilidade de pessoas com deficiéncia fisica
ou mobilidade reduzida, escopo do programa Brasil Acessivel, langado em 2003; f) dar
prioridade efetiva ao transporte coletivo, para o qual os autores recomendam a utilizacdo dos
instrumentos do Estatuto da Cidade, especialmente o Consorcio Publico entre municipios e
Parcerias Publico-Privadas, para financiamento de infraestrutura e g) baratear as tarifas de
transporte coletivo para reverter o quadro de reducdo de passageiros dos sistemas. (XAVIER,;
BOARETO, 2005).

Apesar do carater prescritivo do documento, o artigo foi mantido nessa revisao
justamente por apresentar a visdo do governo nacional sobre o tema a época da discussdo e
elaboracéo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Esse alinhamento conceitual é bastante
relevante como diretriz, jA que a existéncia de instrumentos legais de enquadramento é
mencionada inclusive no texto de Garcia-Ayllon, Hontoria e Munier (2021) como um limitante
a implementacdo adequada e desenvolvimento de planos de mobilidade no contexto da
Espanha. Além disso, os autores mencionam dois programas especificos que foram criados na
época pelo Ministério das Cidades: o programa Mobilidade por Bicicleta e Brasil Acessivel,
gue podem sugerir formas de promocao de tais temas na pauta de discussdo de mobilidade pelos
municipios brasileiros antes mesmo da aprovacao da Lei Nacional que institui a PNMU.

A Lei n® 12587 de 2012 prevé impedimento de transferéncia de recursos
orcamentarios federais destinados a mobilidade aos municipios que néo elaborarem seus Planos
de Mobilidade Urbana no prazo previsto. Tal mecanismo de inducdo federativa € um dos
mecanismos mobilizados pela Unido para induzir a implementacdo politica no ambito local,
expressao de como as contingéncias no contexto federativo atuam sobre a politica — nesse caso,
especificamente sobre seu instrumento basico. O trabalho de Oliveira, Oliveira e Ferreira (2018)
enfatiza a penalidade como elemento propulsor da efetividade da legisla¢do, o que faria com
gque 0S municipios priorizassem recursos e investimentos para a elaboragdo do Plano,
instrumento de efetivacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. A obrigacédo legal ja
existe desde a Resolucédo 34 de 1° de julho de 2005 do Conselho das Cidades, que alterou a
previsao de elaboracdo de Plano de Transporte Integrado para municipios com mais de 500.000
habitantes, no Estatuto da Cidade (lei n® 10.257/2001), para Plano de Mobilidade Urbana.
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No entanto, a puni¢do tem tido pouco resultado, visto a continua amplia¢éo do prazo
dado a escassez de recursos humanos e financeiros. Segundo os autores (OLIVEIRA,
OLIVEIRA; FERREIRA, 2018), considerando os entraves a criagdo do plano, é possivel prever
que mesmo com a dilacdo de prazo os municipios ndo tenham condicGes de elabora-lo, o que,
conjugado com as consequéncias previstas em lei, pode ser ainda mais dificultado. N&o
obstante, ressaltamos que a alteracdo do texto da lei realizada em 2020 (Lei n° 14.000/2020),
além de prorrogar os prazos, resolveu a possivel inércia que poderia ser promovida pela
restri¢do de recursos, ao instituir que: “Art. 24, § 8° Encerrado o prazo estabelecido no § 4°
deste artigo, os Municipios que ndo tenham aprovado o Plano de Mobilidade Urbana apenas
poderdo solicitar e receber recursos federais destinados a mobilidade urbana caso sejam
utilizados para a elaboragdo do proprio plano.” Outra contribuigdo do artigo para a realiza¢ao
do presente trabalho € o0 mapeamento da Resolucdo 34 de 2005 do Conselho das Cidades, ja
que posiciona a determinacdo nacional de adocdo do termo Mobilidade Urbana em periodo
anterior ao da aprovacéo da Lei n® 12.587/2012.

Também dialogando com um problema abordado nesse trabalho, o artigo de Mendonca
(2014) aborda a auséncia de uma organizacao institucional no nivel da Area Metropolitana de
Maputo para a gestdo da mobilidade urbana. Apesar de tal area metropolitana ser formada
também por alguns distritos, o autor concentra o estudo nos municipios de Maputo e Matola,
por sua centralidade econémica no conjunto, conformando a maior area urbana de Mogambique
em termos populacionais. A pesquisa se propde a analisar a mobilidade urbana nessa area e
“verificar sua articulacdo com o planejamento urbano, estudando a viabilidade dos érgdos de
gestdo urbana existentes na area metropolitana” (MENDONCA, 2014, p. 248). Com relacdo a
situacdo da mobilidade, Mendonga menciona a intensificacdo do uso de transporte motorizado
individual, o que aponta para o atingimento do limite de capacidade de trafego do municipio,
observando o transporte urbano como indutor da ocupacéo irracional das cidades. Especial
destaque € conferido a situacdo do transporte publico urbano na area metropolitana, ainda
fortemente dominado pelo mercado informal na area de Maputo, o que confere condigdes pouco
previsiveis, custosas, lentas e inseguras de deslocamento, o que contribui para a exclusao
socioespacial.

O trabalho apresenta as principais instituicdes intervenientes, nos niveis local e
nacional, na gestdo da mobilidade urbana e suas responsabilidades, ndo havendo, entretanto,
empresas de cooperacdo intermunicipal. Nesse sentido, Mendonga mapeia a partir de Lordello
(1996, apud MENDONCA, 2014), modalidades institucionais que poderiam ser empregadas

para abordar a gestdo metropolitana: acordo voluntario entre agéncias governamentais
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autdbnomas; agéncias metropolitanas de adesdo voluntaria ou compulséria voltadas a uma
questdo especifica (como transporte, gestdo de residuos, abastecimento de agua); e formas
compreensivas de gestdo metropolitana mediante fusdo de governos municipais. O autor
conclui que a solucéo deveria partir da revitalizacao dos transportes pablicos e “reestruturagao
do arranjo institucional no setor de gestdo urbana da Area Metropolitana de Maputo”, para 0
que identifica a necessidade de critérios legais constitucionais para questdes metropolitanas.

E relevante 0 mapeamento realizado pelo autor de modalidades institucionais para
abordar a gestdo metropolitana, o que aporta um panorama geral a analise do formato definido
para a gestdo no caso estudado. Apesar das diferencas administrativas entre paises, pode-se
verificar semelhancas entre as dificuldades enfrentadas na Area Metropolitana de Maputo e as
condicdes que as regides metropolitanas enfrentam na gestdo da mobilidade, especialmente pela
manutencdo da autonomia administrativa dos municipios, onde 0s arranjos institucionais sao
realizados por acordos voluntarios.

Palavizini e Dalpizzol (2019) apresentam a metodologia e avaliam o desempenho e
efetividade da implantacdo de Projeto Técnico Social (PTS) na obra de Mobilidade Urbana de
construcdo do corredor viario estruturante Linha Azul em Salvador — Bahia, de 2014 a 2016.
Esta atencdo insere-se na diretriz trazida pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana de
“integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de
habitacdo, saneamento béasico, planejamento e gestdo do uso do solo no ambito dos entes
federativos”. Para tanto, o Trabalho Social foi regulamentado pelo Ministério das Cidades pela
Portaria n® 21/2014 (Manual de Instrucdo do Trabalho Social nos programas e agdes do
Ministério das Cidades). A Linha Azul, em Salvador, recortou o tecido urbano e, com isso, sua
implementacdo exigiu desapropriacfes e adequagdes nas comunidades atravessadas por essa
obra, motivo pelo qual o PTS foi adotado, a fim de minimizar o transtorno para as familias e
comeércios atingidos através principalmente da informagéo, comunicacdo e participacdo social.

Destacamos a relevancia de inumeros programas do governo nacional no
desenvolvimento da intervencdo: além da influéncia da PNMU e da regulamentacdo do PTS
pelo Ministério das Cidades, estiveram inseridos o PAC 2: Cidade Melhor e o PAC Minha Casa
Minha Vida. As autoras avaliam que o desenvolvimento do PTS contribuiu com a seguranga e
melhoria da qualidade de vida da populacdo atingida, e que as a¢des educativas fortaleceram as
liderancas locais em sua participacdo na governanca urbana e controle social. Apesar das
lacunas levantadas, das quais as autoras destacaram o descompasso entre o cronograma da obra
e do PTS, o Trabalho Social é imprescindivel quando da implementacdo de obras fisicas de
mobilidade urbana (PALAVIZINI; DALPIZZOL, 2019). O artigo demonstra a importancia da
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regulacdo nacional para a implementacdo a nivel local do trabalho social e enfatiza a
importancia do fator social em sustentabilidade, por vezes minimizado em grandes obras de
mobilidade urbana.

Investigando um mecanismo bastante especifico, mas cada vez mais amplamente
utilizado em mobilidade urbana: as parcerias publico-privadas (PPPs), os artigos de Silva,
Carvalho e Santana (2020) e de Pereira e Silva (2020) s&o aqui incluidos pelo destaque que
trazem a dificuldade da institucionalizacdo de novas praticas de gestdo e a importancia dos
instrumentos normativos na implementacao das parcerias. Além disso, evidenciam a relevancia
de equipes dedicadas a gestdo de mobilidade urbana, com definicdo clara de responsabilidades
na implementacéo de medidas inovadoras.

O trabalho de Silva, Carvalho e Santana (2020) mapeou as parcerias publico-privadas
(PPPs) existentes na Bahia em salde e mobilidade urbana, avaliando a efetividade de sua
estruturacdo, implementacdo e funcionamento. As autoras contextualizam que a gestao publica
orientada ao estabelecimento de arranjos publico-privados deriva das reformas politico-
institucionais e econémicas iniciadas a partir da introducdo do neoliberalismo no Brasil. PPP é
contextualizada para o trabalho como “um tipo de concessao que tem como objetivo principal
atrair o setor privado para investir em areas de caréncias, sobretudo em relacdo a infraestrutura
¢ a servigos publicos” (SILVA; CARVALHO; SANTANA, 2020, p. 975), tema que teve uma
lei especifica promulgada em 2004 (Lei n° 11.079/2004) a fim de minimizar os riscos e
estimular o investimento privado em infraestrutura e servigo publico. Nesse contexto, destaca-
se 0 estado da Bahia por sua atuacdo marcante recentemente para atrair capitais para esse tipo
de arranjo institucional, o que incluiu flexibilizacdo regulatéria. Os estudos de caso relativos a
mobilidade urbana estudaram as PPPs Sistema Metroviario Salvador-Lauro de Freitas (SMSL),
Sistema Viario BA-052 (Estrada do Feijao) e Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT do Subdrbio —
monotrilho). Embora o municipio tenha aparato legal semelhante ao criado no estado, com
Conselho Gestor e Fundo Garantidor, todas as PPPs estudadas sdo de &mbito estadual. Tais
projetos inserem-se em um contexto de disputa politica entre prefeitura e estado, comandadas
por partidos politicos divergentes, que buscam tais arranjos para garantir obras de visibilidade.

Com relacdo a gestdo dos arranjos, competem para a continua atracdo de novas PPPs
a credibilidade do estado na realizacdo dos pagamentos e a expertise acumulada ao longo dos
anos pela equipe gestora — muito embora ainda seja dependente de consultoria externa. Mesmo
reconhecendo um bom relacionamento entre agentes publicos e privados, as autoras destacam
nuances nessas relagcdes, como a inseguranca do poder publico em relagdo ao impacto nos

contratos no or¢camento a longo prazo e o papel dos agentes controladores (Ministério Publico
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e Tribunal de Contas do estado), que apresentam comportamento divergente daquele dos
agentes demandadores e estruturadores, o que por vezes apresenta tensdes. Algumas tém levado
a suspensdes e embargos, 0 que representa incertezas dentro dos arranjos e pode afetar sua
credibilidade, motivo pelo qual as autoras apontam para a necessidade de se melhorar a
fiscalizac&o dos contratos. Analisando a distribuicdo de responsabilidades dos projetos, existem
diversos arranjos na reponsabilidade pela constru¢cdo de infraestrutura, desapropriagéo,
remocdes etc. Em geral, o agente privado paga o financiamento e opera as concessdes, 0S riscos
sdo compartilhados e “o governo cria canais de financiamento entre entes privados e
financeiras”, em geral orgdos publicos (CEF, BNDES, Desenbahia). Ndo obstante a
dinamicidade da rede de poder que se origina da heterogeneidade dos atores envolvidos, Silva,

Carvalho e Santana (2020) enfatizam a responsabilidade do estado nesses arranjos:

“Constatamos que o governo da Bahia é o grande responsavel pela elaboragdo dos
projetos, como também é o incentivador e o agente fundamental nesse processo, ja
que é ele quem permite e legitima as estratégias dos agentes privados, regula, fiscaliza
e cria canais de financiamentos, que sdo, na grande maioria, realizados por 6rgaos
publicos; é ele quem paga a conta, por meio das contraprestagdes pecuniarias mensais
e de aporte de recursos e tarifas de remuneragdo.” (SILVA; CARVALHO;
SANTANA, 2020, p. 995)

Ja o artigo de Pereira e Silva (2020), parte de um entendimento diferente de parcerias
publico-privadas, como acfes em geral que envolvem a integracdo de diversos atores
sociotécnicos — “agentes econdmicos que atuam nas frentes técnicas e sociais (institucionais)
favoraveis a reconfiguracdo urbana” (p. 707). Os autores se utilizam desse arcabouco teorico
para estudar solucdes implementadas em Fortaleza (Ceara) que envolvem iniciativas de
economia compartilhada, ou seja, “um modelo de negocio que permite o acesso compartilhado
a bens, servicos, dados, talentos e outros ativos” (p. 707). O objetivo do artigo era, portanto,
analisar o relacionamento entre os atores no modelo de negdcio das iniciativas VAMO
(Veiculos Alternativos para Mobilidade), uma rede de compartilhamento de carros elétricos, e
Bicicletar, um sistema de bicicletas publicas.

Os autores destacam que o sistema Bicicletar tem operador e patrocinador privado e
que tal iniciativa é legataria do instrumento legal aprovado em 2014, o Plano Diretor Cicloviario
Integrado (PDCI - Lei n° 10.303/2014), que também criou uma equipe multidisciplinar para a
implementacdo do plano. A primeira chamada publica para o Bicicletar foi lancada quase
concomitantemente a aprovacao do PDCI, com 15 estacdes, tendo ampliagdes subsequentes até

0 nmero atual de 80 (em 2018). J4 0 VAMO Fortaleza permite o0 acesso por aplicativos ou pelo
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bilhete Unico de transporte e tem por objetivo reduzir a necessidade de posse de automoveis, 0
que, segundo a literatura, reduz a dependéncia do usuario. Sua implementacdo na cidade,
lancada em 2016, é antecedida pelo lancamento, também em 2014, do Plano de Acdes Imediatas
em Transporte e Transito (PAITT).

Com relacdo ao relacionamento entre os atores, Pereira e Silva (2020) destacam a
importancia de se identificar claramente as responsabilidades na implementagéo, que inclui
contatos diretos e indiretos entre partes, e a relevancia do poder pablico no arranjo, que atua
nos papéis de integrador, coordenador, regulador e fomentador de pesquisa e inovagéao.
Segundo os autores, “trata-se de uma estrutura que promove a potencializacdo dos interesses
dos agentes econémicos envolvidos, com énfase no beneficio social e suporte as dimens@es da
sustentabilidade, por meio da economia compartilhada” (T. PEREIRA; SILVA, 2020, p. 719).
Para além da estrutura de apoio as iniciativas, € relevante a importancia conferida pelos
entrevistados aos Planos elaborados, que subsidiam a implantacdo dos sistemas publicos
compartilhados. E especialmente interessante que o plano cicloviéario de Fortaleza tenha sido
aprovado por Lei, um tipo de instrumento normativo que prevé maior estabilidade em relacédo
ao decreto - instrumento de formalizacdo utilizado em Curitiba para aprovar o Plano de
Mobilidade da cidade.
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5 METODOLOGIA

O presente trabalho se organiza como um estudo de caso, método de pesquisa que se
vale de diferentes estratégias para o estudo intenso de um fendmeno a partir de suas diversas
dimensdes, “cuja finalidade é descrever e analisar acontecimentos, agentes e situacgoes
complexos” (ALMEIDA, 2016, p. 61). Yin (2009) evidencia que o estudo de caso é
particularmente aplicavel para situacfes nas quais as fronteiras entre o fenbmeno e o contexto
ndo sdo claras. Apesar dessa abordagem, Piekkari e Welch (2018) identificam que ao organizar
o0 estudo de caso como estratégia de pesquisa, Yin buscava defender que a técnica poderia ser
valorada pelos mesmos critérios utilizados para a pesquisa quantitativa, como validade interna,
validade externa e confiabilidade. Nessa visdo, um estudo de Unico caso ndo permitiria
generalizar os achados para outros contextos.

Ainda que seus achados ndo tenham validade externa quando tomados de forma
isolada, Thiel (2014) considera a possibilidade que alguns resultados possam ser representativos
de outras situacdes no mesmo campo de investigacdo ou comparados com estudos realizados
para outras areas. A validade interna em estudos de caso, no entanto, tende a ser elevada, ja que
sdo trabalhados a partir de diversas fontes de informacdes e métodos, o que é conhecido como
triangulacdo ou métodos mistos (THIEL, 2014). A ldgica da triangulacdo é ampliar a
confiabilidade das informacdes observadas através de andlises partindo de diversas fontes de
dados. Desse conjunto de observaces, refletimos que ndo € possivel destacar a producédo de
uma politica publica de seu contexto, suas condicdes locais préprias, embora algumas reflexdes
dentro de um contexto Unico, as politicas nacionais, por exemplo, ou uma mesma base tedrica,
possam ser comparaveis.

N&o obstante, Piekkari e Welch (2018) mapeiam a contribuigéo de autores que criticam
essa postura positivista aplicada aos estudos qualitativos em geral e especificamente ao estudo
de caso. Dentre os avancos indicados pelas autoras, esta a revalorizacdo do contexto como
essencial para a explicagdo, uma vez que no contexto das ciéncias sociais ndo é possivel isolar
completamente as variaveis de sua conjuntura. Em oposi¢do ao dualismo entre estudos que
partem de construcdes tedricas e buscam comprové-las na realidade (indutivos) e aqueles que
buscam construir teorias a partir da realidade observada (dedutivos), essa corrente parte das
teorias existentes, mas busca os limites das explicacdes existentes para entdo trabalhar no
sentido reverso, buscando novos significados tedricos para as surpresas encontradas, o que €
chamado de processo abdutivo (PIEKKARI; WELCH, 2018). Por fim, a prdpria necessidade

da generalizacao para a producdo do conhecimento cientifico é questionada, entendendo que o
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conhecimento nas ciéncias sociais é vinculado ao seu contexto: “o caminho para o
desenvolvimento da teorizagdo no estudo de caso mora no entendimento das partes em relagédo
ao todo, ndo em quebrar o todo em partes” (PIEKKARI; WELCH, 2018, p. 356, traducédo
nossa).

Em consondncia, a presente investigacdo emprega a pesquisa historica para
caracterizar detalhadamente o contexto a partir do qual se desenvolve a implementacdo das
politicas atuais. Na visdo das politicas publicas, essa construcdo historica, que perpassa
sobretudo sobre as variagfes da tematica mobilidade urbana na agenda de Curitiba metrépole,
evidencia mecanismos de path dependence (dependéncia da trajetéria), ajudando a
compreender efeitos de legado e constrangimentos sobre as decisdes atuais. As analises que se
constroem sobre os instrumentos de implementacéo utilizam tanto métodos qualitativos quanto
quantitativos, construindo a validacdo interna do caso através da triangulacdo de fontes de
dados. De modo geral, quando empregamos métodos quantitativos na pesquisa, utilizamos
estatisticas descritivas para organizar os dados em informacdes passiveis de analise. Como
procedimentos de métodos qualitativos, utilizamos a revisdo sistematica de documentos,
adotando a anélise de conteddo como técnica de analise de dados.

A andlise de conteddo promove uma interpretacdo da comunicacdo através da
descodificacdo, buscando extrair sentido dos dados de texto para além do que esta sendo
manifesto (MOZZATO; GRZYBOVSKI, 2011). Como procedimento de descodificagéo,
utilizamos principalmente a analise de categorias. Como as regras utilizadas para a organizacao
das informacdes podem sugerir auséncia de ambiguidade (MOZZATO; GRZYBOVSKI, 2011),
buscamos apresentar anteriormente o dado de forma mais desagregada, dirimindo ddvidas em
relacdo ao ponto do qual se partiu na analise. Bardin define trés etapas para o procedimento:
primeiramente, a pré-anélise, que consiste na escolha dos documentos, formulacdo das
hipoteses e objetivos, elaboracdo de indicadores e preparacdo do material; a exploracdo do
material, ou aplicacdo das decisdes formuladas; e o tratamento dos resultados obtidos e
interpretacdo, que envolve a sintese e selecdo dos resultados e produgdo de inferéncias
(BARDIN, 2011).

5.1. RECORTE TERRITORIAL
O caso selecionado parte da cidade de Curitiba. No entanto, considerando a

contribuigéo da banca de qualificagdo, buscamos incorporar o recorte da Regido Metropolitana,

entendendo que a dindmica da mobilidade urbana néo se restringe aos limites do municipio, se
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desenvolvendo de forma conjunta, mesmo que ndo coordenada. O recorte da RMC, apesar de
existir uma definicdo dos municipios que abrange em lei (Lei Complementar n° 14/1973 a
instituiu, por varias vezes revista e ampliada), esta constantemente sendo discutido e revisitado
em relacdo a pertinéncia das dindmicas urbanas entre tais municipios. O Plano de
Desenvolvimento Integrado (PDI) de 2006, da Coordenagdo da Regido Metropolitana de
Curitiba (COMEC), define o recorte Nucleo Urbano Central (NUC) pelo padrédo de ocupacao
que define uma mancha urbana continua, composto pelos municipios Almirante Tamandaré,
Araucaria, Campina Grande do Sul, Campo Largo, Campo Magro, Colombo, Curitiba, Fazenda
Rio Grande, Itaperucu, Pinhais, Piraquara, Quatro Barras, Rio Branco do Sul e Sdo José dos
Pinhais (
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Figura 1). A Pesquisa Origem Destino (OD), de 2017, se utiliza do recorte do NUC,
mas acrescenta municipios que apresentam relacdo de dependéncia com Curitiba: Contenda,
Mandirituba e Bocaitva do Sul. O Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI), que
estd em fase de licitacdo, prevé a revisdo de tal recorte. Para fins de definicdo, utilizamos a
definicéo do PDI, que segue sendo a defini¢do oficial do NUC pela COMEC.

Para além da complexidade na definigdo do que se alinha ao fenémeno metropolitano
do qual buscamos nos aproximar pela importancia sobre o tema estudado, existe uma
complexidade propria da instancia metropolitana no conjunto administrativo brasileiro, ja que
a determinacdo de tais aglomeracdes como Regides Metropolitanas em nada altera a autonomia
de cada um de seus municipios, como entes federados. Prova disso é que grande parte dos
arranjos de gestdo organizados a época da Lei Complementar de 1973 foram desmobilizados
ao longo do tempo (COSTA; TSUKUMO, 2013). Como bem coloca Villaca (1997), para a
coordenacdo dos servicos de interesse comum, bastaria que 0s municipios interessados se
organizassem em consoércio, mas a definicdo de Regides Metropolitanas como tém sido
operadas seguem muito mais critérios politicos. Nesse sentido, a existéncia de uma legislacédo
especifica permite aos Estados concederem beneficios especificos a tais territérios. Para o
estudo, interessa sobretudo esse tratamento do Estado do Parand em relagdo a RMC no que diz
respeito a mobilidade urbana. Essa relacdo passa especialmente pela atuacdo da COMEC,

arranjo de gestéo instituido em 1973.
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Figura 1 - Nucleo Urbano Central da Regido Metropolitana de Curitiba
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5.2. RECORTE TEMPORAL

O recorte temporal foi inicialmente estabelecido entre 2008 e 2020, sendo o ano inicial
quando se elaborou o Plano de Mobilidade Urbana e Transporte Integrado (PlanMob) do
municipio de Curitiba, cobrindo trés gestdes. N&o obstante, quando do desenvolvimento do
mapeamento do tema através dos PPAs, percebe-se que a temaética ja era empregada tanto pela
administracdo municipal quanto federal. Na esfera estadual, mobilidade urbana passa a aparecer
explicitamente como objetivo dos programas de Desenvolvimento Urbano a partir da
promulgacéo da Lei n® 12.587/2012. Como um dos objetivos analiticos era compreender a partir
de que momento o conceito passa a ser adotado no planejamento das politicas publicas,
ampliou-se o periodo estudado nessa secdo e na secdo seguinte, de analise das execucdes
orcamentarias, em que pese esta segunda tenha especificidades em relacéo a disponibilidade de

dados.

5.3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

O trabalho de investigacdo empirica emprega métodos mistos, utilizando-se tanto da
abordagem qualitativa quanto quantitativa. Explicamos a seguir 0s procedimentos especificos
em cada parte. Para a organizacdo do histdrico das politicas de mobilidade urbana (6.1), no
capitulo contexto (6), utilizamos a analise documental de trabalhos, artigos e livros sobre o
planejamento urbano em Curitiba e na RMC. O histérico parte de 1943, data da aprovacéo do
primeiro documento de planejamento urbano, o Plano Agache. Na segunda parte do capitulo
(6.2), foi empregada sobretudo a abordagem quantitativa para a realizagdo de um retrato atual
das condi¢des de mobilidade urbana no territério. O embasamento tedrico foi utilizado como
guia para a estruturagdo dessa analise, partindo da definicdo dos seguintes eixos, como
elementos de politicas de mobilidade sustentavel: desincentivo ao transporte motorizado
individual (automoveis, motocicletas e afins), incentivo ao transporte publico (6nibus, metré
etc.), incentivo ao transporte ativo (em bicicleta e a pé) e intermodalidade. Para isso, foram
trabalhados dados de indicadores comparaveis entre municipios polo (capitais) e regides
metropolitanas. As fontes consultadas para a elaboracdo das analises envolveram pesquisas
estatisticas nacionais, a base de dados do Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento
(ITDP), pesquisas municipais e metropolitanas de origem e destino, dados de bilhetagem de
Curitiba e Regido Metropolitana, relatorios de auditoria, entre outros estudos.
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A secdo voltada aos instrumentos de planejamento (7.1) se inicia apresentando 0s
marcos legais do planejamento da politica em nivel federal: o Estatuto da Cidade e a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana. No nivel estadual e municipal, foi realizada busca nos portais
de pesquisa legislativa para o periodo estudado com os termos “mobilidade urbana” como
palavra-chave. No estado, a busca retornou apenas um resultado aprovado pela Assembleia
Legislativa— a Lei n® 18.780/2016 do Estado do Parand, que institui a Politica de Mobilidade
Sustentavel e Incentivo ao Uso da Bicicleta — e dois projetos de lei: PL 407/2019, que
propunha vedar a assinatura de convénio com o estado de concessionarias que toleram acimulo
de funcdo motorista e cobrador no transporte coletivo (arquivado), e PL 129/2019, sobre
dispositivos de seguranca na frota de veiculos de transporte de passageiros por aplicativo
(tramitando), ambos de autoria do deputado Boca Aberta Junior.

No ambito municipal, a busca retornou 49 normas, dentre as quais 31 eram
relacionadas a Diretrizes para elaboracdo de Lei Orcamentaria Anual (LDO) ou disposicGes
para contratacdo de operacdo de crédito ou crédito adicional especial, que ndo foram analisadas
por compor parte da andlise da secdo prépria sobre instrumentos orcamentarios e de
financiamento. Das 17 normas restantes, analisamos buscando os dispositivos que tratavam do
tema diretamente, excluindo da analise, por exemplo, definicdo de cdmaras técnicas de
discussdo sobre o tema na camara, Plano Municipal de Educagdo, dentre outros.
Complementarmente, foram coletados a partir dos sitios online institucionais dos 6rgaos de
planejamento, IPPUC no municipio e COMEC no estado, instrumentos de planejamento que
diziam respeito ao tema. A analise documental que se procede utiliza como referencial a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), especialmente suas diretrizes e definicdes de
conteddo minimo, para avaliar o alinhamento entre tais instrumentos e a forma como lidam com
a tematica.

A andlise dos PPAs dos planejamentos orcamentarios dos governos federal, estadual e
municipal (7.2) foi realizada pela analise de contetdo. Como comentado anteriormente, a
selecdo dos planos no periodo anteriormente estabelecido pela leitura “flutuante” demonstrou
que o indicador escolhido — a mengdo explicita do termo “mobilidade urbana” dentre os
programas de governo municipais e federais e/ou seus objetivos — ja ocorria em todos 0s
planejamentos selecionados. Dessa forma, a hipotese de que o tema teria comecado a ser tratado
por inducdo hierarquica a partir da aprovagdo da Lei n°® 12.587 se mostrou negativa, motivo
pelo qual ampliou-se o escopo temporal dos documentos selecionados, passando a buscar o
momento em que essa apari¢do se inicia. Para o planejamento orgamentério estadual, a pré-

analise indicou que o tema mobilidade urbana seria uma categoria tratada dentro do contexto
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mais amplo dos programas voltados ao desenvolvimento urbano, que passou a ser o indicador
utilizado. A interpretacdo se realizou no sentido de entender se os planos foram
progressivamente incorporando os conceitos de mobilidade urbana sustentavel, como discutido
teoricamente. Observou-se também o nivel de detalhamento dos programas e sua estrutura de
organizagao.

A secdo 7.3 buscou compreender como se deu a implementagdo do que estava
planejado pelos Planos Plurianuais e constante nos instrumentos de planejamento, avaliando
também quais as principais fontes financiadoras da politica de mobilidade urbana e
especificamente, da operacdo do transporte publico coletivo. Os PPAs foram utilizados para
fins de organizacdo, mas existe uma limitagdo em observar a execucdo orcamentaria a partir
desse elemento organizador, uma vez que o planejamento or¢camentario contempla ainda duas
etapas intermediarias: a Lei de Diretrizes Orcamentarias (LDO) e Lei do Or¢camento Anual
(LOA), e que nesse processo podem ocorrer alteragdes. Nao obstante, foram observados em
uma pré-anélise que os dados orcamentarios demonstravam padrfes de similaridade na
distribuicdo de valores de quatro em quatro anos, o que coincide com o periodo dos PPAs e
facilita a compreensdo e interpretacdo do conjunto de informacdes.

As informacgBes sdo provenientes da analise de dados granulados de execucéo
orcamentaria, onde cada dado, ou linha de entrada, corresponde a um empenho?? realizado pela
administracdo. Os dados de execucdo orcamentaria utilizados para a analise no ambito do
orcamento estadual, que cobre o periodo dos anos 2004 a 2021, foram coletados através do
Portal da Transparéncia do Estado do Parand, na pagina “despesa > gastos publicos > outras
consultas da despesa > download do banco de dados”. No caso do municipio, os dados do
periodo 2013-2021 foram coletados na pagina do Tribunal de Contas do Estado do Parana
(TCE-PR), Portal Informac&o para Todos, e apresentavam as classificacbes completas com 0s
respectivos descritivos. Ja as informagfes mais antigas, de 2006 a 2012, foram solicitadas por
solicitacdo da Lei de Acesso a Informacéo a Prefeitura de Curitiba e fornecidas pela Secretaria
Municipal de Finangas. Esse conjunto foi disponibilizado conforme relatorios ja prontos e
sistematizados, contendo classificagdo e nomes de variaveis diferentes das utilizadas pelas
informagdes disponibilizadas pelo TCE-PR, sem dicionario de dados que propiciasse sua
compreensdo. Uma vez que as bases de dados trabalhadas para cada periodo apresentaram

incompatibilidade de classifica¢Oes, trabalhamos as informacGes em dois blocos, o periodo de

12 «“Empenho, segundo o artigo 58 da Lei n° 4.320/1964, é o ato emanado de autoridade competente que
cria para o Estado obrigacdo de pagamento pendente ou ndo de implemento de condicdo. Consiste na reserva de
dotacdo orcamentaria para um fim especifico.” (BRASIL; SECRETARIA DO TESOURO NACIONAL., 2008)
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2006-2012 e 2013-2021. Os valores e percentuais foram calculados com base nos valores de
empenho, corrigidos pelo Indice Nacional de Precos ao Consumidor Amplo IPCA (IBGE),
tendo como referéncia inicial o més de dezembro de cada ano e final o0 més de dezembro de

2021.
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6 CONTEXTO

A introducdo a este capitulo apresenta um panorama geral do processo de estruturacao
do territério pela industrializacdo da Regido Metropolitana de Curitiba e comenta sobre a
atuacdo da Coordenagéo da Regido Metropolitana de Curitiba - COMEC!® em suas diferentes
fases, buscando evidenciar como a tematica da mobilidade urbana permeava a agenda e era
influenciada pelas acbes adotadas. Em seguida apresentamos um historico das politicas de
mobilidade urbana em Curitiba, especialmente os direcionamentos promovidos pelo
planejamento urbano, j& que os instrumentos normativos de planejamento da mobilidade urbana
propriamente ditos serdo estudados com mais detalne no proximo capitulo. Em seguida
apresentamos as condicOes atuais da mobilidade no NUC, sob a perspectiva da mobilidade
urbana sustentavel.

Curitiba é fundada em 1693, no intuito de ocupacdo da fronteira sul do pais pela
colonizacdo, e em 1850, com a criacdo do estado do Parang, € tornada capital, centro politico e
tributario de uma economia agropecuaria e de extrativismo mineral (BORGES, 2012;
FIRKOWSKI, 1997). Pilotto (2010) destaca a auséncia de atrativos naturais para a organizacao
da expansdo urbana em Curitiba no inicio de sua ocupacéo, funcdo que foi ocupada pelas vias
de ligagdo proeminentes, em direg&o ao interior e ao litoral. Segundo a autora, por sua facilidade
de acesso ao centro (Rua XV), tais eixos foram organizando as areas de residéncia, segregadas
por estratos sociais: as camadas de alta renda concentrando-se a nordeste do centro, no Alto da
Gldria e a oeste, no Batel; e as camadas de baixa renda ao sul do centro, ap6s a estrada de ferro
(PILOTTO, 2010).

A partir do século XX o planejamento e gestdo publica voltam-se ao investimento em
infraestrutura e servicos que daria condi¢cdes ao desenvolvimento de atividades industriais
(BORGES, 2012). Inicialmente os géneros mais tradicionais como a madeira e minerais ndo
metélicos, além da producéo alimentar eram mais representativos (FIRKOWSKI, 1997). Nessa
época, no municipio de Curitiba, a industrializacdo concentrou-se ao sul do Centro,
evidenciando a segregacgdo das areas residenciais especialmente pela construcdo da BR-476
(posteriormente BR-116) (PILOTTO, 2010). Segundo Pilotto (2010), “as relagdes entre

13 Embora o arranjo institucional da RM também seja composto pela Secretaria Municipal de Assuntos
Metropolitanos (SMAM) de Curitiba e a Associacdo dos Municipios da Regido Metropolitana de Curitiba
(ASSOMEC), a COMEC é o érgdo com maior agéncia sobre a gestdo metropolitana, especialmente as FPICs —
funcgdes publicas de interesse comum. (KORNIN; CARMO, 2013)
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transportes, as condi¢des de deslocamento, a acessibilidade e a valorizacdo imobiliéria ficam
evidentes desde o comego do século XX.” (p. 170).

Em 1973 é criada a Regido Metropolitana de Curitiba, em consonancia ao movimento
de desconcentracdo da industrializacdo nacional, o que permitiu o inicio da concentracdo de
investimentos publicos e privados em Curitiba (BORGES, 2012). Esse processo deu inicio a
producdo de géneros dindmicos no estado, que se tornam mais representativos a partir de 1980.
A COMEC, criada em 1974, tinha nessa primeira fase atuacdo focada “na implantacdo de
infraestruturas urbanas e metropolitanas relacionadas ao saneamento basico, aos sistemas de
transporte publico, aos equipamentos urbanos e ao sistema viario metropolitano” (KORNIN;
CARMO, 2013, p. 92). Destacam-se como marcos desse periodo a implantacdo da Refinaria da
Petrobras na RMC, especificamente no municipio de Araucaria e a instalacdo da Cidade
Industrial de Curitiba (CIC), em 1973, ambos vinculados ao processo de planejamento
mobilizado pelo Il PND — Plano Nacional de Desenvolvimento (FIRKOWSKI, 1997).
Firkowski (1997) chama atencdo para a centralidade do papel do estado, por meio dos poderes
estadual e municipal** nas acdes que visavam a transformacdo da economia do estado do
Parana, o que se concretizou especialmente na implantacdo da CIC, o que demandou além de
desapropriac@es e construcdo de infraestrutura, incentivos tributarios, fisicos e financeiros.

Entre 1980 e 1990, em consonancia com a desmobilizacdo de politicas urbanas em todo
pais, a atuacdo da COMEC é reduzida. Segundo Firkowski, em 1992, o estado do Parana sob a
gestdo de Requido, se propGe a promover novamente uma alteracdo do perfil econémico,
gerando uma nova onda de investimentos através da concessdo de auxilio temporario (Lei n°
9.895/92). Essa intencdo tem prolongamento na gestdo seguinte, de Lerner, com o Programa
Parana Mais Empregos (Decreto n® 1.511/1995). A estes esfor¢os corresponde uma terceira fase
da atuacdo da COMEC na gestdo metropolitana, que passa a dar apoio ao conjunto de politicas
estratégicas de carater metropolitano capitaneadas pelo Executivo estadual, o que envolvia a
gestdo do transporte publico, saneamento ambiental e assessoramento a industrializacdo da
RMC (KORNIN; CARMO, 2013).

O desenho da concessdo de incentivos reflete a intencdo de desconcentrar 0s
investimentos do municipio de Curitiba, direcionando-os especialmente para os demais
municipios do aglomerado metropolitano. Como resultado dessa politica tem-se a formacao de

um polo automobilistico na RMC, que tinha dentre seus atrativos o mercado consumidor

4 No momento de concepcdo e inicio da implantacdo da CIC, Jaime Lerner era prefeito de Curitiba e
Cassio Taniguchi, presidente da URBS.
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promissor de Curitiba (FIRKOWSKI, 1997). Firskowski (1997) conclui que esse processo de
reestruturacdo da RMC reservava uma insercao diferenciada ao municipio de Curitiba, ndo mais
como local apropriado para abrigar a industria devido aos compromissos assumidos pelo
municipio em relacdo a qualidade de vida e preocupac6es ecoldgicas. O fato de a atuacédo da
COMEC no planejamento metropolitano a partir de 2000 ter énfase na legislacdo ambiental,
especialmente na protecdo dos mananciais (KORNIN; CARMO, 2013), ndo significa o
enrijecimento dos instrumentos de preservacdo ambiental. Pelo contrario, tem-se a
flexibilizacdo da legislacdo ambiental nas areas de protecdo de mananciais nos municipios do
NUC, sobretudo nas localizagdes de interesse da ocupacdo industrial, vinculadas a presenca do
contorno rodoviario, o que também beneficiou o processo de valorizacdo do solo para o
mercado imobiliario (FIRKOWSKI, 2002).

Figura 2 — Localizacao Industrial Predominante no Aglomerado Metropolitano da RMC (1970-2001)

| v

Entre 1970 e 1990

Apos 1990
1 /Area de Protecdo Ambiental - APA 0___ 5000  10.000m
Pargque Iguagu Escala Aproximada

Fonte: Firkowski, 2002
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6.1. BREVE HISTORICO DA MOBILIDADE URBANA EM CURITIBA

O primeiro plano urbanistico elaborado para a cidade, o Plano de Urbanizacdo de
Curitiba, de 1943, elaborado pelo urbanista francés Agache, junto a empresa de consultoria em
planejamento Coimbra e Cia, situa 0 momento de Curitiba no cenério das grandes
modernizagOes viarias. Anteriormente, Saturnino de Brito tinha elaborado um plano sanitarista,
que ja trazia algumas recomendacdes viarias e principalmente de solugdes de drenagem para 0s
alagamentos de Curitiba, mas cuja influéncia no desenho urbano da cidade foi reduzida. O plano
de Agache para Curitiba consistiu em trés capitulos: 1. Resumo historico-fisiografico de
Curitiba, com o diagnostico e progndstico para o plano, onde se destaca o titulo
“descongestionamento” (Visto que o nimero de automoveis ainda fosse incipiente na capital a
época); 2. Plano de remodelacdo, extensdo e embelezamento, que continha o Plano das
Avenidas propriamente dito, definigdo dos centros funcionais e especializados, orientagdes para
0 zoneamento, comunicacg0es e transportes, dentre outros; 3. Escoamento pluvial e defesa contra
inundacdes, preocupacdo historica da cidade que Saturnino de Brito tinha procurado enfrentar
e continuava sendo um problema especialmente no centro da cidade (CAROLLO, 2002).

Agache resumiu os problemas a serem enfrentados no municipio em trés: saneamento,
descongestionamento e a necessidade de outras centralidades para além do centro histérico (o
que de certo modo corrobora a tematica do descongestionamento do centro, mas também
envolve uma intencdo formalista de incorporar o aspecto de uma capital & Curitiba). E
interessante o fato destacado por Carollo (2002) que Agache teria modificado seu processo
metodolégico e apresentado ao municipio antecipadamente a peca-fundamental do Plano
Diretor: o Plano das Avenidas, que seria aprovado antes do conjunto do planejamento ter
concluido, inclusive para que o municipio pudesse antecipar as obras viarias. Para além dos
centros funcionais que permanecem no tecido urbano como testemunhas do urbanismo
cientifico, dentre os quais podemos citar o Centro Politécnico, Centro Civico e Mercado
Municipal, o principal legado do Plano para a mentalidade do planejamento em Curitiba é a
concepgdo da rede viéria como estruturadora do espago urbano da cidade, uma racionalidade e

tecnicidade que seria perpetuada pelos sucessores.
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Figura 3 - Plano das Avenidas, verséo ilustrativa

Fonte: Carollo, 2002.
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Figura 4 - Plano das Avenidas, Implantacdo Geral

{ —

Fonte: Carollo, 2002.

Pouco do Plano das Avenidas foi efetivamente implementado a época, com excecao
de alguns alargamentos de avenidas e a consolidagdo de zonas funcionais que permanecem,
como o Centro Civico e Centro de Abastecimento, atual Mercado Municipal (OIKAWA, 2016).
O expressivo crescimento demografico, o provimento de infraestrutura viaria - ainda que
precario em algumas regides -, e a interrupcdo da operacdo do bonde urbano, promoveu a
proliferacéo das lotacdes para prover o transporte em coletivos. Em meados de 1950, o entdo
prefeito Ney Braga inaugurou a intervencéo estatal sobre o transporte publico, ao organizar as
lotacGes operantes em cooperativas que competiriam por lotes de linhas, equilibrando aquelas


about:blank

92

de alta demanda, mais proximas ao centro, e as periféricas (OIKAWA, 2016). O acentuado
crescimento demografico muito acima das previsdes fez com que, em meados de 1960, o plano
Agache tivesse se tornado obsoleto, ja que pretendia conter a area urbana em suas avenidas
perimetrais (DUDEQUE, 2010). Apesar disso, os dirigentes locais seguiam procurando
implementar suas diretrizes, de forma pontual, como resposta a problemas de transito
(OIKAWA, 2016).

A construcdo de Brasilia inspirou o Departamento de Urbanismo na elaboracdo da Lei
de Unidades de Vizinhanca (Lei n°® 1908/1960), que se opunha ao Plano Agache. Seguindo 0s
principios de Lucio Costa, a proposta dividia 0 municipio em unidades que deveriam propiciar
equipamentos basicos para seus moradores. A area verde seria distribuida regularmente, as vias

seriam de baixa velocidade e as grandes avenidas apenas circundariam esse recorte.

6.1.1. O Plano Wilheim

O periodo desenvolvimentista nacional, embora também tenha passado por esforcos
no sentido de desenvolver sistemas de transporte publico — dos quais sdo exemplos a atuacédo
do GEIPOT, EBTU e EMTU, acarretou diversos incentivos diretos e indiretos ao automovel,
tanto por meio do apoio as atividades da inddstria automobilistica e seu publico comprador,
barateando o custo dos automoveis e facilitando seu financiamento, quanto na criacdo de
infraestrutura viaria. Para entender o que ocorre na politica local nesse interim, é importante
compreender a relacdo entre os planos nacionais de desenvolvimento da época e o papel que 0s
estados passam a cumprir nessa empreitada.

Apesar de ja pautado como ferramenta essencial para o desenvolvimento industrial
pelo governo federal desde Juscelino Kubitschek, a pujanga do negdcio cafeeiro no Parana fazia
com que seus governantes o repudiassem. A geada de 1955 promoveu uma mudanca de postura
e, na busca de estabilizar a economia paranaense, criou-se em 1958 a Comissdo de
Planejamento e Desenvolvimento Econdmico do Estado do Parand (PLADEP). Ney Braga,
anteriormente prefeito de Curitiba, foi eleito governador do Parana em 1961 e encomendou a
PLADEP o Estudo 40, sintese de inumeros estudos especificos realizados pelo 6rgdo, que
buscava estabelecer uma politica desenvolvimentista no Parana. Nessa toada, o principio da
integracdo regional tornava-se objetivo de reestruturacdo do estado e para esse fim, criou-se a
Companhia de Desenvolvimento Econdémico (CODEPAR). A importancia do 6rgao advém dele
administrar o Fundo de Desenvolvimento Econémico (FDE), aprovando ou negando
financiamentos aos municipios (DUDEQUE, 2010).
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Mas o Parand ainda ndo tinha um Plano. Por ser presidente nacional do Partido
Democrata-Cristdo (PDC), Ney Braga aproximou-se do Padre Lebret e sua empresa
SAGMACS, que ja havia desenvolvido um Plano de Desenvolvimento para Sdo Paulo. O Plano
de Desenvolvimento do Parand, concluido em 1963, e principalmente o fervor com que foi
adotado pelos funcionarios do estado promovia uma mudanc¢a no entendimento sobre o que
deveria ser o planejamento, abandonando as concepgdes centradas no sanitarismo, estética e
circulacdo. Tal concepcdo seria reforcada pelo governo ditatorial, que através de instituicdes
como a SERPHAU impunha a politica de planejamento local integrado. Ndo obstante a intengéo
de institucionalizagcdo do Planejamento Metropolitano - com a criagdo em 1973 das regides
metropolitanas, inclusive Curitiba - a determinacdo néo logrou resolver o conflito entre diretriz
estadual-metropolitana e autonomia municipal, o que ao fim e ao cabo dificultou intervencdes
metropolitanas de planejamento urbano (MORI, 1997).

Voltamos a 1963 e ao Plano SAGMACS a fim de apresentar sua influéncia sobre o
contexto municipal. O Plano (antes mesmo da Legislacdo Nacional), propunha Curitiba como
Metrdpole, apesar de reconhecer suas limitagdes estruturais para o posto. Assim, sugeria
intervengdes que transformariam a realidade. Entre elas a cria¢do de: a) “um 6rgéo permanente
de planejamento e controle do desenvolvimento urbano na administragao municipal”, que viria
a ser o [IPPUC; b) “uma Companhia de Desenvolvimento Urbano”, que seria a URBS; ¢) “uma
Companhia de Desenvolvimento Urbano de Curitiba” e um Distrito Industrial, que se tornou a
CIC (Cidade Industrial de Curitiba) (DUDEQUE, 2010, p. 111). Além disso, para consolidacédo
da rede urbana paranaense, sugeria que o estado financiasse planos urbanisticos junto aos
municipios, sob controle da CODEPAR, o que nos leva aos acontecimentos locais.

Em Curitiba, em meados de 1960, os problemas conceituais da Lei de Unidades de
Vizinhanga e a crenca do corpo da prefeitura e da recém-criada URBS de que o problema
essencial da cidade era o transito fizeram reavivar a proposta de Agache, acrescendo-lhe um
viaduto sobre o centro (DUDEQUE, 2010). Foi no didlogo para o financiamento dessa obra que
o prefeito Ivo Arzua recebeu a recomendacéo do presidente da CODEPAR, Karlos Rischbieter,
de contratar um novo plano, global, para a cidade de Curitiba (OIKAWA, 2016). A recusa ao
financiamento teve fortes razdes conceituais, ja que Karlos era esposo da engenheira Francisca
Rischbieter, que elaborou a Lei de Unidades de Vizinhanca junto ao Departamento de
Urbanismo, e opunha-se ao “minhocao” curitibano (DUDEQUE, 2010).

A proposta vencedora foi apresentada pela empresa Serete, em parceria com 0
escritério de Jorge Wilheim. Lebret e SAGMACS concorreram com sua proposta, mas ndo

foram selecionados. Para aplacar a rejeicdo da URBS, que desejava ter sido encarregada da
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elaboracdo do plano, e a disputa entre esta e 0 Departamento de Urbanismo para sua execugéo,
foi criado um grupo de acompanhamento, composto por técnicos de diversos departamentos,
orgéos e entidades, que em 1965 se tornaria associacdo e em seguida IPPUC - Instituto de
Planejamento Urbano de Curitiba (OLIVEIRA, 2000). A criacdo de tal 6rgdo como autarquia
tem importancia singular nas inovacgdes que seriam vistas nos anos seguintes, sendo inclusive
objeto de estudo nacional que exaltou seu arranjo institucional®®, especialmente pelo
insulamento técnico-burocratico. Além de vincular-se diretamente ao prefeito, o érgdo contava
com um conselho deliberativo presidido por ele e composto por representantes de todos os
6rgdos e departamentos afetos a politica urbana, legislacdo e obras publicas, o que facilitava a
comunicacéo e legitimacgéo das decisdes (OLIVEIRA, 2000).

Nas diretrizes do plano, observa-se a preocupacdo em desconcentrar as atividades,
estendendo o centro ao longo da rua XV, através de centros secundarios de comércio e servicos
e das avenidas estruturais (ainda referenciadas como diretrizes exclusivamente viarias). Apesar
de revisar o Plano Agache em relacdo ao confinamento da area urbana, o plano de 1965 seguiu
privilegiando o espaco viario e a fluidez do transito, prevendo o alargamento de vias
hierarquicamente superiores para multiplicacdo das faixas de rolamento, poucos cruzamentos e
vias elevadas. As propostas em relacdo aos transportes ativos e publico ficaram restritas a
pedestrianizacdo da rua XV e a mencdo a eventual trem metropolitano (OIKAWA, 2016). O

trecho a seguir demonstra a caracterizacao de tais avenidas:

“As duas vias estruturais ligam-se por uma avenida em dois niveis (a rua Mariano
Torres, com 30 metros de largura, pela qual passa o canal do rio Belém). Em seu
conjunto estas vias apresentam, do ponto de vista viario, as seguintes caracteristicas:
tem largura constante com duas faixas rapidas e uma lenta, em cada sentido; ndo
possuem cruzamentos a menos de 300m de distancia; sdo cruzadas por viadutos
transversais distanciados e ndo necessitam de sinais semafdricos, entra-se e sai delas
livremente, sempre na direcdo preferencial do fluxo; tem previséo para eventual trem
metropolitano. Objetiva-se, deste modo, um fluxo rapido e constante.” (WILHEIM,;
IPPUC; SOCIEDADE SERETE, 1965, p. 153 € 154)

15 No estudo do luperj sobre o planejamento urbano de Curitiba, 1975
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Figura 5 — Zoneamento do Plano Preliminar de Urbanismo, de 1965

Legenda:
(Plano Preliminar de Urbanismo 1965):

[ ZR1-ZONARESIDENCIAL 1

[ ZzR2-ZONARESIDENCIAL 2

] ZR3-ZONARESIDENCIAL 3

[0 7R4-ZONARESIDENCIAL 4 /

[ 7BD-ZONARES. DE BAIXA DENS, recorte do mapa

[ zc1-ZONACOMERCIAL 1

1 Zzc2- ZONACOMERCIAL 2

1] zcC3-ZONACOMERCIAL 3 municipio de curifiba |

[ Zzc4- ZONA COMERCIAL 4

1 21- ZOMA INDUSTRIAL

[ ZzR-ZONA RURAL | ——
] 2zv-ZONAVERDE 1 0 1 2 2m
[ zE-ZONAESPECIAL Adaptado pela autors com base em imagem disponivel em IPPUC.
e PRINCIPAIS VIAS Nota: recorte da drea urbana do mapa.

Fonte: Pilotto, 2010

Pilotto (2010) destaca que, enquanto o Plano Serete previa o desenvolvimento
preferencial de um eixo nordeste-sudoeste, no Plano Diretor, Lei n® 2.828 aprovada em 1966
com as alteragdes a partir da atuacdo do IPPUC, ja aparece a definicdo dos Setores Estruturais.
Em contrapartida, diretrizes da proposta original como de adensamento da cidade como um
todo e de multiplicacdo de centros secundarios sdo deixadas de lado pela Lei de 1966. A
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proposta que ocasionou o rompimento do instituto com o escritério contratado demonstra o

posicionamento do grupo local: enquanto Wilheim planejava uma supervia de acesso a Cidade

Industrial e acesso ferroviario, o grupo local contava com o contorno rodoviario e previa varias

conectoras - avenidas menores, para acesso a cidade (OIKAWA, 2016).

Figura 6 — Zoneamento do Plano Diretor (lei n° 2.828/1966)

| 000DONADOEDODDE

- ZONA RESIDENCIAL 1
- ZONA RESIDENCIAL 2
- ZONA RESIDENCIAL 3
- ZONA RESIDENCIAL 4
- ZONA RESIDENCIAL 5
- ZONA COMERCIAL 1

- ZONA COMERCIAL 2
ZC3 -
ESTRUTURAL

Z11 - ZONA INDUSTRIAL 1
Z12 - ZONA INDUSTRIAL 2
ZE - ZONA ESPECIAL

AV - AREAVERDE
EXPANSAD URBANA

ZR - ZONA RURAL

VIA PRINGIPAL
VIA SECUNDARIA

ZONA COMERCIAL 3

1 L1} 1 2 3km

Adaplado pela aulora com base em imagem disponivel em IPPUC.
Nola: recore da area urbana do mapa.

Fonte: Pilotto, 2010

A implementacdo do plano, no entanto, seria adiada pela indicagédo do engenheiro

sanitarista Omar Sabbag para a prefeitura, que considerava o plano supérfluo e ateve-se a
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problemas como abastecimento, saneamento e drenagem (OLIVEIRA, 2000). O repudio do
prefeito ao Plano Wilheim-IPPUC e as proprias proposi¢des urbanisticas, durante o periodo de
1967 a 1971, fortaleceu a URBS e enfraqueceu a atuacao do IPPUC (DUDEQUE, 2010). Nao
obstante, Oliveira (2000) e Oikawa (2016) ressaltam 0 momento como oportunidade para 0s
funcionarios do IPPUC de detalhar o plano, adequar as propostas a realidade e formar pessoal
capacitado para atuar na sua implementagdo. Das modifica¢des ao plano de Wilheim realizados
pelo IPPUC, destacamos: a inclusdo do transporte publico com importancia nas vias estruturais;
a criacdo do trinario, ou seja, separacao da via estrutural em via central com o trafego de dnibus
e local® e duas outras vias constituindo um binariol’; o estabelecimento das avenidas estruturais
como eixos de desenvolvimento; e o reconhecimento da area rapidamente urbanizada ao sul
(Boqueirdo e Xaxim). De especial interesse para esta descri¢do, no periodo, foi desenvolvido
um Plano de Transporte, uma proposta pré-metrd, de maneira que houvesse uma intensificacdo

do transporte para depois poder justificar o custo das obras de metr6 (OIKAWA, 2016).

6.1.2. O Plano Diretor de 1965

Mas 0 momento de implementacdo do Plano Diretor, ja depurado e modificado pelo
grupo de acompanhamento, ndo tardaria, ja que a escolha do novo prefeito recaiu sobre uma
pessoa especialmente implicada no planejamento e detalhamento do plano desde o grupo local
de acompanhamento: Jaime Lerner. Os anos que se seguiram foram determinantes para a
implementacdo do plano. Tal feito seria alcangado através da ocupacéo das diretorias dos 6rgéos
por pessoal anteriormente vinculado ao IPPUC, conhecedores e envolvidos com o detalhamento
do plano, e do fortalecimento e centralizacdo expressiva de fungdes do IPPUC, que mais do que
planejar, regulamentava e fiscalizava o transporte publico, negociava e geria a frota de dnibus,
controlava obras e projetos (OIKAWA, 2016; OLIVEIRA, 2000). Mas nada disso teria sido
suficiente se ndo fosse pela continuidade do projeto politico, propiciado pela indicagédo de Saul
Raiz para a gestdo 1975-1979, engenheiro urbanista fortemente comprometido com a execucao

do plano, e em seguida a reconducao de Lerner para a gestédo 1979-1982.

16 £ relevante os motivos para tal segregacdo: Rafael Dely pontua o enorme dispéndio com
desapropriacoes que significaria alargar as vias na proporcdo desejada no plano inicial. Para além do custo
orcamentario, haveria o custo politico, considerando o tempo demandado para movimentagao desse vulto. Ainda,
a equipe considerava a desnecessaria eliminacdo das atividades que ocupavam o entorno das avenidas, porque
seria necessario recria-las apds a concluséo das obras.

170 binario constitui-se de duas vias paralelas a via central, de fluxo em sentido Gnico, uma do centro
em direcdo aos bairros e outra dos bairros em direcdo ao centro.
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Além da continuidade politica, pontos relevantes para entender o cenério favoravel a
execucdo do plano diretor de 1965 séo a legitimidade do plano entre a populacdo e a alianca
entre planejadores-governantes e as elites dirigentes locais - esta Gltima alcancada mediante o
comprometimento do plano com a implementacdo da Cidade Industrial de Curitiba
(OLIVEIRA, 2000). Segundo analisa Oliveira (2000), o seminario de debate anterior a
aprovacdo do plano de 1965, exigido pela CODEPAR, foi essencial para dissolver as
dissidéncias entre associagdes profissionais e divulgar o plano entre a sociedade. Como legado
para o futuro do planejamento na capital, tal legitimidade seria amplamente favorecida pelo
reconhecimento nacional e internacional do sucesso das politicas urbanas de Curitiba, 0 que
confere aos pressupostos do planejamento municipal uma aura de incontestabilidade e facilita
0 acesso do municipio a recursos de financiamento externos (DUDEQUE, 2010; OIKAWA,
2016; OLIVEIRA, 2000).

Grande parte das inovagdes que fizeram a fama de Curitiba como cidade modelo séo
originarias desse periodo. Podemos citar a instalacdo do calgaddo da rua XV; a implementagéo
do trinario; a operacdo dos Onibus expresso nas canaletas dedicadas; a adocdo do
estacionamento rotativo; a inauguracdo de parques como macroestruturas de drenagem que
promoveriam a prevengdo de enchentes nas areas mais baixas; a erradicacdo da favela do
Capanema, transformada posteriormente no maior ponto turistico da capital - o Jardim
Botanico; as ciclovias de lazer ligando os parques; 0s eixos de animacdo e 0s conjuntos
habitacionais de unidades-embrido, integrados a malha urbana e construidos no sistema de
autogestdo. Em 1979, a implementacdo da camara de compensacdo do transporte publico
permitiu a consolidacdo da RIT - Rede Integrada de Transportes, que naquele momento ja
contava com as linhas interbairros e mais tarde incorporaria outras inovagdes (OIKAWA,
2016).
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Figura 7 — Evolucéo da RIT — Rede Integrada de Transporte
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As intervengdes implementadas podem ser consideradas contidas frente as grandes
obras viarias planejadas e implementadas (por vezes sem planejamento) em outras capitais
brasileiras, especialmente no que diz respeito a viadutos. No entanto, € importante mencionar
que os planejadores de Curitiba da época ndo ousaram reduzir a importancia do automovel
individual nos planos. Além do (enorme) espaco resguardado ao tradfego veicular e da reduzida
atencdo conferida ao transporte ativo nas propostas, a fluidez do transito aparece como
imperativo acima de qualquer davida, como podemos observar em citagdes de Oikawa, que
representam o pensamento de Rafael Dely, arquiteto que participou do grupo de
acompanhamento do Plano Preliminar que daria origem ao IPPUC, ocupando diversos cargos
de diretoria ao longo de sua trajetdria:

“E verdade que a sociedade atual estd acostumada, acomodada e até mesmo
subordinada ao uso do automdvel. E este é um fendmeno mundial. Mas ndo h4 como
negar sua necessidade. Em muitos casos e pelas razdes citadas, ele se traduz em fato
de animacdo e mesmo de viabilidade de muitos espacos de uma cidade — inclusive

aqueles em que sua presenca é considerada prejudicial.” (OIKAWA, 2006, p. 71)

Se o IPPUC tinha saido muito fortalecido da sequéncia das Gestdes Lerner-Raiz-
Lerner, as administracbes de Mauricio Fruet (PMDB) (1983 a 1985) e Roberto Requido
(PMDB) (1986 a 1989) promoveram o esvaziamento do 6rgdo. Nesse periodo a URBS passou
a gerenciar o transporte coletivo, retomando prestigio e importancia (OLIVEIRA, 2000).
Mesmo com o retorno de Jaime Lerner a prefeitura, em 1989, o IPPUC ndo retomaria seu
prestigio de outrora, principalmente pela dissolu¢do do quadro de profissionais capacitados e
pela crescente influéncia (e recursos disponiveis) da Secretaria Municipal de Meio Ambiente,
deslocando a pauta dessa terceira gestdo as questdes ambientais (OLIVEIRA, 2000).

Apesar da desmobiliza¢do ocorrida na década de 1980, Curitiba da década de 1990
teria importantes acontecimentos na tematica da mobilidade urbana, como a adog¢édo dos tubos
de dnibus, que viria a consolidar o modelo BRT (Bus-Rapid-Transit), as linhas ligeirinho - que
circulam pelas vias rapidas e param apenas em terminais e poucas estacfes - e 0
desenvolvimento dos dnibus biarticulados. A historia desta Gltima inovacdo merece destaque:
janagestdo de Greca (PDT) (1993-1996), o projeto inicialmente negociado para financiamento
do BID era de um Bonde Moderno, ao qual o IPPUC havia se dedicado a planejar durante a
presidéncia de Cassio Taniguchi. Ao assumir a presidéncia do 6rgao, Rafael Dely considerou

injustificavel o orcamento e propés a modificacdo no projeto para o desenvolvimento e
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aquisicdo dos dnibus biarticulados. O orcamento restante ficou disponivel para outras obras que
a municipalidade tivesse necessidade (OIKAWA, 2016).

Em 2004, é aprovada a primeira revisdo do Plano Diretor de Curitiba, para adequa-lo
ao Estatuto da Cidade, que consolida os eixos de transporte como estruturadores lineares do
desenvolvimento urbano, agregando os eixos de transporte BR-116 (posteriormente chamada
Linha Verde) e Marechal Floriano, além do prolongamento do eixo sul. Embora o texto da Lei
do Plano Diretor ndo se comprometa com a ideia do metrd, Stroher (2015) comenta que a
proposta de construcdo de uma linha sobre 0 mesmo trajeto do dnibus expresso, no eixo Norte-
Sul era discutida a época, chegou em vias de ser licitado, mas ndo avangou. O Unico documento
localizado que registra estudos para o metrd data de 2010, prevé uma demanda de 766 mil
passageiros/dia para 2014 e 812 mil passageiros/dia em 2019, com um investimento previsto

de cerca de 3,5 trilhdes de reais, em valores da época.

Figura 8 — Tracado previsto da Linha Azul do Metrd (2010)
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Stoher (2015) avalia que seu tracado sobre os antigos eixos estruturais falha em
ampliar a acessibilidade na Regido Metropolitana como um todo, ja que a ocupagdo dos setores
estruturais é bastante homogénea, agregando populacédo de estratos de renda superior e médio,
que tem menor gasto de tempo com deslocamento. Além de reforcar o circulo vicioso de
investimentos nos eixos, a proposta desconsidera a existéncia de areas tdo adensadas quanto 0s
eixos em outras regifes da propria cidade de Curitiba, assim como os setores de habitacdo de
interesse social, totalmente localizados em areas periféricas. Em 2006 iniciaram as obras da
Linha Verde, até o presente momento inconclusas. Possiveis razdes para a lentiddo do processo
de consolidagdo da mudanca de uso do solo e verticalizagcdo nesse novo eixo sdo o amplo
estoque de areas em outros eixos, preferidos da populacdo de rendas mais altas, e a
desarticulacdo desse projeto com a politica habitacional para populacdo de baixa renda
(STROHER, 2015).

6.1.3. Plano de Mobilidade Urbana e Transporte Integrado

O primeiro Plano de Mobilidade Urbana e Transporte Integrado de Curitiba foi
aprovado em 2008. Apesar da Lei que institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana ter sido promulgada apenas em 2012, ja em 2007 o projeto de lei foi encaminhado ao
Congresso Nacional e o Ministério das Cidades desenvolveu um Caderno de Referéncia para
elaboracdo dos Planos de Mobilidade. Com base nesse documento, Follador e Moreira (2011)
analisaram o atendimento do PlanMob de Curitiba aos critérios estabelecidos, dos quais citam
a falta de participacao social no seu processo de elaboragéo e ndo desenvolvimento do contetido
voltado aos aspectos socioecondmicos, meio-ambiente e sustentabilidade. Além disso, 0s
autores destacam a auséncia de propostas, ja que o documento contempla apenas diretrizes.

A partir das diretrizes estabelecidas no PlanMob de 2008 (IPPUC, 2008), o diagnéstico
elaborado pelo IPPUC para a revisdo do Plano de Mobilidade (IPPUC, 2019) comenta 0s
desenvolvimentos em cada um dos temas nos ultimos dez anos, dos quais destacamos alguns
pontos. Em 2010, foi realizada a licitagcdo do Transporte Publico de Passageiros, estabelecendo
o modelo tarifario “por passageiros pagantes” em substituicdo ao modelo “por quilometro
rodado”. De 2009 em diante foram promovidas revitalizagdes em algumas ruas do centro que
buscavam melhorar as condigdes para circulacdo de pedestres. Em 2012 iniciou-se a
Implantagdo do Anel Viario - que amplia a capacidade viaria em vias existentes no entorno do
centro. A gestdo de Gustavo Fruet (PDT), de 2013 a 2016, promoveu diversos avangos em

relacdo aos transportes ativos, como as ciclofaixas - primeira infraestrutura cicloviaria do
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municipio que promoveu a redistribuicdo do solo viario e ndo se voltava para o lazer -, a
iniciativa de elaboracio do Plano de Calgadas'®, a implantacio da Area Calma (40km/h) e das
Calcadas Verdes no centro. Estas ultimas sO vigoraram até 2017, quando a recém-chegada
administracdo de Greca (DEM) determinou que as acbGes de urbanismo tatico eram
incompativeis com a legislacdo de trénsito (IPPUC, 2019), alegando que a falta de
regulamentacéo e amparo legal no Contran e CTB poderiam gerar uma responsabilizacdo da
Prefeitura por atropelamentos que porventura ocorressem nessas areas (RIBEIRO, 2018).
Apesar de concentradas no centro da cidade, tais intervencdes de priorizacdo dos pedestres séo
essenciais pela intensidade do fluxo peatonal na area - destino e ponto final de grande parte das
linhas de transporte publico. O biénio 2016/2017 € relevante para a tematica, pois € data de
realizacdo da primeira pesquisa Origem e Destino de Curitiba®®.

As melhorias voltadas ao transporte coletivo do periodo 2008-2019 concentraram-se
na implementagdo de “ligeirdes”, com faixas de ultrapassagem nas estagdes-tubo, além das
obras da Linha Verde. A implantacdo da linha Boqueirdo s6 foi possivel devido a revitalizacdo
da Av. Marechal Floriano, que passou a ser eixo de transporte e cujo desenho contemplou
ciclofaixas. Um total de 7,7 km de corredores de dnibus foram executados, os planos do metrd
foram adiados e algumas integracfes pontuais entre linhas foram viabilizadas. O evento que
prejudicou fortemente o transporte publico na metropole curitibana foi o encerramento do
convénio de gestdo da RIT entre Curitiba e o Estado, em 2015. Com a ascenséo de Greca (DEM)
a prefeitura, em 2017, foram realizados alguns acordos provisorios, mas apenas em 2018 €
estabelecido novo convénio entre URBS e COMEC, que mantém o gerenciamento operacional
e financeiro separados entre a capital e a regido metropolitana (IPPUC, 2019).

Nesse mesmo periodo foram realizadas inimeras obras de viadutos e trincheiras para
ampliar a capacidade em cruzamentos considerados estratégicos, a duplicagdo de vias -
especialmente de ligacdo metropolitana - e 0 aumento da capacidade viéria de vias centrais,
através da implementacdo de binarios e aumento do nimero de faixas de circulagdo. A esse
proposito é relevante a desconexdo entre as diretrizes e acles, ja que as proprias intencdes do
plano se contradizem. O objetivo geral do Sistema Viéario, de Circulacdo e de Transito no Plano

evidencia a sustentabilidade, reducéo dos fatores agressivos a vida humana e ao meio ambiente

18 A proposta do plano de calcadas incluia a revitalizacdo de calcadas em éreas centrais, implantagédo
de calgadas interligando equipamentos municipais em regides periféricas, solucdes viarias acessiveis em areas de
regularizacdo fundiaria, sinalizacdo e iluminacdo adequadas, rotas seguras no entorno de escolas, ruas peatonais e
jardins de chuva.

19 Os principais resultados da Pesquisa Origem e Destino serdo apresentados na proxima secéo.
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e a priorizacdo dos deslocamentos a pé, de bicicleta e de transporte coletivo. Seu tema 12 propde
“Promover melhores condi¢des de circulagdo nas vias, com énfase para os horarios de pico,
aumentando a capacidade do sistema viario, facilitando os deslocamentos do transporte coletivo
e reduzindo a emissao de poluentes” (IPPUC, 2008, p. 46). A ampliacédo da capacidade viéria,
promovida como uma obrigatoriedade para a melhoria da atratividade do transporte coletivo -
raramente com desenhos que concretamente priorizem o transporte coletivo -, acaba por
melhorar o0 escoamento das vias sobretudo para o transporte motorizado individual,
incentivando o uso deste e aniquilando a possibilidade de reducdo de poluentes no sistema de
mobilidade como um todo.

Recentemente o IPPUC enviou ao CONCITIBA e submeteu a Consulta Publica os
Planos Setoriais, dentre eles, o Plano de Mobilidade e Transporte Integrado. Apesar de o
documento ndo ter sido oficialmente aprovado, nos permite avaliar a direcao na qual se pretende
avancar com a tematica. A proposta prevé como diretriz a reducdo do uso do transporte
motorizado individual, muito embora néo traga propostas concretas para restringir o uso, cComo
poderia ser feito através de pedagios urbanos ou areas de restricdo de circulacdo ou de baixas
emissdes. Também ndo se identifica uma intencdo em reduzir os investimentos que
proporcionam fluidez ao transito, j4 que sdo previstas diversas trincheiras?®® e binarios.
Especialmente os binarios envolvidos com uma narrativa que os coloca como uma solucéao
inovadora que traria melhorias para o transporte coletivo e seguranca dos pedestres. Pesquisa
aponta para 0 aumento da velocidade do transporte publico quando tais intervengdes sao
acompanhadas da implantacdo de corredores prioritarios (0 que raramente tem sido
implementado em Curitiba) (TEIXEIRA; NETO, 2015). O efeito sobre a seguranga para
pedestres e ciclistas, no entanto, é negativo, ja que o desenho urbano acarreta 0 aumento de
velocidade e fluidez veicular. Ndo se vé nessas propostas um desenho ou diretriz que as
aproxime do conceito de ruas completas, que equalizariam o espago entre modos, moderariam
a velocidade, ou dediquem faixas exclusivas ao transporte coletivo. Ainda que como diretriz
estejam previstas melhorias na integracdo modal, do qual destaca-se o planejamento de sistema
de bicicletas compartilhadas, percebe-se que a integracdo temporal da rede de transporte
publico coletivo ainda é prevista de forma restrita, apesar de o documento prever novos
instrumentos de controle do uso do sistema de bilhetagem, como o reconhecimento facial para

impedir a utilizacao indevida de créditos tarifarios.

20 Trincheiras sdo solugBes de cruzamento em diferentes niveis, onde uma das vias passa por baixo da
outra, semelhante a um tanel.
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Durante o periodo de consulta publica para o referido Plano, questionada sobre o
impacto das previses de binarios sobre a seguranga peatonal, a coordenacdo de transporte
publico do IPPUC respondeu que apesar de ser indiscutivel a desumanizacgédo provocada pelos
binarios a cidade, ndo € possivel ignorar a existéncia dos automoveis. Justifica que a intencao
é ampliar aos poucos as restrigdes em algumas areas e realizar melhorias pontuais (informacgéo
pessoal)?t. A resposta aponta um sinal claro da ndo preocupagdo do Orgdo com a
sustentabilidade do modelo que suas intervengdes estdo gerando, colocando-se como refém da

“maioria” - 0S usuarios de transporte motorizado individual.

6.1.4. Sintese

No caso de Curitiba, em que se pese as pequenas disputas internas - como a preferéncia
por Bondes ou BRT -, € notavel a continuidade ideoldgica no poder executivo em todo periodo
analisado: desde 1971, quando Lerner assume a prefeitura e inicia-se a implementacao do Plano
Diretor Wilheim-IPPUC, em poucos mandatos Curitiba teve um prefeito desvinculado do que
se convencionou chamar “o grupo de Jaime Lerner”??, Contam hoje 51 anos e 14 gestdes, dentre
as quais apenas trés foram ocupadas por candidatos de fora do grupo hegemdnico (Requiéo,
Mauricio Fruet e Gustavo Fruet). No cenério nacional, as metrépoles costumam ter alternancias
rapidas de prefeitos e ideologias, a que em geral se atribui a dificuldade na implementacdo de
planos urbanisticos. Os poucos desalinhamentos entre Governo Estadual e Prefeitura deixaram
marcas das disputas, como 0s entraves a repasses para execucdo de obras em Curitiba, postos
por Requido (PMDB) enquanto Governador a partir de 2007, ja que Richa (PSDB) ambicionava
sua sucessdo no estado (CPDOC, [s.d.]), e o0 encerramento do convénio de gestdo da Rede
Integrada de Transporte entre municipio de Curitiba e estado, quando Richa ocupava o governo
do estado e Gustavo Fruet (PDT) a prefeitura.

Dado o exposto, concluimos que o histérico de politicas de mobilidade urbana de
Curitiba efetivamente diferenciou-se do cenario nacional das décadas de 1970 a 1980,
especialmente pelas intervencdes voltadas ao transporte publico e ativo, que inspiraram projetos
em outras cidades. N&o se observou, no entanto, uma diferencia¢do tdo marcante em relagédo a

despriorizacdo do transporte motorizado individual. Embora em um primeiro momento o

2LIPPUC, 2021. Re: Contribuic&o Planos Setoriais. Destinatario: Maria Clara Schafaschek de Moraes.
[Curitiba], 17 e 18 de fev. 2022. Mensagem eletronica.

22 Além disso, quando ndo exercendo fungdo em cargos eletivos, tais figuras ocupavam diretorias em
6rgdos importantes, como IPPUC, URBS, COHAB, Secretaria de Obras Publicas etc.
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conflito com os projetos modernizantes de Wilheim tenha freado a multiplicacdo de viadutos e
alargamentos com desapropriagdes desnecessarias, ainda assim ampliou o espago viario e a
fluidez para o modo sem promover redistribuicdo viaria, deteriorando as condicbes de
circulacdo do transporte publico e transportes ativos. O processo de transformacdo urbana
operada pela materializacdo do Plano Diretor e suas modificacbes ao longo do tempo
produziram uma verticalizacdo seletiva dos eixos estruturais, onde o dominio das condigdes de
deslocamento sdo elemento determinante segregacdo urbana (PILOTTO, 2010). As
intervencdes mais recentes demonstram que 0 peso das obras viarias foi e continua sendo téo

grande quanto em outras grandes cidades do pais.
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Quadro 1 — Quadro sintese dos governos e principais eventos nacionais e locais (1930-2022)

Gov. Federal Marcos politica nacional Gov. Estadual Marcos politica local Gov. Municipal
1930- 1936 Getulio Vargas Previsdo de Plano Nacional de Viagdo
1937 - 1945 ' Estado Novo - GV DNER, Plano e Fundo Rodoviario Nacional 1943: Plano Agache / Plano das Avenidas Alexandre Beltrdo
1955 'Café Filho (PSP) Ney Braga institui as dreas seletivas Ney Braga (PSP)
1956 - 1960 ' Kubistchek (PSD) Inauguragdo de Brasilia Lei de Unidades de Vizinhanga Iberé de Matos (PTB)
1961 - 1963 Quadros / Goulart Criac3o da URBS
| Ney Braga (PDC) oL Lo . (PDCI},RI?ﬁErKllAa)
1964 - 1966 Castelo Branco (ARENA) GEIPOT Criagdo do IPPUC | Plano Preliminar de Urbanismo
1967 - 1969 Costa e Silva (ARENA) Ministério dos Transportes Ostracismo do IPPUC Sabbag (ARENA)
} s 12 choque do petréleo Sistema Trindrio .
SRl Médicl (ARENA) EBTU Rua XV de novembro | Onibus Expresso
Lerner (ARENA)
‘ Alcool Cria(r‘éo da Regido Metropolitana de Curitiba
1674 -1978 AlS - Gelsel Programa Pro-Alcoo Implantagao da CIC
EMTU Raiz (ARENA)
22 choque do petréleo RIT | Onibus Interbairros
1979 -1984 Figueiredo (ARENA) Ney Braga (PDS) Lerner (PDS)
Ciclovias de Lazer |Estacionamento Rotativo
Constituicdo de 1988 J. Richa (PMDB) M. Fruet (PMDB)
1985 - 1989 Sarney (MDB) )
Vale Transporte Obrigatdrio A. Dias (PMDB) Requido (PMDB)
1990-1991 ' Collor (PRN) Carro 1.0 Jardim Botanico
I Requido (PMDB) R Lerner (PDT)
1992 - 1994 Franco (PMDB) Redugdo do IPI - carro 1.0 Estagdo Tubo | Onibus ligeirinho
[
Producgdo local de motos de baixa cilindrada Biarticulado Greca (PDT)
1995-2002 FHC (PSDB) Lerner (PDT / PFL)
GTrans e Sedu/PR | Estatuto da Cidade Taniguchi (PDT/PFL)
Ministério das Cidades Revisdo do Plano Diretor Taniguchi (PDT/I}'I;L)
Langamento PAC Obras da Linha Verde (inicio) ez lh B
2003 - 2010 Lula (PT) Requido (PMDB)
Crise de 2008, IPI reduzido a 0% Plano de Mobilidade e Transporte Integrado
B. Richa (PSDB)
PAC Mobilidade Urbana/da Copa Licitagdo do Transporte Publico Coletivo
[ Plano Brasil Maior, PNMU Pessuti (PMDB)
Ducci (PSB)
Inovar-Auto, IPI reduzido a 0% Implantagao do Anel Viario
2011-2016 Dilma (PT)

Jornadas de Julho

Estatuto da Metrépole

B. Richa (PSDB)

Revisdo do Plano Diretor de Curitiba

Encerramento convénio de gestdo RIT Curitiba - Estado

G. Fruet (PDT)
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Area Calma e Calgadas Verdes | Pesquisa OD 2016/2017

Acordo politica de integragao RIT | Fim das Calgadas Verdes
2017 - 2018 Temer (PMDB)

Novo convénio URBS e COMEC Greca (PMN / DEM)

T
2019 - 2022 Bolsonaro (PSL/PL) Extingdo do Ministério das Cidades Ratinho Jr. (PSD) Minuta de revisdo do Plano de Mobilidade

Fonte: Elaboracéo Prépria
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6.2. SITUACAO ATUAL

Com a elaboracdo desta secdo queremos apresentar o contexto atual da mobilidade
urbana no nacleo urbano central de Curitiba, tanto em relacéo a outras capitais do Brasil, o que
da& dimensdo dos desafios da tematica na regido, quanto em suas desigualdades internas, que
compdem o problema. Os dados apresentados provém de fonte diversas, sendo as principais a
Pesquisa Origem Destino de Curitiba de 2017, indicadores do Mobilidados (ITDP) e pesquisas
nacionais como o Censo Domiciliar e a Pesquisa de Orcamentos Familiares. A partir da
conceituacdo de mobilidade urbana sustentavel, organizamos a analise por eixos, quais sejam,
panorama geral da regido, (desestimulo ao) transporte individual motorizado, (estimulo ao)
transporte publico, transporte ativo e intermodalidade. Esperamos primeiramente aproximar o
leitor da realidade observada, além de apresentar os resultados da politica de mobilidade urbana,

que estudaremos mais a fundo no capitulo 7.

6.2.1. Panorama geral nucleo urbano central da RMC

Cabe inicialmente contextualizar nesse topico como se coloca a Regido Metropolitana
de Curitiba em relacdo as demais capitais do pais, visto que grande parte dos indicadores aqui
apresentados sdo comparados com outras RMs e capitais brasileiras. Trazemos essa
contextualizacdo a partir de indicadores de desenvolvimento econémico e humano: Produto
Interno Bruto (PIB) e indice de Desenvolvimento Humano (IDH). Em relacdo ao PIB, a
metropole de Curitiba fica em 62 na somatdria do PIB bruto e em 52 em relagdo ao PIB per

capita e arrecadacgdo de impostos (

23 Metropole é categoria principal de hierarquia urbana para o IBGE. Em Curitiba, ela corresponde aos
municipios do NUC.
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Gréfico 2). A maior parte dos municipios da metropole tem os servigos como principal
atividade econémica (atividade de maior valor). Apenas Araucéria, Quatro Barras e Rio Branco
do Sul tem como atividade de maior valor a industria de transformacéo (para Campo Largo e
Sdo José dos Pinhais € a 22 atividade de maior valor). Também é relevante a atividade “comércio
e reparacdo de veiculos automotores e motocicletas”, uma das trés principais atividades
econdmicas para 10 dos 14 municipios do NUC, especialmente para Campina Grande do Sul,

Curitiba e Pinhais.
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Grafico 2 - PIB das RegiBes Metropolitana (categoria metrdpoles) (2017)
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Fonte: IBGE, 2017

Nota: o valor de rétulo destacado representa a média do PIB per capita dentre as cidades da RM Curitiba.

O IDH faz um contraponto ao PIB, ao buscar mensurar o desenvolvimento humano,

ou seja, a qualidade de vida, baseada em trés componentes: renda, educacéo e longevidade. A
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Tabela 1 demonstra os resultados das 13 primeiras regides metropolitanas?* no ranking
de 2017. A RMC, na media dos componentes, (IDHM), fica na 3? posi¢do do ranking,
alcancando resultados dentro da faixa de desenvolvimento humano muito alto em todos os
componentes do indice. A comparacdo dos rankings do IDH e do PIB demonstram que 0S
indicadores sdo complementares: dos 5 municipios com maior PIB, Séo Paulo, Curitiba e Belo
Horizonte também obtém resultados dentre os 5 melhores no IDH. Mas Floriandpolis, por
exemplo, cujo PIB da RM é menor que o da RM Belém, tem o melhor resultado no IDH.
Fazemos aqui uma ressalva, que embora a classificacdo seja utilizada de forma indicativa, todas
as regides metropolitanas entram na faixa de desenvolvimento alto ou muito alto, em todos os

Seus componentes.

24 Algumas Regides Metropolitanas que
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Tabela 1 — Ranking do indice de Desenvolvimento Humano por Regides Metropolitanas (2017)

Territorialidad IDHM IDHM Renda IDHM Educa¢ao IDHM Longevidade
erritorialidade
Posicdo Valor Posicdo Valor Posicdo Valor Posicao Valor

RM - Floriandpolis 19 0.840 19 0.863 20 0.830 19 0.828
RM - S3o Paulo 20 0.836 39 0.834 19 0.851 20 0.824
RM - Curitiba 39 0.809 72 0.817 59 0.804 49 0.806
RM - Belo Horizonte 49 0.807 20 0.837 62 0.795 59 0.790
RM - Goiania 59 0.799 49 0.831 82 0.779 62 0.787
RM - Porto Alegre 62 0.795 62 0.823 11¢ 0.754 39 0.811
RM - Vale do Rio Cuiaba 72 0.789 99 0.806 49 0.811 10¢ 0.751
RM - Rio de Janeiro 82 0.787 11¢ 0.801 72 0.781 o 0.780
RM - Grande Vitéria 99 0.781 82 0.808 99 0.762 99 0.773
RM - Salvador 10¢ 0.775 10¢ 0.804 13¢ 0.736 72 0.786
RM - Fortaleza 11¢ 0.763 12¢ 0.798 10¢ 0.758 11¢ 0.734
RM - Recife 12¢ 0.762 12¢ 0.798 10¢ 0.758 12¢ 0.732
RM - Natal 13¢ 0.752 59 0.828 14¢ 0.712 13¢ 0.720

Fonte: PNUD BRASIL,; IPEA; FJP, 2020

Nota: valores em azul sdo classificados na faixa de desenvolvimento humano muito alto e aqueles em verde, alto.

Ao observar esses dois indicadores espacializados pelos municipios componentes do NUC,
podemos observar as desigualdades internas do territorio. Em relacdo ao PIB, Araucéria, Sdo
José dos Pinhais e Quatro Barras ficam classificadas nos dois quartis mais altos. As trés
cidades tém como maiores valores adicionados as atividades industria da transformacao e
servigos. A distribuigéo territorial do IDH, por Unidades do Desenvolvimento Humano

(UDH) (



115

Figura 10), evidencia que existe uma concentracdo dos melhores resultados na porgéo

norte do municipio de Curitiba, sobretudo na regional matriz e bairros do entorno.
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Figura 9 — Produto Interno Bruto (PIB) dos municipios do NUC (2017)
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Figura 10 — IDHM na RMC (2010), classificado por quintos
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- 0,708
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Fonte: “Atlas do desenvolvimento humano nas regides metropolitanas brasileiras”, 2014

As demais informacgdes apresentadas nesta secdo sdo provenientes do relatorio

produzido quando da elaboracdo da Pesquisa Origem Destino em Curitiba e Nacleo Urbano

Central da Regido Metropolitana, que inclui, para além dos municipios do NUC, Contenda,

Mandirituba e Bocaitiva do Sul. A Figura 11 apresenta a distribuicio da populacéo ativa® no

territorio, por zona de pesquisa. O dado é relevante em se tratando de mobilidade urbana uma

% Conjunto de individuos que com a idade entre 15 e 64 anos, empregados e desempregados, que
constituem a méo-de-obra disponivel para a producgdo de bens e servi¢os (IPPUC; CONSORCIO MOBILIDADE

RMC, 2017)
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vez que a maior parte das viagens sdo realizadas com a finalidade de se deslocar de casa para o
trabalho e vice-versa. Embora a diferenca entre intervalos ndo seja tdo expressiva, a
distribuicdo nas zonas de pesquisa indicam uma predominancia de maior percentual da
populacdo ativa nas zonas limitrofes com o municipio de Curitiba e dentro deste municipio,

especialmente nas proximidades com a regido da Cidade Industrial de Curitiba — CIC.

Figura 11 — Percentagem da populagéo ativa (por zona) (2017)

Populagdo ativa
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B 60a72%
B 722 76%
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Fonte: IPPUC; CONSORCIO MOBILIDADE RMC, 2017

Enguanto o dado anterior apresenta informacdo relacionada a caracteristica da
populacdo quanto a sua disponibilidade para a economia, o percentual da populacdo imovel
demonstra um comportamento de deslocamento — corresponde as pessoas que nao realizam
viagens no seu dia a dia. Observa-se que os menores valores (entre menos que 20% e de 20 a
30%) localizam-se em Curitiba e nos municipios contiguos a este, a leste: Pinhais, Colombo e
Sao José dos Pinhais. Em Curitiba, a maior parte das zonas esta no intervalo 20 a 40%, com 12
zonas abaixo dos 20%. As zonas dos demais municipios do NUC, com exce¢do dos trés ja
mencionados, se localiza na faixa de 30 a 40%. Fatores que potencialmente contribuem para
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esse quadro sdo: a conurbacdo, bastante intensa entre 0 municipio polo, Pinhais e Colombo, e
em Sao José dos Pinhais encontra o Parque do Iguagu como barreira a plena conurbagdo da
mancha urbanizada; e a disponibilidade de transporte publico. A esse respeito, Pinhais € o Unico
municipio da regido metropolitana a ter uma extensdo linha expressa (BRT) atingindo seu

territdrio (Pinhais-Rui Barbosa).

Figura 12 — Percentagem da populacéo imovel (por zona) (2017)
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Fonte: IPPUC; CONSORCIO MOBILIDADE RMC, 2017

A distribuicdo por faixas de renda dos modos de transporte utilizados para a primeira
etapa de viagem apresenta valores muito semelhantes dentre os valores totais para o NUC
(Gréfico 3) e exclusivamente para Curitiba (Grafico 4). Esses resultados nos mostram que renda
é um fator determinante da opcdo modal. O Grafico 5, que apesenta esta mesma distribuicao
para a macrozona com menor salario médio - Pinheirinho, em Curitiba, tem uma distribuicéo
também muito semelhante aos dois graficos anteriores. Ja o Gréafico 6, que traz os resultados
para a Matriz, macrozona de maior salario médio, contigua ao centro histérico de Curitiba,
apresenta percentuais consideravelmente superiores no uso do transporte a pé para realizacao
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de viagens em todas as faixas de renda, especialmente até 10 salarios-minimos. Tal dado pode
ser indicativo de que ndo apenas a renda, mas também a localizagdo e as condi¢Ges ambientais

podem ser fatores que pesam na definicdo do meio de transporte a ser utilizado.

Grafico 3 — Modo de transporte utilizado na 12 Grafico 4 — Modo de transporte utilizado na 12
etapa da viagem (total NUC) (2017) etapa da viagem (Curitiba) (2017)
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Grafico 5 — Modo de transporte utilizado na 12 Grafico 6 — Modo de transporte utilizado na 12

etapa da viagem (macrozona Pinheirinho - etapa da viagem (macrozona Matriz - Curitiba)
Curitiba) (2017) o (2017)
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6.2.2. Transporte individual motorizado

O primeiro indicador para o qual olhamos para entender o cenério de seu uso é a taxa
de motorizacdo. Esperava-se que as inovacGes em transporte publico de Curitiba e sua
consolidada imagem de cidade sustentavel fossem corroboradas por uma menor taxa de
motorizacdo. O levantamento foi realizado através da Pesquisa Nacional de Orgcamentos
Familiares (IBGE, 2003a) , obtendo-se a taxa pelo somatorio de automoveis através do
inventario de bens dos domicilios e estimativa populacional do ano correspondente (IBGE,
2003b). O levantamento também foi realizado pelos dados de frota do DENATRAN, no qual
as capitais lideres sdo Belo Horizonte e Curitiba (respectivamente, 57 e 55 automdveis por
habitante). No entanto, o uso da POF foi priorizado por excluir possiveis interferéncias das
frotas corporativas, ja que algumas capitais, especialmente Belo Horizonte, sdo nacionalmente
conhecidas por concentrarem frotas corporativas em fungdo dos menores impostos que incidem
sobre o veiculo neles registrado (SOUSA; RIBEIRO, 2020).

Curitiba aparece com maior taxa de motorizagdo dentre as principais capitais?® (IBGE,
2018): 37,6 automoveis a cada 100 habitantes (IBGE, 2003a). Além disso, foi a capital que
apresentou crescimento percentual entre 2009 e 2018, de 62%. Dentre as Regides
Metropolitanas, embora a motorizacdo seja menor, Curitiba também lidera o ranking, com 30
automdveis a cada 100 habitantes. Nesta escala o crescimento percentual foi ainda mais
expressivo, de 81%.

Apesar de ter passado também por crescimento explosivo na taxa de motocicletas,
maior inclusive que o de automaoveis, outras capitais apresentam maior nimero de motocicletas
por habitante. Curitiba ainda figura com a 42 maior taxa em 2018, de 4,4 motocicletas a cada
100 habitantes. Esse valor € maior na Regido Metropolitana - 4,6. O aumento da posse de
motocicletas foi notavelmente superior ao de automoveis, em todas as capitais e Regides
Metropolitanas, com variadas intensidades. Na capital Curitiba, entre 2003 e 2009 foi de 142%,
e entre 2009 e 2018 reduziu para um crescimento de 35%. Enquanto isso, na RMC, o
crescimento entre 2003 e 2009 foi menor, de 81%, mas ndo observou tanta redugéo

recentemente, tendo registrado crescimento de 70% entre 2009 e 2018.

% O estudo considera as capitais definidas pelo REGIC (IBGE, 2018)
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Gréfico 7 — Taxa de motorizacdo das capitais (automdveis/100 habitantes)
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Grafico 8 — Taxa de motorizacdo das Regides Metropolitanas (automoveis/100 habitantes)
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Gréfico 9 — Taxa de motorizacdo das capitais (motocicletas/100 habitantes)
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Gréfico 10 — Taxa de motorizacdo das Regides Metropolitanas (motocicletas/100 habitantes)
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Mesmo com o expressivo crescimento da frota entre 2003 e 2018, é notavel que o
tempo médio de viagem pouco tenha se alterado na RM de Curitiba, quando comparado as
outras 10 maiores regides metropolitanas do Brasil, apresentando variagcdo que se aproxima do
padrdo observado no urbano ndo metropolitano (Grafico 11). A andlise das informacdes da
Pesquisa OD mostram que o tempo médio de viagem em transporte individual motorizado é de
23 minutos (de 20 a 40 minutos), e tem distribuicdo entre os municipios do NUC e regibes de
Curitiba muito mais homogéneo do que o tempo médio de viagem em transporte coletivo, que

apresenta tempo médio de 51 minutos, variando de 27 a 73.

Gréfico 11 - Brasil e RMs: tempo médio no deslocamento casa-trabalho (2001-2015) (Em minutos)
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Uma vez que a taxa de motorizacéo se refere a dados de posse de veiculos, € importante
cotejar esse resultado com as informagdes sobre divisdo modal, a partir de Pesquisas de Origem
e Destino, 0 que nos indica se 0 uso também é significativamente superior a outros modos de
transporte. Nesse levantamento, o transporte individual motorizado aparece como principal
modo de transporte da matriz de viagens em Curitiba (49%), enquanto o transporte coletivo
participa de apenas 25% desses deslocamentos e o transporte ativo, somando deslocamentos a
pé e por bicicleta, também 25%. O comportamento observado ¢ muito semelhante ao que
acontece em Floriandpolis, mas bem diferente das demais capitais, onde a cota de viagens entre
0s modos é ao menos de mesmas propor¢des - quando ndo apresenta maior percentual em

viagens no transporte publico e ativo.

Gréfico 12 - Divisdo Modal nas Capitais?’.

CURITIBA (2017) 25% 49%
FLORIANOPOLIS (2014) 25% 48%
OIS e
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SAO PAULO (2017) 37% 31%
BELO HORIZONTE (2012) 1% 26% 31%
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Fonte: ITDP, 2021; PREFEITURA DO MUNICIPIO DE FORTALEZA, 2019; METRO DF, 2016.

6.2.3. Transporte publico

O baixo percentual de viagens realizadas em transporte publico em Curitiba é
contrastante com o indicador PNT - People Near Transit, desenvolvido pelo ITDP, que
demonstra o percentual da populagéo que vive em até um quildmetro das estacdes de transporte
publico de media e alta capacidade. Tanto para a capital quanto para regido metropolitana,
Curitiba apresenta o melhor resultado entre as capitais comparadas, juntamente com o Rio de
Janeiro, 0 que indica que a conjuncdo entre politica de transporte e uso do solo foi efetiva em

certa medida.

27 As Pesquisas Origem Destino sdo realizadas de forma independente em cada cidade, por esse motivo
tém datas de coleta diferentes. Utilizamos o recorte de pesquisas realizadas nos ultimos dez anos. O somatério dos
percentuais nem sempre soma 100% por se tratar de pesquisas amostrais e em alguns casos incluir uma categoria
“outros”, que ndo foi considerada neste levantamento.
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Gréfico 13 — Percentual de pessoas residentes em até um quildmetro da rede de transporte de média e
alta capacidade (2020)
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Fonte: ITDP, 2021%,

Talvez o aparente paradoxo - a baixa relevancia do transporte publico na divisdo modal
e significativa proximidade da populacdo de estacGes de média e alta capacidade possa ser
explicado quando observamos a proximidade ao transporte segundo as classes sociais. Ainda
que os indicadores PNT por faixa de renda em Curitiba e Regido Metropolitana sejam
superiores aos da maioria das capitais e regiGes (Gréafico 14 e Gréafico 15), nota-se acentuada
desigualdade de renda na acessibilidade ao transporte publico: nas faixas de renda superior a 3
salarios-minimos (per capita domiciliar) 54% da populacdo da capital e 46% da regido
metropolitana vivem nessas regiées com acesso.?°

Esse resultado tem como fundamento a verticalizacdo seletiva de alguns trechos do
Setor Estrutural (zoneamento que acompanha os eixos de transporte BRT), sobretudo em areas
de interesse da populacdo de alta renda (PILOTTO, 2010). Para além da atuacdo do setor
imobiliario nessa conformacdo, a propria concepcao do sistema trinario de vias é condigdo e
motivo da ocupacao em tais moldes, j& que morar proximo a estacbes BRT também significa,
em Curitiba, morar a uma quadra de vias rapidas que conectam rapidamente o morador a

qualquer destino da cidade por automdvel ou motocicleta.

28 O desenho da area de alcance dos eixos de transporte foi criado a partir da distancia simétrica e ndo
reflete a metodologia de calculo do indicador, que considera o trajeto de acordo com a rede de vias.

2 As faixas de renda apresentadas no grafico se refeririam as classes E e D ou superior, ja que o recorte
termina em trés salarios-minimos. Embora esta seja uma limitacdo, o dado é secundario, motivo pelo qual néo foi
possivel rearranjar o recorte de faixas de renda.
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Gréfico 14 - Percentual de pessoas Gréfico 15 - Percentual de pessoas residentes nas
residentes nas capitais em até um  regides metropolitanas em até um quilémetro da rede
quilémetro da rede de transporte de média  de transporte de média e alta capacidade por faixa de
e alta capacidade por faixa de renda (2020) renda (2020)
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A analise dos mapas de renda e densidade demografica comparados com as linhas e
areas de abrangéncia do transporte de média e alta capacidade (Figura 13 e Figura 14)
apresentam algumas dessas contradi¢es. Observa-se que grande parte da area de abrangéncia
dos eixos apresenta baixa densidade populacional, mesmo nagueles consolidados na primeira
leva (de 1974 a 1980). Sobretudo nas porc¢des nordeste e noroeste dos eixos, tal fendbmeno esta
fortemente atrelado ao perfil da populacdo, de renda mais elevada, o que produz uma
verticalizacdo que ndo corresponde a alta densidade populacional. Em paralelo, conformam-se
areas de alta densidade populacional e populacdo de baixa renda per capita, que ndo sao
atendidas por tais eixos de transporte. Podemos destacar ainda a incipiente abrangéncia

metropolitana dessa rede, que alcan¢a uma porc¢éo muito diminuta do territorio de Pinhais.
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Figura 13 — Renda média per capita por UDH® e eixos de transporte de média e alta capacidade e area
de abrangéncia, por ano de implantac&o.
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Fonte: PNUD, 2018; ITDP, 2021.

30 Unidades de desenvolvimento humano, definidas pelo Atlas de Desenvolvimento Humano no PNUD,
a partir de areas de homogeneidade sociodemografica.



129

Figura 14 — Densidade populacional por setor censitério e area de abrangéncia do transporte de média
e alta capacidade.
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Fonte: PNUD, 2018; ITDP, 2021.

A comparacdo desses mapas com a Figura 15, que indica o percentual da populacdo
de cada zona que utiliza o transporte coletivo nas viagens motorizadas reforca esses
argumentos. Comparando a distribuicdo com o0 mapa de renda, temos novamente uma evidéncia
da tendéncia discutida anteriormente, de que renda é determinante do uso do transporte coletivo
ou motorizado. Além disso, pode-se inferir a partir da comparacdo do alcance do PNT e da
distribuicdo do percentual de uso do transporte coletivo, que existe um potencial desperdi¢ado
nessa localizacdo, ja que a populacdo mais proxima do centro que vive na area do PNT néo
aproveita a capacidade instalada na area.
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Figura 15 — Percentual de utilizagdo do modal do transporte coletivo nas viagens motorizadas (por
zona) (2017)
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Fonte: IPPUC; CONSORCIO MOBILIDADE RMC, 2017

Reflexo dos dados e histérico apresentados, os dados de passageiros transportados da
Rede Integrada de Transporte (IMAP; PMC; FERRARI, 2021) demonstram que a capital ndo
escapou a tendéncia nacional e vem também sofrendo queda da demanda de transporte publico
desde 2014, com reducdo expressiva no nimero de passageiros transportados em 2020 em
decorréncia da pandemia de Covid-19, que traz uma camada a mais de complexidade aos
desafios da mobilidade urbana. Dados apresentados pelo relatério de 2021 da NTU demonstram
que na média das cidades analisadas®, entre 2017 e 2020, ocorreu reducdo de 37,8% dos
passageiros equivalentes transportados.

Embora os dados apresentem metodologias diferentes de calculo, ja que o dado da
NTU toma o més de outubro como referéncia, os dados da URBS apresentam que a média no
dia util de passageiros equivalentes caiu 45% no mesmo periodo em Curitiba. O gréfico adiante

31 Cidades analisadas: Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Goiania, Porto Alegre, Recife, Rio de
Janeiro, Salvador e S&o Paulo.
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mostra a diferenga entre os nimeros de passageiros totais e equivalentes - que considera as
tarifas cheias pagas ao sistema -, 0 que indica para o fato de que 0s passageiros que nao tém
beneficios tarifarios (vale transporte, estudantil, idoso), estdo deixando de utilizar o dnibus com
maior facilidade. Essa tendéncia acentuou-se com a pandemia. Hipdteses explicativas podem
levar em consideracdo o peso da tarifa comparado aos custos de utilizacdo de outros modos e o
receio de contaminacdo por Covid-19 no transporte publico. Se na Pesquisa de 2017 apenas
25% das viagens eram realizadas por transporte publico, os dados de passageiros mostram que

a tendéncia é que esse percentual seja ainda menor nos préximos anos.

Gréfico 16 — Passageiros Transportados na RIT (média de habitantes por dia (til)
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Fonte: IPPUC, 2022

Pereira et. al. (2021) discutem a relacdo dessa tendéncia com o aumento dos custos do
transporte coletivo urbano e relativo barateamento do custo transporte privado em relagdo ao
IPCA, 0 que se deve, em grande parte, & intervencdo do governo federal nos pregos dos
combustiveis, 0 que conteve 0 encarecimento da gasolina até 2016. Nesse cenario, destaca-se 0
caso de Curitiba, que apresentou inflagdo acumulada no periodo de quase 100% na tarifa de

onibus e a menor inflagdo acumulada nos custos relacionados a motocicleta.
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Gréfico 17 — Brasil e RMs: inflagdo acumulada dos subitens do IPCA associados ao transporte urbano
(2012-2019) (Em %)
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Fonte: IPCA/IBGE, apud PEREIRA et al., 2021

6.2.4. Transporte Ativo

Dentre as capitais observadas em relacéo a divisdo modal (Gréfico 12), Curitiba é a 22
capital em que menos se realizam viagens a pé. O resultado € inesperado se considerarmos o
bom desempenho da capital no indicador PNT, ja que o estudo de Florindo et al. demonstram
que a proximidade com transporte publico de alta capacidade estimula o deslocamento a pé para
o transporte cotidiano (FLORINDO et al., 2019). Também em estudo realizado especificamente
para a cidade, encontrou-se que a proximidade com estacdes de BRT estimulam algum nivel de
caminhada por semana, embora o raio utilizado neste estudo tenha sido de 500m - menor do
que os 1000m considerados na elaboragéo do indicador PNT (HINO et al., 2014). Talvez a
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qualidade do ambiente peatonal possa ser uma das respostas para 0 comportamento. As
estatisticas demonstram a inadequac&o de grande parte das cal¢adas do municipio: os dados do
Censo de 2010 indicavam que 67% dos domicilios na capital tinham cal¢adas no entorno e
apenas 13% dispunham de rampas de acesso para cadeirantes (ITDP, 2021). O indicador de
existéncia de calcadas coloca Curitiba como 52 capital e 22 regido metropolitana com menos
calgadas®.

A qualidade do espaco peatonal e cicloviario, assim como a seguranga viaria
decorrente da circulacdo de veiculos, se refletem no indicador de mortalidade: embora tenha
apresentado queda desde 2007, o transito de Curitiba em 2019 s6 ndo matou mais pedestres que
Recife e Vitdria, e ficou em 42 colocada em mortes de ciclistas. Na regido metropolitana, a
situacdo é pior para pedestres e motociclistas. Analisando a série histdrica organizada pelo
ITDP a partir de dados do Datasus de 2021, percebe-se que a reducdo de mortes de ocupantes
de automovel foi de 74% desde 2007, enquanto de pedestres 53%, o que € um indicador
importante de que as intervencgdes tém sido mais efetivas para proporcionar um transito seguro

para automoveis do que para todos 0s outros modos.

Gréfico 18 — Taxa de mortalidade em sinistros de transito nas capitais (mortes/100 mil habitantes)

(2019)
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Fonte: ITDP (2022)

32 Esse levantamento foi realizado para todas as capitais de metropoles (REGIC). Ja as regides
metropolitanas consideradas foram: Belém, Curitiba, Recife, Salvador, Porto Alegre, DF, Rio de Janeiro,
Fortaleza, Belo Horizonte e Sdo Paulo.
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Grafico 19 — Taxa de mortalidade em sinistros de transito nas regides metropolitanas (mortes/100 mil
habitantes) (2019)
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Ao calcular um indice de politicas de mobilidade sustentavel composto de 87
indicadores, Miranda e Rodrigues da Silva (2012) verificaram que as politicas voltadas aos
modos ndo-motorizados foram as que menos pontuaram em Curitiba. A baixa nota é atribuida
aos aspectos da rede cicloviaria e a sua integracdo com o transporte publico, a serem discutidas
na sequéncia, e a auséncia de medidas para restringir a circulagdo do trafego motorizado, “o
que indica a preferéncia da cidade pela circulagdo de veiculos motorizados, tanto publicos
quanto privados” (p. 148). Exemplo disso ¢ a multiplicacdo de bindrios na estrutura viaria,
infraestrutura que, por aumentar o nimero e largura das faixas de rolamento e retirar o
estacionamento, acarreta aumento da velocidade e fluxo de automdveis, reduz a visibilidade
dos motoristas da calcada (especialmente pelo motorista que trafega na faixa central) e aumenta
a distancia de travessia e consequentemente, deteriora as condi¢fes de seguranca para
circulacdo de pedestres. Em geral tais vias sdo sinalizadas com semaforos a cada duas a quatro
quadras, geralmente os Unicos locais onde sdo previstas faixas de pedestres. A faixa passa a
pertencer apenas a um conjunto de sinalizag&o que busca reduzir conflitos no cruzamento entre
veiculos - ndo como elemento de protecdo ao pedestre. Como resultado, temos um ambiente
urbano cada vez mais agressivo e afastado da escala humana.

Para avaliar a acessibilidade a infraestrutura cicloviaria, podemos observar o0s
resultados do indicador PNB - People Near Bike Lanes do ITDP, que considera o percentual da
populacéo residente em até 300 metros de ciclovias e ciclofaixas. Nesse sentido, Curitiba, a

capital, atende 17% de sua populacéo, 9° colocada dentre as 13 capitais comparadas - ranking
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que Fortaleza lidera, com 51%, e Manaus fica com o pior indice, de 3% (ITDP, 2021). A
caracteristica que nos parece ainda mais importante discutir é a tipologia empregada no sistema,
que em grande parte ndo promove a redistribuicdo viaria entre 0s modos. Legataria de um
planejamento que se voltava ao uso da bicicleta como instrumento de lazer (DUARTE;
PROCOPIUCK; FUJIOKA, 2014; MIRANDA; RODRIGUES DA SILVA, 2012), a maior
parte da infraestrutura cicloviaria de Curitiba - pelo menos 75%, considerando ciclovias,
ciclofaixa sobre calgcada e passeio compartilhado (IPPUC, 2022) - pode se enquadrar no que
poderiam ser chamadas “calcadas asfalticas”. O titulo se justifica por serem infraestruturas que
ndo modificaram o espaco do automovel e na préatica sdo compartilhadas com os pedestres, na
maioria das vezes sem o dimensionamento adequado® para tanto, se considerarmos os guias de
referéncia.

A invisibilidade do pablico que utilizava o transporte para seus deslocamentos diarios
acarretou a pratica comum de se utilizar as canaletas de transporte publico para pedalar. Embora
a préatica seja perigosa, para 0 usuario a percepg¢do do risco de se pedalar junto aos dnibus é
menor, ja que a velocidade que os automdveis atingem é muito superior e as ciclovias
compartilhadas com os pedestres - quando disponiveis - geram inameros conflitos por suas
dimensoes reduzidas, aumentando o tempo de deslocamento. Tal caracteristica do planejamento
da rede s6 comegou a mudar com a implantacao de ciclofaixas paralelas aos eixos de transporte
e a reducdo da velocidade nestas vias, em 2014, momento em que a administragdo municipal
tinha maior proximidade com o movimento cicloativista (DUARTE; PROCOPIUCK;
FUJIOKA, 2014). Embora a implantacdo tenha logrado que boa parte dos ciclistas utilizem a
nova infraestrutura em detrimento dos corredores de 0nibus (PREFEITURA DE CURITIBA,
2015a), muitos ainda utilizam a canaleta, 0 que gera inimeras mortes e conflitos com a
prefeitura, que tem culpabilizado o comportamento das pessoas que utilizam bicicletas para seu
deslocamento (REDACAO JORNAL PLURAL, 2022).

33 O Guia Global de Desenho de Ruas recomenda um minimo de 2,4m para ciclovias bidirecionais
exclusivas. O guia ndo traz uma medida especifica para a circulacdo compartilhada, mas considerando a largura
minima para circulagdo no passeio pela NBR 9050 de 1,2m, teriamos uma ciclovia compartilhada de, no minimo,
3,6m. Essas infraestruturas existentes em Curitiba tem 1 a 2m de largura.
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Figura 16 — Rede Cicloviaria 2018, extensao da rede por tipologia
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Fonte: IPPUC, 2022

6.2.5. Intermodalidade

Szyliowicz (2003) argumenta que para atingir a mobilidade sustentavel, é necessario
que o sistema seja intermodal, provendo conexdes eficazes, melhorando a produtividade de
cada modo e oferecendo mais opg¢Bes aos usuarios. No caso de Curitiba, considerando a
infraestrutura disponivel, analisaremos a integracéo do sistema de 6nibus municipal, deste com
0 sistema de 6nibus metropolitano e com a infraestrutura cicloviaria.

Segundo a Pesquisa OD, de 2017, 99,7% das viagens realizadas em transporte

individual, tanto motorizado quanto nd&o motorizado, acontecem em uma Unica etapa. 1sso
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indica que a intermodalidade é pouco frequente no NUC de Curitiba. N&o obstante, ao se tratar
de transporte coletivo, grande parte das viagens tem duas (29%) e trés ou mais etapas (10%). A
distribuicdo do numero de etapas nas viagens também é bastante desigual, tanto entre
municipios do NUC quanto entre regiGes de Curitiba, como fica demonstrado nos gréaficos

(Gréfico 20 e Gréfico 21) e Figura 17 a seguir.

Gréfico 20 — N° de etapas das viagens em Gréfico 21 — N° de etapas das viagens em
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Grande parte da integracdo do transporte publico de Curitiba se d& nos terminais
fechados. Tais dispositivos sdo essenciais pois realizam as trocas entre o BRT, sistema de média
capacidade, e os 6nibus convencionais. A integracdo temporal, no entanto, segue bastante
limitada. Segundo relatorio da URBS, no periodo de outubro de 2020 a setembro de 2021,
440.814 usuérios se beneficiaram da integragdo temporal proporcionada pela rede.
Considerando a média de passageiros por dia Gtil divulgada pela URBS para o periodo (URBS,
2022), o percentual de usuarios da integracdo corresponderia a 0,2% do total de passageiros
transportados pelo sistema no mesmo periodo. Para tornar a comparagdo mais clara, 0 nimero
de usuarios beneficiados pela integracdo temporal durante um ano é equivalente a pouco mais
da metade do nimero de passageiros transportados em um dnico dia Gtil no sistema, em 2021.
A baixa adesdo a integragdo temporal pode ser justificada pela adaptagdo dos usuarios a
integracédo fisica, nos terminais, que ja consideram essa condicionante em seus trajetos. Nao

obstante, o sistema de integracao temporal atualmente disponivel restringe as possibilidades de
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eficiéncia na utilizacio das linhas®*. Além disso, sua compreensio é complexa, ja que especifica
possibilidades de integracdo em linhas e Ruas da Cidadania especificas, em cada caso com um
tempo de integracdo diferente, variando de 5 minutos a 2 horas.

Figura 17 — Ndmero médio de etapas das viagens em transporte coletivo (por zona) (2017)
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Fonte: IPPUC; CONSORCIO MOBILIDADE RMC, 2017

A gestdo do sistema de transporte publico da Regido Metropolitana tornou-se
responsabilidade da Coordenacdo da Regido Metropolitana de Curitiba - COMEC em 1992.
Entre 1995 e 2015 passou ao controle da URBS, por meio de convénio entre prefeitura e estado.
Ap0s esse periodo, retornou a COMEC. A integracdo metropolitana com o sistema de Curitiba
ocorre sem custo atualmente através de 27% das linhas operadas pelas empresas da regido
metropolitana - aquelas que passam pelos terminais de Curitiba. No entanto, como exposto em

34 Mesmo que os terminais continuassem existindo, a integracdo temporal possibilitada pelo amplo uso
do cartdo de transporte (em 2021, 69% das passagens eram pagas por meio dele) permitiria conexdes mais rapidas
em determinados encontros de linhas e teria potencial de atrair usuarios pagantes em viagens de curta duragdo,
pela possibilidade de resolver assuntos rapidos pagando apenas uma passagem. Além disso, a integracdo temporal
poderia ser um indutor de desenvolvimento econémico das regides préximas a terminais. Exemplo desse potencial
¢ 0 dado de integracdo em equipamentos publicos: das 52.473 pessoas que utilizaram esse tipo de integracdo no
periodo analisado, 73% o fizeram para fim de abastecimento, no Mercado Municipal do Capdo Raso - o Unico
dessa categoria onde a integracdo temporal é disponibilizada (IMAP; PMC, 2021).



139

auditoria do Tribunal de Contas do Estado do Parand (TRIBUNAL DE CONTAS DO ESTADO
DO PARANA, 2020), a prestacdo do servico na regido metropolitana ocorre de forma precéria,
sem licitacdo para a concesséo e sem planejamento para o sistema de transporte. O cartdo de
transporte para a regido metropolitana é diferente, ja que o sistema de bilhetagem é operado
pela empresa METROCARD, uma associagdo das diversas empresas que atuam na regido
metropolitana. A COMEC ndo detém controle sobre as informac@es do sistema de bilhetagem,
embora repasse subsidio as empresas prestadoras (TRIBUNAL DE CONTAS DO ESTADO
DO PARANA, 2020).

Apesar de Curitiba ter 47% das estacOes de transporte de média e alta capacidade a
300m da infraestrutura cicloviaria (ITDP, 2021), a inexisténcia de sistema publico de bicicletas
compartilhadas e de bicicletarios torna a integracdo com os 6nibus tarefa quase impossivel.
Alguns terminais dispem de paraciclos, mas tal infraestrutura, sem cobertura e seguranca
apropriadas, dificilmente se adequa a necessidade do usuério. Os bicicletéarios existentes, que
atualmente estdo em processo de licitacdo, estdo bem conectados ao sistema de ciclovias de
lazer, principalmente proximos a parques e eixos de animacgdo, mas nao tém proximidade
suficiente a estacOes de transporte publico para serem considerados para fins de integracédo
modal (FANTIN, 2021). A instalacdo de equipamentos para transporte de bicicletas em onibus
foi testada uma tnica vez, em 2016, na linha de BRT “Centenario/Campo Comprido”. Apenas
um veiculo recebeu o equipamento e os embarques e desembarques eram limitados a alguns

terminais do trajeto. O projeto foi descontinuado devido a baixa utilizacdo (SILVEIRA, 2018).

3 Os bicicletarios foram implantados em 2006 e ja foram objeto de trés licitages. O baixo interesse é
justificado pela baixa rentabilidade da atividade. Os bicicletarios em licitagdo em 2021 eram localizados no Parque
Sé&o Lourenco, Centro Civico, Jardim Botanico, Arthur Bernardes, Carmo e Pinheirinho.
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7 APRESENTACAO DO CASO E ANALISE DOS RESULTADOS

Discutindo a incorporacdo da perspectiva da implementacdo nas avaliacdes de
politicas publicas, Arretche (2001) argumenta que a metodologia deve incorporar a investigacao
da distancia observada entre os objetivos e desenho do programa, como referéncia, mas ndo na
perspectiva de sucesso ou fracasso. Alternativamente, essa anélise deve investigar as razdes
desse distanciamento, tanto em funcdo da decisdo dos agentes implementadores quanto por
motivos alheios a vontade destes. Como orientacdo para a analise, a autora sugere concentrar-
se em trés aspectos: a) se 0s agentes implementadores conhecem 0s objetivos e regras do
programa; b) se existe aceitacao a tais objetivos e regras por parte dos agentes implementadores,
ou se estes divergem em relacdo as prioridades estabelecidas; c) se existem condicdes
institucionais para a realizacdo, o que envolve capacidade fiscal, administrativa e compromissos
politicos (ARRETCHE, 2001).

Neste capitulo apresentamos os instrumentos normativos de planejamento, de
planejamento orcamentario e de execucdo orcamentaria. A andlise dos instrumentos de
planejamento se relaciona mais diretamente aos aspectos a e b — ou seja, se 0s implementadores
conhecem o0s objetivos e regras do programa e se 0s aceitam ou divergem —, buscando entender
quando e de que forma o conceito de mobilidade urbana vai sendo incorporado ao planejamento
nos diferentes niveis de governo, especialmente em relacdo a normativa federal estabelecida
pela PNMU. O planejamento orcamentario reflete uma escala de planejamento mais préxima
da acdo, onde ficam mais evidentes as preferéncias das gestdes, como discutido por Arretche
(2001) no aspecto b. Por fim, apresentamos uma analise da execugdo orgamentaria e
instrumentos de financiamento dos governos estadual e municipal, o que também reflete as
preferéncias dos agentes implementadores — dentro dos limites de contingenciamento das
instituicdes, que restringem a expressao das preferéncias dos atores —, de forma mais proxima
a execucdo da politica, mas principalmente evidencia o aspecto da capacidade fiscal dos entes
na implementacéo da politica.

7.1. INSTRUMENTOS DE PLANEJAMENTO

Inicialmente, apresentamos brevemente os referenciais da politica, ou seja, 0s
normativos federais que ditam suas diretrizes: inicialmente pela adaptacdo do Estatuto da
Cidade, em 2005; em 2012 com a promulgacdo da Lei 12.587, a Politica Nacional de

Mobilidade Urbana; e a revisdo do Estatuto da Cidade em 2015. Em seguida discutimos a
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apropriacdo dessas diretrizes nos instrumentos de planejamento vigentes no territorio estudado:
0 Plano de Desenvolvimento Integrado — PDI da Regido Metropolitana de Curitiba— RMC, de
2006; o Plano Municipal de Mobilidade Urbana de Curitiba, de 2008; e o Capitulo sobre
Mobilidade Urbana na Revisdo do Plano Diretor Municipal de Curitiba, de 2015. Discutimos
brevemente o processo de aprovagdo dos normativos municipais, que se confundem na
temporalidade e na tipologia dos instrumentos, e por fim apresentamos outros instrumentos

normativos de menor escopo que versam sobre o tema no @mbito municipal e metropolitano.

7.1.1. Mobilidade Urbana no Estatuto da Cidade

A inclusdo da mobilidade urbana na pauta do planejamento em ambito nacional foi
parte de uma discussdo mais ampla sobre a politica urbana. Nesse contexto, um dos mais
importantes instrumentos é o Estatuto da Cidade, aprovado em 2001. Antes mesmo do inicio
da discussdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (com esse escopo), o Estatuto da
Cidade ja menciona o tema ao incluir “transporte e mobilidade urbana” dentre as competéncias
da Unido no estabelecimento de diretrizes da politica urbana (Art. 3°, inciso 1V). Dentre tais
diretrizes, o Estatuto inicia pela “garantia do direito a cidades sustentaveis”, que define como
“o direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, & infra-estrutura urbana, ao
transporte e aos servicos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geragdes”
(Art. 2°, inciso 1). Percebe-se, portanto, que embora ja inclua o termo mobilidade urbana, na
época da elaboracdo do Estatuto a atencdo era mais voltada ao transporte urbano, tanto €, que,
em conjunto a obrigatoriedade para a elaboracdo de plano diretor, a lei institui também a
obrigatoriedade de elaboragdo de “plano de transporte urbano integrado” para cidades com mais
de quinhentos mil habitantes (Art. 41, § 2°). Mais tarde, no bojo das discussdes que ensejariam
a elaboragdo da PNMU, o Conselho das Cidades alterou essa previsdo para “Plano de
Mobilidade Urbana”, através da Resolugédo 34/2005.

Posteriormente a aprovacdo da PNMU, uma alteracdo na Lei do Estatuto da Cidade
incluiu em seu Artigo 41 o dever dos municipios de elaborar plano de rotas acessiveis -
passeios publicos a serem implantados ou reformados pelo poder publico (Art. 41, § 3°). Apesar
de a PNMU determinar a prioridade dos modos ndo-motorizados sobre os motorizados, a
previsdo do plano de rotas acessiveis no Estatuto da Cidade é de grande importancia para o
aparato legal que sustenta as a¢fes do poder publico no municipio, visto que em geral as cidades
brasileiras regulamentam que a responsabilidade pela construcdo e manutencgdo das calgadas é

do proprietario do lote urbano adjacente. Em Curitiba, o Art. 86 da Lei n°® 11.095/2004 imputa
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tal responsabilidade aos proprietarios. O entendimento era, portanto, que a responsabilidade do
poder publico em relacdo aos passeios se limitaria a informar, orientar e fiscalizar o
cumprimento da execucdo e manutencdo dentro dos padrdes estabelecidos pela legislacao
municipal. A inclusdo do paragrafo 3° no Artigo 41 do Estatuto da Cidade, realizada por meio
da Lei n° 13.146 de 2015, tem a importante fungdo de ampliar a responsabilidade do poder
publico no planejamento do espaco viario para pedestres, com especial consideracdo a

acessibilidade da pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

“8 3° As cidades de que trata o caput deste artigo devem elaborar plano de rotas
acessiveis, compativel com o plano diretor no qual esta inserido, que disponha sobre
0s passeios publicos a serem implantados ou reformados pelo poder publico, com
vistas a garantir acessibilidade da pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida
a todas as rotas e vias existentes, inclusive as que concentrem os focos geradores de
maior circulagdo de pedestres, como os drgaos publicos e os locais de prestacdo de
servigos publicos e privados de salde, educacdo, assisténcia social, esporte, cultura,
correios e telégrafos, bancos, entre outros, sempre que possivel de maneira integrada
com os sistemas de transporte coletivo de passageiros. (Incluido pela Lei n® 13.146,
de 2015) (Vigéncia)”

7.1.2. Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n° 12.589/2012)

No capitulo de embasamento tedrico comentamos como a discussdo internacional
sobre a mitigacdo da mudanca climética teve influéncia sobre a criacdo do conceito de
mobilidade urbana sustentavel e sua disseminacao, inicialmente nos paises da unido europeia e
mais tarde para outros paises. Uma das principais estratégias dessa politica era a orientacao de
elaboracdo nas cidades de Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS). Além dessa
influéncia, a elaboragéo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana teve, no Brasil, antecedente
na discussao do transporte coletivo. Ja em 1995 o Projeto de Lei (PL) 694/1995 propunha
diretrizes para o transporte coletivo. A este, foram acrescidos em 1995 e 1996 dois outros
projetos de lei que tratavam da prestacéo de tal servico sob regime de concessao ou permissao
e em 1999 o PL 2234/1999, sobre o sistema integrado de transporte coletivo urbano
(SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DE MOBILIDADE URBANA et al.,
2015).

A tramitacdo de tais projetos se estendeu até 2003, quando uma comissao especial foi

criada para aprecia-los. Nesse interim, a criacdo do Ministério das Cidades trouxe uma visdo



143

mais ampliada do problema, onde os transportes urbanos fazem parte da mobilidade urbana,
vinculando as condigdes de deslocamento das pessoas e bens na cidade ao desenvolvimento
urbano e bem-estar social (GOMIDE, 2008). Alinhada a essa abordagem mais abrangente, mas
ainda conferindo espaco especial a regulacdo dos servicos de transporte publico coletivo, a
proposicdo que daria origem & Politica Nacional de Mobilidade Urbana foi enviada ao
Congresso em 2007.

Na recuperacdo desse historico, a Secretaria Nacional de Transporte e de Mobilidade
Urbana (2015) enfatiza a importancia da aprovacdo da Lei n® 12.589/2012 para a seguranca
juridica dos municipios na adocdo de medidas que priorizem modos ndo motorizados e
motorizados coletivos em detrimento do motorizado individual. A descri¢do dos principios,
diretrizes e objetivos da Politica Nacional permitem identificar o alinhamento entre o conceito
de mobilidade urbana que se constrdi no texto da lei e o de mobilidade urbana sustentavel, tal
qual conceituado no primeiro capitulo. O termo utilizado na descri¢do da lei é mobilidade
urbana, como “condi¢do em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago
urbano”. Dentre 0S objetivos, inclui-se “promover o desenvolvimento sustentavel com a
mitigacdo dos custos ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas
cidades”.

A lei é organizada em sete capitulos: o primeiro, disposi¢fes gerais, organiza as
defini¢des e os principios, diretrizes e objetivos da PNMU; o segundo traz diretrizes para a
regulacao dos servicos de transporte publico coletivo, que notavelmente exige a licitacdo para
a contratacdo de servicos de transporte publico coletivo e determina a fixacdo de metas de
qualidade e desempenho a serem atingidas pela prestadora do servico; o terceiro capitulo define
os direitos do usuério do sistema nacional de mobilidade urbana, especialmente os instrumentos
que asseguram sua participagao no planejamento e controle; o quarto organiza as atribuicoes da
politica entre unido, estados e municipios; o quinto define as diretrizes para o planejamento e
gestdo dos sistemas de mobilidade urbana, dentre os quais destaca-se a definicdo de elementos
minimos componentes do Plano de Mobilidade Urbana, como instrumento da efetivagdo da
PNMU; o sexto capitulo determina que conste no planejamento orgamentario acfes e
instrumentos de apoio a mobilidade urbana; além das disposices finais.

A analise dos instrumentos de planejamento que segue comentard mais detidamente
sobre as diretrizes e principios da lei. Para a compreensdo da politica, um ponto bastante
relevante trazido pela Lei n® 12.589/2012 foi a defini¢do das atribuicdes dos entes federados
em relacdo a politica de mobilidade urbana. A Constituicdo Federal de 1988 previa como

competéncias da Unido relativas a mobilidade urbana “instituir diretrizes para o
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desenvolvimento urbano, inclusive [...] transportes urbanos” (Art. 21, inciso XX) e,
privativamente, “legislar sobre as diretrizes da politica nacional de transportes, transito e
transporte” (Art. 22. Incisos IX e XI). Com base nessa prerrogativa, a elaboracdo da PNMU
amplia consideravelmente o rol de atribuices da Unido no tema, incluindo: a) assisténcia
técnica e financeira e capacitacdo aos Estados e Municipios e fomento ao desenvolvimento
tecnologico e cientifico visando os principios e diretrizes da lei; b) organizacdo e
disponibilizacdo de informacdes sobre o Sistema Nacional de Mobilidade; c) fomento a
implantacédo de projetos de transporte de grande e média capacidade nas aglomeracdes urbanas
e nas regibes metropolitanas; d) prestar os servigos de transporte publico interestadual de carater
urbano; e) apoio e estimulo a a¢des coordenadas e integradas entre Municipios e Estados em
regibes metropolitanas destinadas a politicas comuns de mobilidade urbana (Art. 16, incisos |
aVlle§19.

A principal determinagdo na Constituicdo Federal (CF) envolvendo os Estados € a
possibilidade de instituirem “regides metropolitanas [...] para integrar a organizagéo, o
planejamento e a execucao de funcBes publicas de interesse comum” (Art. 25, Paragrafo 3°),
como é exemplo o transporte publico coletivo. A PNMU acrescenta a esta possibilidade o dever
de “garantir o apoio e promover a integracao dos servigos nas areas que ultrapassem os limites
de um Municipio” e reforgca como atribui¢do dos Estados “prestar, diretamente ou por delegagio
ou gestdo associada, os servigos de transporte publico coletivo intermunicipais de carater
urbano” (Art. 17, incisos | e 111), mesmo que estes possam delegar aos Municipios a prestacéo
desse servico, se constituido consorcio publico ou convénio de cooperacdo. A PNMU
acrescenta como atribuicdo dos Estados “propor politica tributéria especifica e de incentivos
para a implantacao da Politica Nacional de Mobilidade Urbana” (Art. 17, inciso I1).

Os municipios, que ja tinham pela CF a competéncia de legislar sobre assuntos de
interesse local, tém perante a PNMU a atribuicdo de “planejar, executar e avaliar a politica de
mobilidade urbana, bem como promover a regulamentagio dos servigos de transporte urbano”,
além de “capacitar pessoas e desenvolver as instituicdes vinculadas a politica de mobilidade
urbana do Municipio” (Art. 18, inciso | e Il1). O transporte publico coletivo, considerado de
carater essencial desde a CF, segundo a PNMU pode ser prestado de maneira “direta,
indiretamente ou por gestdo associada” (Art. 18, inciso II), considerando a possibilidade de
arranjos entre municipios conurbados.

Atualmente a assisténcia financeira da Unido a elaboracdo de planos e projetos pelos
municipios € realizada atraves do programa Avangar Cidades. Esse auxilio é realizado na forma

de financiamento, oriundos do FGTS e tem maior utilidade dentre municipios de grande e
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médio porte, com mais recursos e capacidades técnica e de gerenciamento. A Unido também
tem sido bastante ativa no fomento direto a implantacéo de projetos de transporte de grande e
média capacidade nas aglomerac6es urbanas e nas regides metropolitanas, como foi o caso das
obras realizadas para a Copa, através do PAC. Rodrigues (2015) comenta que essa leva de
projetos retoma os investimentos do governo federal em mobilidade urbana, mas néo
contribuem para praticas que reduzam a relevancia do modelo rodoviarista nas cidades
brasileiras. Atualmente existem iniciativas disponiveis de financiamento, que nao atuam sobre
um projeto de intervenc@es especifica: incluem o Avancar Cidades — financiamento disponivel
para o setor privado atuante em servigos de transporte publico coletivo —, 0 REFROTA e
RETREM, ambos destinados a renovacdo da frota dos transportes publicos coletivos, em 6nibus
e trem, respectivamente.

Com relacdo ao apoio que vem sendo prestado pela Unido a elaboracdo dos Planos
pelos municipios, como fica evidente pelos registros de dialogos com capitais em 2005 (SILVA,;
COSTA; MACEDO, 2008) e pelo documento de capacitacdo produzido em 2006 pelo
Ministério das Cidades (BRASIL; MINISTERIO DAS CIDADES, 2006), desde antes da
aprovacdo da PNMU ja existiam iniciativas de capacitacdo para o tema. Em 2015, além da
divulgagdo do Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana
(SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DE MOBILIDADE URBANA et al.,
2015), noticias indicam que foi realizado ciclo de formacgdes presenciais com técnicos e agentes
municipais de todo Brasil (PORTAL BRASIL/MOBILIZE, 2015; PREFEITURA DE
CURITIBA, 2015b), sob o Programa Nacional de Capacitacdo das Cidades, também constituido
pelo portal “capacidades.gov.br”, hoje fora do ar. Atualmente, a pagina do “Sistema de Apoio
a Elaboracao de Planos de Mobilidade Urbana” do MDR considera o Caderno de Referéncia
como o principal instrumento desenvolvido pela Unido para o apoio a elaboracdo dos planos
municipais, mas considera que suas solugdes sao “complexas demais”, adequadas apenas para
cidades médias e grandes.

Nesse sentido, o atual Programa de Apoio é voltado aos municipios com até 100 mil
habitantes, que correspondem a 87% do total de cidades com a obrigacdo legal de
desenvolvimento do Plano. Em 2019 foi realizado um Acordo de Cooperagdo entre a
Confederacdo Nacional de Municipios e a Secretaria de Mobilidade Urbana do MDR. Na
intencdo de desenvolver acOes para capacitacdo e assisténcia, foi desenvolvida uma
metodologia simplificada para elaboragdo dos planos, que conta com Cartilha de apoio, Sistema
de Apoio a Elaboragdo de Planos de Mobilidade Urbana e tutorial de uso do sistema (CNM -
CONFEDERACAO NACIONAL DE MUNICIPIOS, [s.d.]). O uso do sistema, desenvolvido
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em parceria com a Deutsche Gessellschaft fur Internationale Zusammenarbeit (G1Z) GmbH,
ndo € aberto, mas através do tutorial pode-se compreender que seu funcionamento estd
organizado através do preenchimento de quadros de informacdes e selecdo de metas, objetivos
e acOes estratégicas pré-definidos e com exemplos de preenchimento sobre os temas derivados
dos conteudos minimos definidos pela PNMU: apresentacdo do municipio, transporte coletivo,
infraestrutura de mobilidade, acessibilidade, integracdo, transporte de cargas, polos geradores
de viagens, estacionamento, areas de circulacdo restrita ou controlada, instrumentos de
financiamento e revisdo e atualizacdo. Ao final do preenchimento, o sistema retorna um
documento em pdf com o plano de mobilidade urbana preenchido de acordo com as informacoes
fornecidas.

As mencdes a participacdo social sdo inexistentes na cartilha, e no tutorial se
restringem ao possivel item a ser incluido no tema revisdo e atualizacdo: “serdo realizados
processos periddicos de consulta a sociedade” e ao comentario ao fim do video “o ideal é que
esse documento seja levado para audiéncia publica para ser validado com a sociedade, embora
antes de se iniciar € importante que se leve as questdes que a sociedade identificou como sendo
importantes” (“Programa de Apoio aos Planos de Mobilidade”, 2019). O sistema fornece uma
alternativa de simplificacdo da elaboragdo do plano aos municipios, que tem a vantagem de
garantir que os planos abordem todos os temas minimos previstos na PNMU. N&o obstante,
uma vez que a tratativa em relagdo a participacédo social € bastante reduzida e que o diagnostico
é tratado, tanto na cartilha quanto no tutorial como uma etapa praticamente desnecessaria®®,
existe uma tendéncia evidente de que tal processo de elaboracdo seja elaborado através de uma

visdo parcial da realidade da cidade.

7.1.3. Plano de Desenvolvimento Integrado da Regido Metropolitana
de Curitiba

O plano de escala metropolitana vigente, Plano de Desenvolvimento Integrado da
Regido Metropolitana de Curitiba, data de 2006. A proposta de ordenamento territorial
contempla duas linhas estratégicas: a primeira voltada para a protecdo, conservagdo e

preservacdo do meio ambiente e a segunda de ordenamento da expansdo e do crescimento

36 A Cartilha de apoio, na secdo de diagndstico, dispensa inclusive a elaboragdo de levantamentos de
campo: “Para 0s pequenos municipios, a etapa de diagnéstico pode ser bastante simplificada. Muitas vezes, 0s
dados necessarios ja estdo disponiveis na administragdo municipal, dispensando a necessidade de contratacdo de
pesquisa ou mesmo a realizacdo de levantamentos de campo.” (SECRETARIA NACIONAL DE MOBILIDADE
E SERVICOS URBANOS; MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO REGIONAL, 2019)



147

urbano. Dentro desta segunda estratégia incluem-se diretrizes importantes para a mobilidade
urbana, como estimulo ao adensamento e ocupagédo de vazios urbanos, o que tem potencial de
reduzir a necessidade de deslocamentos ou a distancia entre pontos de interesse, e a estruturacao
viaria adequada do territorio. No entanto, o plano ndo apresenta proposta para transporte
publico ou outros modos para além da preocupacdo com a acessibilidade proporcionada pela
capacidade viaria instalada e projetada. O trecho abaixo evidencia a I6gica de amplia¢do da
capacidade viaria de acordo com a demanda e até mesmo antecipando-a por meio de diretrizes

de alargamento e expansao viarias:

“Assim, a capacidade viaria fornecida por esse conjunto de vias foi rapidamente
esgotada em decorréncia do carregamento gerado pelas atividades urbanas de seu
entorno. [...] Portanto, o processo de crescimento e expansdo do NUC, previsto pelas
estratégias de ocupacgdo de vazios urbanos, adensamento de &reas j& ocupadas e
expansao sobre areas aptas a ocupacdo urbana, somente se efetivara mediante a
complementacdo de seu sistema viario, de forma que amplie a acessibilidade das areas
periféricas ja ocupadas e propicie maiores niveis de acessibilidade aos territorios ainda
nio ocupados.” (COORDENACAO DA REGIAO METROPOLITANA DE
CURITIBA, 2006, p. 194)

Percebe-se que a discussao sobre a acessibilidade das areas periféricas ndo passa pela
avaliacdo do sistema de transporte publico estruturado, quanto mais das condicGes de circulagédo
de modos ativos. Nas consideragdes finais, o plano indica a necessidade da elaboracédo de outras
politicas para a RMC, dentre as quais menciona o transporte publico, apontando para a
necessidade de se discutir a implementacdo de linhas de metrd visto o esgotamento da
capacidade do transporte por 6nibus. Como politica voltada ao transporte publico e encabecada
pela COMEC, existe o Programa de Integracdo do Transporte Publico, de 2005, um programa
de financiamento de obras publicas, que previa a realizacdo de 75km de obras viarias e obras
de arte especiais, 9 terminais e 7 terminais minis. N&o foi identificada, no entanto, algum
instrumento de planejamento que se voltasse ao estudo das condigdes do transporte
metropolitano e ao planejamento de uma estruturacao global voltada a melhoria da integracéo
metropolitana por transporte publico.

Destaca-se que o transporte publico coletivo na RMC opera até os dias de hoje sem
licitacdo, operando com um planejamento que data de 1992, passando apenas por adequacdes
operacionais nesse periodo (TRIBUNAL DE CONTAS DO ESTADO DO PARANA, 2020).
E notavel que a lacuna no macroplanejamento da RMC em relagio a mobilidade urbana, ao ndo
abordar o transporte coletivo, perpetua-se até os dias de hoje. Além disso, ndo ter planejamento
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para o transporte publico, apenas para o sistema viario faz com que a atuacdo da COMEC em
relagdo a mobilidade urbana limite-se em torno de diretrizes de alargamento e expanséo vidria,
0 que acaba por agir no sentido da inducdo da demanda, como foi caracterizado no
embasamento tedrico deste trabalho. O crescimento vertiginoso da frota de veiculos na RMC,
superior mesmo ao crescimento da frota da capital, somado a verificacdo da manutencdo do
tempo médio de viagem (Grafico 11, apresentado no capitulo anterior) demonstram as
consequéncias de tal direcionamento da politica.

A Lei 13.089 de 2015, ou Estatuto da Metropole, determinou que as regibes
metropolitanas e aglomeragdes urbanas desenvolvam Plano de Desenvolvimento Urbano
Integrado (PDUI), aprovado por lei estadual. Dentre os componentes minimos deste
instrumento, a lei prevé que o PDUI contemple “diretrizes para as fun¢des pablicas de interesse
comum, incluindo projetos estratégicos e acOes prioritarias para investimentos” e “diretrizes
quanto a articulacdo intersetorial das politicas publicas afetas a unidade territorial urbana”. A
nocao de funcéo publica de uso comum é especialmente relevante para o Estatuto da Metropole,
que a define como qualquer politica pablica ou acdo cuja realizacao é inviavel por um municipio
isolado ou causa impacto nos demais. Dentro dessa concepcéo, estdo incluidas as politicas e
acOes em relacdo a mobilidade urbana, mas em especial o transporte publico metropolitano,
cuja gestdo demanda em especial uma integracdo entre os municipios da regido. O prazo
inicialmente determinado pela lei nacional para elaboracdo dos PDUIs era janeiro de 2018. A
medida provisoria n°® 818/2018 estendeu o prazo para dezembro de 2021 e sua conversao em lei
pela Lei Federal n® 13.683 de 2018 revogou qualquer previsdo de prazo.

Em 2019 o Termo de Referéncia para realizacdo da licitacdo de contratacdo de
consultoria para elaboracdo do Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado da Regido
metropolitana de Curitiba foi encaminhado & Comissdo de Relagdes Federadas e Assuntos
Metropolitanos da Assembleia Legislativa do Parana (REBELO, 2019). Em entrevista, 0
presidente da COMEC, Gilson de Jesus dos Santos informou em julho de 2022 que o 6rgéo
teria finalizado a preparagédo do edital de licitagdo (FANTIN, 2022), mas o certame nao foi
lancado até o momento. Apesar de ndo termos tido acesso ao termo de referéncia elaborado, as
respostas aos questionamentos das empresas participantes na fase de cotagdo or¢camentaria
interna da licitacdo, disponibilizadas na pagina da COMEC no portal do governo do Parana,
indicam que a proposta contempla o planejamento da mobilidade urbana, aqui j& com
concepcgdo alinhada a Politica Nacional. Os comentarios demonstram que o nivel de
detalhamento das propostas de Mobilidade Urbana tal como tratadas no termo de referéncia

terdo carater de plano setorial, esclarecendo que a proposta de tal sistema metropolitano deve
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abarcar todos 0os modos, “quer seja com transporte publico, ciclovias, e transporte individual”
(COMEC, [s.d.]). Em relagdo ao transporte publico, a COMEC esclarece que a empresa
contratada “devera apresentar uma proposta da concepgéo do sistema metropolitano, que devera

ser a base para estabelecer a estratégia de gestdo e concesséo da operacgéo do sistema” (COMEC,

[s.d.]).

7.1.4. Plano Municipal de Mobilidade Urbana

A revisdo de 2004 do Plano Diretor de Curitiba (CURITIBA (PR), 2015) ja
determinava a elaboracdo de um plano setorial de transporte e mobilidade no prazo de trés anos.
Em 2007 o IPPUC inicia sua elaboracdo, coordenando um grupo formado por técnicos de
diversos Orgdos, secretaria municipais e de instancias federais e estaduais (IPPUC, 2008). A
participagdo social no processo se deu através do Conselho Consultivo do IPPUC
(CONSECON). Mesmo que precoce, considerando a promulgacgéo da Lei 12.589 em 2012, o
plano de Mobilidade Urbana de 2008 nao foi atualizado em todo esse periodo, sendo apenas
iniciado seu processo de revisdo em 2018, com o lancamento do caderno de diagnostico da
mobilidade urbana pelo IPPUC.

Nota-se que o horizonte de planejamento definido no préprio PlanMob é de 20 anos.
N&o obstante, a PNMU determina a revisdo dos Planos Municipais a cada 10 anos.
Considerando que o PlanMob de 2008 ainda € o Plano de Mobilidade vigente, a avaliacdo de
seu alinhamento a PNMU procura verificar se 0s conceitos-base da lei nacional, especialmente
se 0 alinhamento as diretrizes da politica nacional organiza a visdo global do plano. Além disso,
verificar se 0 Plano Municipal contempla os contedos minimos - orientados tanto pelo texto
da Lei no seu artigo 24 quanto pelo caderno de referéncia produzido em 2015 pelo Ministério
das Cidades - e se prové embasamento para o planejamento, gestdo e avaliacdo do sistema de
mobilidade tal como definido no art. 21 da PNMU. Esta se¢do comenta os principais pontos de
modo geral, sendo que a anélise completa de cada inciso e seu possivel rebatimento no PlanMob
encontra-se descrito nos Apéndices A e B.

O paragrafo 1°A do art. 24 da PNMU define que o Plano de Mobilidade Urbana deve
ser integrado e compativel com o Plano Diretor e com plano de desenvolvimento urbano
integrado e plano metropolitano de transporte e mobilidade urbana, se houver. Nesse sentido, o
PlanMob 2008 reflete essa preocupagdo, considerando as previsbes de crescimento e
distribuicdo da populagdo e as proposi¢des de ocupacdo do PDI 2006 como cenario para as

diretrizes propostas. A visdo de como Curitiba se integra no contexto da Regido Metropolitana,
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notavelmente na proposta de diretrizes de expanséo da ocupagéo do PDI 2006, orientou onde 0
municipio deveria dirigir seus esforcos na construcdo de uma infraestrutura urbana que desse
suporte a essa ocupacdo futura. O plano metropolitano identificava que a area ao sul de Curitiba
teria potencial para abrigar 25% a mais que a populagéo prevista para o crescimento total do
municipio até 2020.

A proposta que surgiu dessa previsdo foi a Linha Verde, ou seja, a conversao do trecho
da BR-116 em trecho urbano, possibilitado pela construcdo de contornos rodoviarios que
desviam o trafego de cargas pesadas. Apesar de a Linha Verde ja aparecer dentre as diretrizes
estabelecidas, ainda ndo é clara no plano a intencdo de urbaniza-la como eixo de transporte
publico coletivo (BRT). E discutida no texto, inclusive, a necessidade de realizacéo de estudos
para estimar e avaliar os custos dessa estruturacdo da Linha Verde ao sul, comparativamente
aos custos e beneficios de se promover maior adensamento da infraestrutura ja consolidada. No
entanto, as duas possibilidades aparecem dentre as diretrizes previstas, sob o eixo Circulacdo e
Sistema Viario: tanto a “plena utilizacdo dos potenciais dos Setores Especiais Estruturais” e dos
Eixos de Adensamento, com prioridade do transporte coletivo, quanto “Equipar com
infraestrutura completa a rodovia BR-476, antiga BR-116, transformando-a em via urbana, para
ocupagdo como novo eixo de desenvolvimento de Curitiba e de integragdo metropolitana,
denominado Linha Verde” (IPPUC, 2008, p. 44).

Embora ndo seja o objeto deste trabalho, cabe apontar para a problematica que se
coloca ao manter como diretriz tanto a provisdo de infraestrutura da Linha Verde quanto o
adensamento nos eixos ja implementados pela relevancia do assunto na estruturacdo do
territorio pela infraestrutura de mobilidade urbana. Primeiramente, é preciso reconhecer que a
densificagdo dos setores especiais e eixos de adensamento ocorreu de forma parcial, ditada pela
valorizagdo imobiliaria (PILOTTO, 2010). A época da discussio da proposta do PlanMob, as
areas passiveis de adensamento e verticalizacdo eram aproveitadas em seu potencial maximo
apenas em areas de localizacdo preferencial de residéncia das camadas de alta renda, com
grande potencial para otimizacdo da ocupacéo de tais regides com infraestrutura instalada. As
Figuras 17 e 18 evidenciam o baixo aproveitamento em termos de densidade populacional em
areas de menor renda, sobretudo nos eixos Sul, Boqueirdo e Leste.

Com esta “sobra” de potencial construtivo, Silva (SILVA, 2019) demonstra que o
lancamento da Operagédo Urbana Consorciada Linha Verde, mesmo utilizando o instrumento de
solo criado voltado a recuperacao do investimento publico, teve como efeito a flexibilizagdo do
instrumento e contraprestacdo muito inferior & valoriza¢do imobiliéria da regido. Esse reflexo

se deu justamente pela intencdo de reduzir a competitividade com outros instrumentos como
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outorga onerosa e transferéncia de potencial construtivo aplicados nas areas com infraestrutura
instalada, processo fortemente influenciado pelo setor imobiliério - legitimado a participar do
processo pelo argumento da tecnicidade. O comentario sobre os instrumentos vem a calhar na
discussdo das diretrizes de mobilidade urbana porque tais escolhas acabaram por reduzir o
potencial de direcionamento da ocupacgéo e aproveitamento da infraestrutura instalada. Como
resultado, temos hoje uma transformacdo parcial da paisagem da Linha Verde e obras
inconclusas, e uma densificagdo muito timida dos eixos ja consolidados, cuja verticalizacdo é

quase exclusivamente voltada a ocupacéo de alta renda.

Figura 18 — Mapa Densidade Populacional por UDHs e entorno dos Eixos de Transporte
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Figura 19 — Renda per Capita Média por UDHs e entorno dos Eixos de Transporte
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Tal discussdo indica que a integragdo com a politica de desenvolvimento urbano é
bastante presente nas diretrizes do PlanMob, envolvendo proposi¢fes de renovagao urbana de
eixos de desenvolvimento e revitalizacdo da area central, priorizando modos nao-motorizados
e buscando compatibilizar uso e ocupacdo do solo e classificacdo viaria. Para o pleno
alinhamento a diretriz prevista no inciso | (art. 6°) da PNMU, “integracdo com a politica de
desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de habitacdo, saneamento basico,
planejamento e gestdo do uso do solo no ambito dos entes federativos”, ndo é explicita a

integracdo das diretrizes do PlanMob a politicas de saneamento basico e habitacdo, e
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especialmente ndo contempla medidas voltadas aos nucleos urbanos informais consolidados
(Art. 24, § 5°). Consideragdes a respeito de programas habitacionais aparecem no diagnéstico
do eixo acessibilidade, apenas no sentido de organizar de que forma o direito a acessibilidade
universal esta previsto no aparato legal.

O inciso Il (art. 6°), que determina “prioridade dos modos de transportes nédo
motorizados sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo sobre o
transporte individual motorizado™ aparece de forma parcial desde as diretrizes previstas no
Plano Diretor de 2004, que contemplam apenas a prioridade do transporte coletivo sobre o
transporte individual motorizado. No PlanMob, tal prioridade se reflete na previsdo de
recuperacdo dos usuérios do transporte coletivo pela melhoria de sua operacdo (Tema 8 -
Componentes do Sistema Transito: Promover a atratividade para o uso do transporte coletivo,
estimulando a reducéo do uso do transporte individual). Embora o PlanMob tenha um eixo de
diretrizes voltadas a acessibilidade e uma diretriz que define prioridade dos modos néo
motorizados na regido central, a prioridade dos modos ndo motorizados sobre 0s motorizados
ndo é prevista como objetivo transversal a politica de mobilidade urbana, tanto no PlanMob
quanto no Plano Diretor de 2004.

A integracdo entre os modos e servicos de transporte urbano, prevista no art. 6°, inciso
I11, também tem um rebatimento parcial nas diretrizes do PlanMob, j& que aparece na énfase a
integracdo entre os sistemas de transporte publico coletivo da cidade de Curitiba e da Regido
Metropolitana e previsdo de melhoria das condic6es de acessibilidade ao transporte publico, em
especial por pessoas portadoras de deficiéncia fisica, idosos ou com mobilidade reduzida. Os
custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas ndo sdo
reconhecidos de forma explicita no texto do Plano, mas sua mitigacéo, prevista no 1V inciso do
art. 6°, encontra alguns rebatimentos na previsao de diretrizes como reducdo de acidentalidade,
reducdo de emisséo de poluentes do transporte publico e comercial e medidas restritivas para
cargas. Ndo obstante, 0 modo que mais produz externalidades negativas nas cidades é o
transporte individual motorizado, para o qual o PlanMob ndo prevé nenhuma medida ou
instrumento para a reducdo de seu uso ou contrapartida para investimento em modos que
produzam menos externalidades negativas.

O incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnologico e ao uso de energias renovaveis
e menos poluentes (art. 6°, inciso V), ja aparecia como diretriz ja no Plano Diretor de 2004 e
aparece em diretrizes do PlanMob nos eixos transporte publico (Redefinir a politica e os
parametros ambientais segundo o0s planos setoriais € compromissos assumidos com

organizacfes nacionais e internacionais, para definir e aprimorar o controle ambiental;
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aperfeicoar o controle da frota do sistema de transporte coletivo através da adequacdo da
tipologia dos veiculos as novas tecnologias, controle da qualidade da emissdo de poluentes e
execucdo de inspecdes veiculares) e transporte comercial (aprimorar os parametros ambientais
com relacdo a emissdo de poluentes dos veiculos do transporte comercial).

O eixo Circulacéo e Sistema Viario do PlanMob contempla diversas diretrizes de
promocdo da utilizacdo e ocupacdo de eixos com prioridade para o transporte coletivo:
“Promover a plena utilizagdo dos potenciais dos Setores Especiais Estruturais, com prioridade
para o transporte coletivo; Otimizar a utilizacdo da infra-estrutura instalada, segundo os
parametros previstos, e promover a renovagdo urbana ao longo da Av. Mal. Floriano, dando
prioridade ao transporte coletivo; Promover a plena utilizagdo dos potenciais dos Setores
Especiais dos Eixos de Adensamento, com prioridade para o transporte coletivo; Revitalizar a
area central para utilizacdo plena da infra-estrutura instalada, priorizando a circula¢do néo-
motorizada.” No entanto, a diretriz no sentido do que orienta o inciso VI do art. 6°, “priorizacdo
de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territério e indutores do
desenvolvimento urbano integrado”, ou seja, quanto esses projetos sdo priorizados na politica
de mobilidade urbana face a outras diretrizes e obras previstas ndo € algo passivel de avaliacéo,
dado que o Plano nédo traz metas fisicas, orcamentarias ou mesmo definicdo das acdes e suas
previsdes de prazo.

A Gltima diretriz prevista no art. 6°, incluida pela Lei n® 13.683, de 2018, prevé garantir
a “sustentabilidade econdmica das redes de transporte publico coletivo de passageiros, de modo
a preservar a continuidade, a universalidade e a modicidade tarifaria do servi¢o”. A lei do Plano
Diretor de 2004 orientava que fossem estabelecidas politicas tarifarias que preservem o
equilibrio econdmico e social do sistema. No PlanMob, algumas diretrizes abordam a politica
tarifaria e seus parametros, embora ndo fique evidente a intencdo da modicidade tarifaria do
servico: “Redefinir a politica de integracdo do transporte coletivo com o estabelecimento de
parametros sociais, econdémicos, técnicos e administrativos, com relacdo a integracao
metropolitana; Redefinir a politica, o modelo tarifario e de remuneracdo do sistema de
transporte coletivo; Regulamentar a Lei do Transporte Coletivo acatando os preceitos e critérios
definidos para o sistema de transporte coletivo.”

Do conteudo minimo que o Plano de Mobilidade deveria abordar, previsto no art. 24,
estdo contemplados dentre as diretrizes gerais do PlanMob os temas previstos nos incisos: | -
0s servicos de transporte publico coletivo; Il - a circulagéo viaria; 11l - as infraestruturas do
sistema de mobilidade urbana, incluindo as ciclovias e ciclofaixas; IV - a acessibilidade para

pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade; VI - a operacdo e o disciplinamento do
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transporte de carga na infraestrutura viaria; V11 - os polos geradores de viagens (0s rebatimentos
em cada diretriz podem ser vistos no Apéndice B). Dentre os temas previstos no art. 24, o
PlanMob ndo prevé medidas destinadas aos nucleos urbanos informais consolidados ou a
integracdo entre os modos de transporte publico, privados e ndo motorizados — apenas a
previsao a integracdo dos sistemas de transporte pablico municipal e metropolitano. Também
ndo sdo previstos no PlanMob instrumentos para o controle e desestimulo ao transporte
individual motorizado, como areas de estacionamento publico oneroso e areas ou horarios de
circulacdo restrita ou controlada (apenas em relacdo a cargas). O estacionamento rotativo
(EstarR) j& era regulamentado em Curitiba desde 1980 (criado pela Lei 3.979/1971 e
regulamentado pelos Decretos n.° 569/1980 e n.° 934/1997). N&o obstante, ndo consta como
diretriz no plano nenhuma medida para a sua revisao, ampliacdo ou adequacéo da gestdo. Outros
requisitos ndo previstos pelo PlanMob sdo: a sistematica de avaliacdo, revisdo e atualizacdo
periodica do Plano de Mobilidade Urbana, assim como a determinacao de sua revisao no prazo
de 10 anos, e a identificacdo de instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e
da infraestrutura de mobilidade urbana.

Em relacdo as definicdes da PNMU, em seu artigo 21, para o planejamento, a gestao e
a avaliacdo dos sistemas de mobilidade, é notavel que o PlanMob ndo contribui para o
estabelecimento de objetivos de curto, médio e longo prazo, o que dificulta o esclarecimento
sobre as prioridades que a politica define. Com relacdo a estruturacdo institucional e
identificacdo dos meios institucionais que assegurem sua implantacdo e execucdo, o PlanMob
prevé uma readequagdo da “estrutura organizacional das areas de circulagdo, sistema viario e
transito da Prefeitura de Curitiba”, promovendo a URBS/DIRETRAN como Autoridade
Municipal de Transito e definindo responsabilidades entre os 6rgdos municipais em relacdo a
circulacdo e operagdes de transporte de cargas. Ndo obstante, ndo € clara a atribuicao pela gestdo
da politica de mobilidade urbana como um todo, o que contribui para a tratativa
compartimentada do tema, que se evidencia até mesmo na forma de organizacdo dos eixos de

diretrizes no plano.

7.1.5. Mobilidade Urbana no Plano Diretor de 2015

A revisédo do Plano Diretor, aprovada em 2015 pela Lei Ordinaria 14.771, dispde como
integrantes os Planos Setoriais, dentre eles Plano Setorial de Mobilidade e Transporte Integrado
(PlanMob), e Planos Estratégicos, que incluem Plano Cicloviério, Plano de Acessibilidade e

Plano de Pedestrianizacdo e Calcadas (PlanCal). Sobre seu status de desenvolvimento e
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aprovacgdo: o PlanMob teve diagndstico elaborado em 2018, e minuta validada na 63? reunido
ordinéria de Curitiba; o PlanCal teve uma iniciativa de elaboracdo em 2014, mas sem
seguimento; o Plano de Acessibilidade ndo tem publicac6es por parte do IPPUC, mas o Decreto
n° 1049/2020 que institui o Plano Decenal dos Direitos da Pessoa com Deficiéncia, incluiu um
eixo de transporte, mobilidade e acessibilidade com definicdo de acOes, metas e prazos sob
responsabilidade do IPPUC; o Plano de Estrutura Cicloviéria foi concluido pelo IPPUC em
2019 e sua aprovacao se deu por meio do Decreto n°® 1418/2019, que distribui as competéncias
de sua implantagdo dentre as secretarias. O uso da palavra “integram” poderia dar a entender
que tais planos derivados das diretrizes do Plano Diretor prescindiriam de aprovagao formal.
N&o obstante, percebe-se a relevancia da aprovacao formal no nivel de detalhamento das acoes
a serem implementadas.

De modo geral, as diretrizes sobre a politica de mobilidade urbana do Plano Diretor
contemplam o disposto na PNMU. O capitulo reservado a tematica é estruturado em: diretrizes
gerais; instrumentos de gestdo da mobilidade urbana e do sistema de transporte; diretrizes
especificas da politica municipal de transporte publico coletivo de passageiros; diretrizes
especificas da politica municipal dos sistemas viario, de circulacdo e transito; diretrizes
especificas da politica municipal da circulacdo de pedestres; diretrizes especificas da politica
municipal da circulacdo de bicicletas; diretrizes especificas da politica municipal de transporte
de cargas; e diretrizes especificas da politica municipal de estacionamentos. A inclusdo de uma
secdo de diretrizes e instrumentos da politica de mobilidade como um todo ja indica uma
mudanca no sentido de se tratar o tema de forma mais abrangente e menos segmentada por
modos de transporte. Dentre as diretrizes especificas, em comparacdo com o PlanMob de 2008,
0 texto do Plano Diretor da mais espago para modos ndo motorizados, tratando em separado a
circulacdo de pedestres e usuérios de bicicletas, além da politica especifica para
estacionamentos.

De fato, as diretrizes que no PlanMob2008 apresentavam um tratamento parcial, como
a prioridade dos modos ndo motorizados sobre os motorizados, e a integracdo intermodal,
aparecem nas diretrizes do Plano Diretor com muita énfase, perpassando as diretrizes gerais e
especificas. Também questBes que apareciam timidamente, de modo pouco explicito no
documento anterior, sdo expostas no PD de forma clara, como é o caso das medidas mitigadoras
dos custos ambientais, sociais e econémicos dos deslocamentos; incentivos ao uso de energias
renovaveis e menos poluentes; e a universalizagdo, continuidade e modicidade tarifaria nos
servicos de transporte publico coletivo. As diretrizes de integracdo com a politica de

desenvolvimento urbano e priorizacao de projetos de transporte publico coletivo estruturadores
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do territério e indutores do desenvolvimento urbano integrado ndo ficam claras no capitulo
voltado a mobilidade urbana, o que de certa forma se explica pela estrutura propria do
documento em que se insere, j& que o Plano Diretor discute tais questdes de forma mais
abrangente e transversal a definicdo da politica urbana.

Merecem especial destaque os instrumentos previstos para o controle e desestimulo ao
transporte individual motorizado, embora nesse ponto exista uma contradi¢do no texto da lei.
Esta prevista no inciso Il do art. 41 do PD a aplicacdo de tributos que permitiriam a
contribuicdo dos beneficiarios diretos e indiretos do servico de transporte publico coletivo para
custeio da operacdo dos servigos, como determina o Art. 8° da PNMU, que dispde sobre as
diretrizes da politica tarifaria do transporte publico coletivo:

“I11 - aplicacdo de tributos sobre modos e servicos de transporte urbano pela utilizacéo
da infraestrutura urbana, visando desestimular o uso de determinados modos e
servicos de mobilidade, vinculando-se a receita a aplicacdo exclusiva em
infraestrutura urbana destinada ao transporte publico coletivo e ao transporte ndo
motorizado e no financiamento do subsidio publico da tarifa de transporte pablico, na
forma da lei;” (Art. 41, Plano Diretor de Curitiba)

N&o obstante, a emenda de iniciativa do vereador Jonny Stica incluiu no artigo, em seu
pardgrafo Unico a proibicdo de implantacdo de pedagio urbano e rodizio de placas. A
justificativa foi apresentada como uma “corre¢do de ordem técnica”, por tais medidas ndo terem
apresentado resultados efetivos no transito em S&o Paulo, que segundo o autor enfatiza reflexos
assimétricos da politica entre a populacdo que tem condicdes de absorver o novo custo diario e
a populacdo de menor renda, desfavorecida com a politica em suas condi¢des de acesso. Em
que pese ser real o impacto do rodizio de placas sobre 0 aumento na compra de veiculos em
Sdo Paulo (CHEN, 2012), ha controvérsias sobre seu resultado no transito da cidade
(SCARINGELLA, 2001). Em relacdo ao pedagio urbano, ndo existem exemplos de aplicacdo
de tal instrumento em cidades brasileiras, o que invalida a justificativa apresentada pelo
vereador. N&o se pode desconsiderar, no entanto, a necessidade de implementar medidas para
reduzir as externalidades, ja que, nas palavras de Scaringella, “‘quem nao tem veiculo préprio e
¢ usuario cativo de 6nibus € penalizado pelo congestionamento provocado pelo carro particular”
(SCARINGELLA, 2001, p. 4). Com a aprovacdo da emenda, o Plano Diretor afasta
instrumentos que poderiam contribuir para a execucdo da politica, contrariando a propria

diretriz apresentada em no 11 inciso do art. 41.
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A parte esta proibicio, as emendas sugeridas e aprovadas pela cdmara contribuiram de
forma positiva com o capitulo sobre Mobilidade Urbana, incluindo diversas proposicdes
importantes, voltadas a politica cicloviaria, de acessibilidade e cal¢adas, integracdo intermodal,
integracdo da politica de mobilidade urbana com uso do solo, de integragdo com a regiao
metropolitana e priorizagcdo do transporte publico. Sdo exemplos de emendas aprovadas:
implantar sistema de bicicletas compartilhadas integradas a rede de transporte coletivo;
implantar bicicletarios nos terminais de 6nibus; viabilizar bilhete Unico temporal e intermodal,
restringir ou suprimir vagas de estacionamento para implantar vias preferenciais para o
transporte publico coletivo, pedestres ou infraestrutura cicloviaria; e facultar a disponibilizacdo
de vagas nos edificios habitacionais em eixos de estruturacdo do transporte coletivo, zonas de
habitacdo de interesse social e na regido central da cidade. As emendas aqui mencionadas sao
de autoria dos vereadores Jonny Stica, Bruno Pessuti, Professor Galdino, Helio Wirbiski e

Felipe Braga Cortes.

7.1.6. O processo de aprovacao

O texto da PNMU ndo é taxativo com relagdo ao modo de formalizagdo do PMMU.
Como consta em seu artigo 24° 8 1° Ficam obrigados a elaborar e a aprovar Plano de
Mobilidade Urbana os Municipios: | - com mais de 20.000 (vinte mil) habitantes. N&o obstante,
os documentos de referéncia produzidos para subsidiar a elaboracdo de Planos de Mobilidade
pelas secretarias nacionais responsaveis endossam sua aprovacdo em lei: “Ainda que ndo
obrigatdria, a sua institucionalizacdo dentro do Plano Diretor ou mediante projeto de lei
especifico é altamente recomendada, para consolidar as diretrizes e os instrumentos de sua
implementacdo” (SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DE MOBILIDADE
URBANA et al., 2015, p. 227) e “Ainda que ndo obrigatdria, recomenda-se a instituicdo do
Plano de Mobilidade Urbana sob a forma de lei municipal” (SECRETARIA NACIONAL DE
MOBILIDADE E SERVICOS URBANOS; MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO
REGIONAL, 2019, p. 5). A instituicdo formal do Plano é colocada como uma “garantia de sua
continuidade, superando as frequentes descontinuidades das sucessdes politicas, respeitando,
desta forma, todos os que participaram da sua construcéo.” (SECRETARIA NACIONAL DE
TRANSPORTE E DE MOBILIDADE URBANA et al., 2015, p. 228).

O Plano de Mobilidade Urbana em Curitiba, apesar de elaborado em 2008, antes da
prépria aprovacédo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, tem um processo de aprovagéo

complexo. Ainda que tenha tido seu texto aprovado pelo Conselho da Cidade de Curitiba
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(CONCITIBA) em dezembro de 2008, o plano seguiu sem aprovagédo formal em instrumento
normativo (lei ou decreto). Em 2015, é aprovada a revisdo do Plano Diretor da Cidade de
Curitiba, o qual contempla a tematica e tem como diretriz “instituir o Plano Setorial de
Mobilidade e Transporte Integrado”. A lei de revisao do Plano Diretor, ndo obstante, ndo cita
ou institui o plano de 2008. Mais recentemente, em 2017, o Plano Setorial de Mobilidade e
Transporte Integrado de 2008 foi aprovado formalmente por meio do Decreto n° 2078 de 2017,
até que seja concluida a elaboracao e tramites relativos ao novo Plano de Mobilidade Urbana.
A redacdo do decreto é ambigua, pois considera que “por ocasido da revisdo do Plano Diretor
no ano de 2015, foram revistas as diretrizes constantes no plano de mobilidade do ano de 2008,
mas ao mesmo tempo considera que “as diretrizes tragadas no ano de 2008 se integram e séo
compativeis com o atual Plano Diretor”. Nao foi localizado nenhum documento que se dedique

a esclarecer as diretrizes norteadoras resultantes da sobreposicéo dos dois instrumentos.

7.1.7. Outros instrumentos normativos

No periodo, outros instrumentos normativos dizem respeito a politica de Mobilidade
Urbana, dentre os quais destacamos:

e Lei ordinaria 12.597/2008 do Municipio de Curitiba: Dispde sobre a
organizacédo do Sistema de Transporte Coletivo na cidade de Curitiba, autoriza
o0 Poder Publico a delegar a sua execucdo, e da outras providéncias. A lei institui
como competéncia da URBS, empresa de economia mista, a organizacdo do
Sistema, inclusive a contratacdo das empresas que executardo o servico de
transporte. A lei também faculta, por meio de instrumento legal proprio, que
tais atribuicOes tenham abrangéncia metropolitana, o que aconteceu de 1995 a
2015. Outra previsdo relevante constante neste instrumento € o subsidio a fim
de assegurar a modicidade tarifaria;

e Lei Municipal ordinaria 14.412/2014 do Municipio de Curitiba: Disp&e sobre a
Politica Municipal de Educacdo para o Transito no &mbito do municipio de
Curitiba. Deste texto, destacamos que a definicdo do publico-alvo deixa de fora
aquele mais amplamente responsavel pelos acidentes de transito: os condutores
de veiculos motorizados em geral. Este grupo aparece em uma se¢do a parte,
“acdes educativas dos modais motorizados”, onde ¢ enfatizado o respeito a

sinalizacdo viaria e com a manutengdo veicular como forma de garantir o
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transito seguro. Interessa observar que neste trecho a lei ndo se volta a
importancia da protecédo da vida;

Lei Municipal ordinaria 14.594/2015 do Municipio de Curitiba: Dispde sobre a
Mobilidade Urbana Sustentével - Lei da Bicicleta. A lei institui a bicicleta como
modo de transporte de interesse social e determina a destinacao de 5% das vias
urbanas para a construcdo de ciclofaixas e ciclovias, integrado ao transporte
coletivo. A proposicéo inicial propunha que tais despesas fossem decorrentes
da arrecadacdo das infracBes de transito urbano. Tal tentativa também foi
realizada quando da discussdo da Lei que institui o programa Bicicleta Brasil, a
nivel federal (Lei n® 13.724, de 2018). A proposta foi vetada, pois o Codigo de
Transito Brasileiro prevé destinacdo da arrecadacdo com a cobranga das multas
de transito “exclusivamente em sinalizacdo, engenharia de trafego e de campo,
policiamento, fiscalizacdo e educacdo de transito” (“Mensagem de Veto -
Programa Bicicleta Brasil”, 2018). Posteriormente, a Medida Provisoria n°
1.112/2022 ampliou as possibilidades de aplicagdo, mas ndo incluiu a
possibilidade de financiamento de infraestrutura cicloviaria, como previa o

Programa Bicicleta Brasil.

Art. 320. A receita arrecadada com a cobranc¢a das multas de transito sera aplicada,
exclusivamente, em sinalizacdo, em engenharia de trafego, em engenharia de campo,
em policiamento, em fiscalizacdo, em renovacao de frota circulante, em educagéo de
transito, em melhoria das condicfes de trabalho dos profissionais do segmento de
transporte rodovidrio e da seguranca e do desempenho ambiental da frota circulante.
(Redacgéo dada pela Medida Provisoria n® 1.112, de 2022)

Lei n° 18.780/2016 do Estado do Parand: Institui a Politica de Mobilidade
Sustentavel e Incentivo ao Uso da Bicicleta. Dentre as a¢fes para a execugao
da politica incluidas pela lei, estdo o incentivo ao financiamento de projetos que
contemplem a implantacé&o de ciclovias e viabilizagdo de estudos técnicos para
auxiliar os municipios na formatacéo de projetos voltados a mobilidade urbana.
Lei ordinaria 15.549/2019 do Municipio de Curitiba: Institui a "Semana SAM -
Sustentabilidade, Acessibilidade, Meio Ambiente e Mobilidade Urbana" no
Municipio de Curitiba ¢ da outras providéncias, que “visa promover e

disseminar conhecimento e iniciativas voltadas aos Objetivos de



161

Desenvolvimento Sustentavel da Agenda 2030 da ONU”, segundo sua
justificativa;

e Leiordinaria 15.619/2020 do Municipio de Curitiba: Dispde sobre a celebragéo
de convénio com o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes —
DNIT para a execucdo de obras nas rodovias federais BR-476 e BR-116, para a
implantacdo da Linha Verde, no trecho final, estacdo de Integracdo Atuba.
Apesar do convénio ndo ter 6nus para a Unido, parte dos recursos para a
realizacdo das obras foram contemplados pelo Orgamento Geral da Unido, pelo

programa Mobilidade Urbana e Transito, com contrapartida do Municipio.

7.1.8. Sintese e discussédo

Com a analise dos instrumentos de planejamento podemos observar que o conceito de
mobilidade urbana foi sendo gradualmente incorporado aos instrumentos de planejamento e
marcos legais desde o inicio da discussdo do tema nacionalmente. Consideramos esse inicio
como sendo o momento da criacdo do Ministério das Cidades, em 2003, e mais especificamente
a partir de 2005, quando a discussdo sobre o tema é compartilhada com as cinco regides
brasileiras (SILVA; COSTA; MACEDO, 2008). Em 2005, também é realizada a modificacdo
no Estatuto das Cidades que inclui a previsao de elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana
em substituicdo ao plano de transporte urbano integrado. Embora ndo instituido formalmente
por instrumentos legais, a difusdo do conceito ja promove a sua absorcao por outros entes, como
é 0 caso da elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana e Transporte Integrado de Curitiba, em
2008. E evidente que, ndo possuindo uma referéncia normativa ou outra instrucio formatada,
tal plano ndo antecipava todas as diretrizes que mais tarde se consolidam na Politica Nacional
de 2012, mas ja traz elementos de uma tratativa global, envolvendo os diversos temas que
comp@em o conjunto de preocupagdes da mobilidade urbana. E uma visdo bastante diferente
daquela consolidada dois anos antes, no Plano de Desenvolvimento Integrado da Regido
Metropolitana de Curitiba, elaborado pela COMEC, que ainda néo se relacionava diretamente
ao conceito de mobilidade urbana e materialmente previu diretrizes viarias de extensdo e
alargamento para 0s municipios participantes da RMC.

Até esse ponto, percebe-se que existe uma inducdo vinda da discussdo que surge no
ambito da Unido e chega a promover sua adogdo no municipio. Seguindo a conceituacdo de
Bichir (2018), podemos dizer que nesse momento existiu uma coordenacdo em camadas

paralelas, a partir da descentralizacdo do poder decisorio, ja prevista pela CF, e com influéncia
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de espagos de decisdo informais. Uma vez que o desenho da politica ainda ndo estava
consolidado e formalizado, era de se esperar que a margem de autonomia deciséria na
elaboracdo do instrumento pelo municipio fosse ampla. A partir da aprovacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, com a Lei n°® 12.589/2012, a coordenacdo passa a ter
caracteristicas hierarquicas, pois a Lei define diretrizes e conteidos minimos que devem ser
seguidos nas politicas de mobilidade urbana dos municipios e regides metropolitanas;
determina a elaboracéo de Planos de Mobilidade Urbana aos municipios, imputando-lhes prazos
e penalidades; e define as atribui¢bes dos entes na implementacéo da politica.

As previsdes de competéncias dos entes instituidas na PNMU sinalizam a intencéo de
que a Unido coordene a politica e apoie 0s entes subnacionais. Embora esse trabalho ndo tenha
realizado uma busca extensiva sobre a atuacéo da Unido nesse aspecto, observa-se que a atuacao
da unido tem se dado sobretudo por meio da assisténcia financeira a elaboracdo de Planos e
projetos pelos municipios, capacitacdo e assisténcia técnica; organizacao e disponibilizacdo de
informacdes sobre o Sistema Nacional de Mobilidade e fomento a implantacéo de projetos de
transporte. Sobre a prestacdo de servigos de transporte publico interestadual de carater urbano
e apoio e estimulo a acBes coordenadas e integradas entre Municipios e Estados em regifes
metropolitanas destinadas a politicas comuns de mobilidade urbana nao foram localizadas acGes
especificas.

No intuito de melhorar o auxilio a elaboracéo de Planos de Mobilidade para municipios
de pequeno porte, as acdes mais recentes da Unido para a capacitacdo e apoio técnico se voltam
ao apoio a metodologia simplificada. Tendo em vista a tratativa dada em relacdo a participacédo
social e elaboracdo de diagndsticos, e considerando os pressupostos do embasamento tedrico
utilizado, que leva em consideracdo os limites da deciséo racional e o papel da utilizagdo de
instrumentos na definicdo de geometrias de poder, consideramos que a orientacdo atual pode
concorrer para a elaboracéo de planos a partir de visdes parciais da realidade dos municipios.
Se a elaboracéo for realizada por poucos gestores, sem adequada capacitacdo sobre o tema, sem
participacdo social e realizagdo de levantamentos de campo, dificilmente as politicas de
mobilidade que se sustentaréo sobre ele seréo capazes de promover a democratiza¢éo do espaco
viario e melhoria das condic@es de circulagdo de forma equénime e socialmente justa.

No @mbito do municipio, ainda que a revisdo do Plano Diretor incorpore todas as
diretrizes da PNMU, demonstrando uma evolugdo na assimilacdo do conceito de mobilidade

urbana, esta adaptacdo parece ser mais formal a lei, por sua hierarquia, do que de real intencg&o,
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vide a emenda sobre rodizio e pedagio® e as intervencdes faticas, de acordo com a analise que
fizemos de algumas intervengdes recentes no capitulo anterior. Mesmo que uma das emendas
da camara de vereadores tenha invalidado instrumentos possivelmente cruciais do ponto de
vista da gestdo da demanda para a politica de mobilidade urbana, a analise das emendas
demonstra a relevancia da aprovacdo do instrumento de planejamento por lei, ampliando a
participacdo da sociedade na discussdo sobre o tema. No &mbito estadual, mesmo que a PNMU
tenha ampliado consideravelmente as atribui¢cdes dos Estados na implementacdo e traga énfase
na provisao do transporte publico coletivo intermunicipal, o Estado, através da COMEC, ainda
ndo formalizou a delegacdo da prestacdo desse servico através de licitagdo. Quanto a
instrumentos que propusessem politica tributaria especifica ou incentivos, foi identificada a Lei
n° 18.780 de 2016, que busca incentivar o financiamento de projetos de infraestrutura
cicloviaria®® e de estudos voltados & mobilidade urbana. O Plano de Desenvolvimento Urbano
Integrado da Regido Metropolitana de Curitiba, exigéncia do Estatuto da Metropole (Lei
13.089/2015), no entanto, ndo foi desenvolvido até 0 momento, estando em fase pré-licitatoria
pela COMEC. Os documentos que puderam ser localizados acerca do PDUI indicam que a

mobilidade urbana sera tratada como um plano setorial, alinhado a Politica Nacional.

37 Incluida pela camara de vereadores e mantida pelo veto do prefeito.

38 E curioso que a bicicleta seja o inico tema que foi tratada por instrumentos especificos nos trés niveis:
no nivel municipal, pela Lei 14.594 de 2015 e no nivel federal pela Lei 13.724 de 2018, que institui 0 Programa
Bicicleta Brasil.
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Quadro 2 — Sintese dos Instrumentos de Planejamento mapeados nesta se¢éo, de acordo com
as gestoes.
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PERIODO | GOV. FEDERAL Instrumentos GOV. ESTADUAL Instrumentos PERIODO PREFEITURA Instrumentos
Fernando
1999- Henrique Jaime Lerner Lei 11.095/2004: calcada
2002 Cardoso Lei 10.257/2001: Estatuto da (PFL) como dever dos
(PSDB) Cidade (EC) 2001- Cassio Tanlguchl proprieta’rios
2004 (PFL)
Luiz Inicio Resolugdo 34/2005: Altera EC Lei 11.266/2004: Revisdo
2003- Lula da Silva com obrigatoriedade de Roberto P q do Plano Diretor
2006 elaboracdo de Plano de Requido (PMDB) ano' €
(PT) . Desenvolvimento
Mobilidade Urbana 2005
Integrado da RMC " | Beto Richa (PTB) Plano de Mobilidade
2008
Luiz InAci Urbana e Transporte
2007- L Lljlzdnz;(?;o Roberto Integrado (PlanMob)
2010 ula ga Siiva Requido (PMDB)
(P1) 2009- 1 546 Rich (PSDB)
2012 eto Richa
Lein2 12. 2012: Politi 2010- . .
2011- Dilma ©! n >89, de‘ ,O olitica Beto Richa Luciano Ducci (PSB)
Nacional de Mobilidade Urbana 2012
2014 Rousseff (PT) (PSDB) - —
(PNMU) Lei 14771/2015: Revisdo do
Plano Diretor
Lei 13.146/2015: rotas
. acessiveis como dever do : 2013- Gustavo Bonato Lei Municipal ordinaria
2015- Dilma municipio no EC Beto Richa 2016 Fruet (PDT) 14.594/2015 (Lei da
2016 Rousseff (PT) . _ d (PSDB) Lei 18.780/2016: Politica : Biciclet
Lei 13.089/2,015. Estatuto da de Mobilidade icicleta)
Metropole (EM) Sustentavel e Incentivo
) Lei 13.724/2018: Programa ao Uso da Bicicleta Decreto n2 2078/2017:
2016- | Michel Temer Bicicleta Brasil , Aprova PlanMob (2008)
2018 (PMDB) (2018) Cida
Lei 13.6832018: revisdo PNMU Borghetti (PP) 2017- Rafael Greca de
2020 Macedo (PMN)
2019- Jair Bolsonaro Ratinho Junior Decreto n2 1418/2019:
2022 (PSL/PL) (PSD) Plano Cicloviario

Fonte: Elaboragdo Prdpria
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7.2. PLANEJAMENTO ORCAMENTARIO: PLANOS PLURIANUAIS

“CAPITULO VI: DOS INSTRUMENTOS DE APOIO A MOBILIDADE URBANA
Art. 25. O Poder Executivo da Unido, o dos Estados, o do Distrito Federal e 0 dos
Municipios, segundo suas possibilidades orcamentarias e financeiras e observados o0s
principios e diretrizes desta Lei, fardo constar dos respectivos projetos de planos
plurianuais e de leis de diretrizes orcamentarias as acdes programaticas e instrumentos
de apoio que serdo utilizados, em cada periodo, para o aprimoramento dos sistemas
de mobilidade urbana e melhoria da qualidade dos servigos.” (Lei n° 12.587/2012)

Esta secdo pretende trazer o mapeamento das gestdes a frente da prefeitura de Curitiba,
governo estadual do Parana e governo federal, apresentar os programas e a¢cdes de mobilidade
urbana dos Planos Plurianuais (PPASs) elaborados por cada gestdo e mapear a partir de quando
0 tema passa a ser incluido nos PPAs. O Plano Plurianual (PPA) € um instrumento do
planejamento orcamentario no médio prazo — horizonte temporal de quatro anos —, sendo
elaborado no primeiro ano de gestdo de um governo e tem vigéncia do segundo ano dessa gestao
até o primeiro ano na gestdo seguinte. A partir do plano de governo apresentado durante a
campanha eleitoral, é definida a orientacdo estratégica do governo, que materializa as politicas
no PPA através do delineamento de Programas e Ac¢des — a classificacdo programatica da
despesa — e da previsdo orcamentaria para despesas que durem mais de um ano (TAZINASSO
DE OLIVEIRA; GONCALVES DE OLIVEIRA; VICENTIN, 2018). Além do PPA, o ciclo do
planejamento or¢camentario envolve a elaboracdo da Lei de Diretrizes Orcamentarias (LDO) e
a Lei Orcamentaria Anual (LOA), que sdo realizadas de acordo com as diretrizes contidas no
PPA, a cada ano de gestdo. A Lei de Responsabilidade Fiscal (Lei Complementar n® 101/2000)
estabelece a vinculagdo explicita da LOA ao PPA em seu artigo 5°, § 50: “A lei orcamentaria
ndo consignara dotagdo para investimento com duracao superior a um exercicio financeiro que
n&o esteja previsto no plano plurianual ou em lei que autorize a sua incluséo”.

Nesse trabalho, observamos o Plano Plurianual como instrumento de implementagéo
da Politica de Mobilidade Urbana. Embora ndo seja impositivo, e sim de natureza autorizativa,
a inclusdo de um tema na classificacdo programatica e a dotacdo orgamentaria a ele vinculada
expressa a intengdo do governo de realizar acbes para implementar a politica. No nivel do
municipio, os PPAs séo instrumentos que materializam as diretrizes e propostas dos Planos de
Mobilidade para a gestdo governamental, na forma de metas fisicas, previsao orcamentaria e
indicadores de acompanhamento de seus resultados. Tais previsdes, propostas no PPA,

orientam as funcGes programéticas que devem ser seguidas pelos instrumentos de planejamento
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orcamentario anual, LDO e LOA. No caso da politica de mobilidade urbana, a ado¢&do do termo
na classificagdo programaética pode significar um avango para integrar em uma visdo sistémica
temas que tradicionalmente eram tratados de maneira fragmentada, como sistema viario e
transporte publico, e incluir temas como transportes ativos, acessibilidade e gestdo da demanda.
Para 0 objetivo deste trabalho, a analise do PPA busca demonstrar as preferéncias das gestdes,
a prioridade conferida a tematica “mobilidade urbana”, o alinhamento de tais programas aos
principios da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e se ocorre inducéo na politica entre 0s
trés entes federativos.

Partimos do periodo 2008 a 2020 para a selecdo dos PPAs, pressupondo que
“mobilidade urbana” enquanto tema de planejamento passaria a ser mobilizado quando da
aprovacdo da PNMU ou nos anos que imediatamente a antecederam, contando que a
mobilizacdo para sua elaboracdo possivelmente promoveu discussdes e a valorizacdo do tema.
Com o mapeamento inicial notou-se, no entanto, que o periodo analisado ndo indicava em que
momento teria se iniciado a discussdo sobre mobilidade urbana nos planejamentos
governamentais. Com isso, estendemos o periodo analisado com a finalidade de encontrar esse
ponto de transicdo. O periodo estudado no cenario federal inicia-se entdo no segundo mandato
do governo de Fernando Henrique Cardoso, concretamente através da analise do PPA 2000-
2003. Envolve os dois mandatos do governo Lula (PT), que correspondem aos PPAs 2004-2007
e 2008-2011. Os dois PPAs seguintes (periodo 2012-2015 e 2016-2019) foram elaborados pelo
governo Dilma (PT). O PPA 2020-2023 corresponde ao planejamento pelo governo de Jair
Bolsonaro (PSL/PL). No nivel estadual, o primeiro PPA analisado € o de 2004-2007, elaborado
pelo governo de Requido. N&o foi possivel localizar os documentos dos PPAs estaduais mais
antigos.

Na prefeitura de Curitiba, o periodo analisado parte de 2001, quando Cassio Taniguchi
era prefeito e Carlos Alberto Richa, conhecido como Beto Richa, vice-prefeito de Curitiba. Na
época, Jaime Lerner era governador do Estado. Em 2005, Beto Richa (PSDB) assume a
prefeitura, junto ao vice-prefeito, Luciano Ducci (PSB). No governo do estado do Parana estava
a frente Roberto Requido (PMDB). Em 2008, Beto Richa foi reeleito para seu segundo mandato.
Em 2010 Beto Richa se desvincula da prefeitura de Curitiba para concorrer e assumir o cargo
de Governador do Estado do Parana, que assume em 2011, deixando a prefeitura a cargo de seu
vice, Luciano Ducci. Em 2012, é eleito em segundo turno o candidato da oposicao, Gustavo
Bonato Fruet (PDT) e sua vice-prefeita, Mirian Aparecida Gongalves (PT). Beto Richa (PSDB)
se reelege em 2015 como governador. Na prefeitura a alternancia de poder dura pouco, ja que

em 2016 é eleito em segundo turno o ex-prefeito Rafael VValdomiro Greca de Macedo (PMN) e
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seu vice, Eduardo Pimentel Slaviero (PSDB). A mesma dupla foi reeleita em 2020, dessa vez

filiados aos partidos DEM e PSD, respectivamente. No governo do estado estdo desde 2019,

Ratinho Janior (PSD) e Darci Piana (PSD). Como comentado no capitulo anterior, esse

mapeamento de gestdes na prefeitura de Curitiba e no governo do Parana demonstra uma

continuidade politica prolongada. O quadro adiante organiza os planos e indica a composicao

dos governos a época de sua elaboracéo.

Quadro 3 — Organizacdo de periodos de governo e PPAs incluidos na anélise (2000-2023)

Fonte: Elaboragdo Prépria

PERIODO GOVERNO GOVERNO ;
FEDERAL PPA ESTADUAL PPA | PERIODO PREFEITURA PPA
Fernando Henrique Jaime Lerner
Cardoso (PSDB) (PFL)
1999-2002 (reeleicao) PPA i
! Emilia de Sales
Marco Maciel 2000 Belinati (PFL
(PFL) - elinati (PFL) Céssio Taniguchi
2003 2001-2004 (PFL) PPA
L Roberto Requi&o Beto Richa (PTB) | qgp.
Luiz Inacio Lula da (PMDB) 2005
2003-2006 Silva (PT) PPA| Orlando P - PPA
José Alencar (PL) rlando Pessut
2004 (PMDB) 2004
- - Beto Richa (PTB)
Luiz Inécio Lula da Roberto Requido (PSB) 2006-
Silva (PT) (PMDB) 2009
O o |TPA| 00 | o
(PRB) 2008 (PMDB) 2008 Beto Richa (PSDB)
- - 2009-2012 Luciano Ducci
2011 2011
(PSB) PPA
Dilma Rousseff Beto Richa Luciano Ducci 2010-
oo11-2014 . P ppa| _ (PSDB) PPA | 2010-2012 (PSB) 2013
Michel Temer 2012 Flavio José Arns 2012
(PMDB) _ (PSDB) _ Gustavo Bonato
2015 2015| 20132016 ,.-ruet (PDT)
Dilma Rousseff Beto Richa Mirian Aparecida | PPA
(PT) (PSDB) Gongalves (PT) 2014-
2015-2016 Michel Temer Cida Borghetti 2017
i (PMDB) PPA (PP) PPA
Michel Temer  [2916|  (2018)Cida | 206
- _(FI;MIDB) 5019 —Borghetti (PP) 1., Rafael Greca de
all bolsonaro Macedo (PMN)
(PSL/PL) Ratinho Janior 2007-2020 £ ardo Pimentel | PPA
2019-2022 S (PSD) e Slaviero (PSDB) | 2018-
L 2021
Hamilton Mouréo - Darci Piana (PSD) -
(PRTB/Rep.)  |2023 2023

Os quadros com a descricdo dos programas e projetos de cada planejamento, que

serviram de base para a analise aqui descrita, estdo disponibilizados nos Apéndices C, D e F.
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Uma primeira analise dos Planos Plurianuais analisados diz respeito a auséncia de padronizacdo
na metodologia de elaboracdo dos planos e na forma de apresentacdo das informacgdes. As
diferencas de nomenclatura e de informacdes disponiveis entre um plano e outro dificultam a
tarefa de comparar o planejamento entre gestdes e até mesmo o0 monitoramento da execucao do

planejado em alguns casos (embora esse ndo seja 0 objetivo desse trabalho).

7.2.1. Planejamento Orcamentario do Governo Federal

A tematica “mobilidade urbana” aparece nos Planos Plurianuais do Governo Federal
como nome de programa desde o planejamento do primeiro Governo Lula (PPA 2004-2007).
Anteriormente, no PPA 2000-2003, o que existia de mais proximo do tema como programa
finalistico eram os programas “Gestao Urbana”, cujo objetivo envolvia a melhoria da qualidade
e produtividade dos servigos de transporte urbano e “Educacdo e Seguranca no Transito”,
buscando reduzir o nimero de acidentes de transito no Pais.

A inclusdo de mobilidade urbana no planejamento federal vem vinculada a uma
estratégia de desenvolvimento de longo prazo, que dentro do objetivo “inclusdo social e redugao
das desigualdades sociais” incluia a implementa¢cdo da reforma urbana: “Implementar o
processo de reforma urbana, melhorar as condigdes de habitabilidade, acessibilidade e de
mobilidade urbana, com énfase na qualidade de vida e no meio-ambiente” (CONGRESSO
NACIONAL, 2003, p. 18). Dentre as diretrizes desse objetivo que se relacionam ao tema
constam: “Descentralizacdo e desburocratizacdo do acesso ao crédito e aos programas
habitacionais, de saneamento e de mobilidade urbana; [...]Desenvolvimento de novos modelos
de gestdo metropolitana e de aglomeracGes urbanas; [...] Mudanc¢a no padréo de circulagéo,
acessibilidade, transito e transporte, com a valorizacdo do transporte coletivo; [...] Garantia de
acessibilidade no espaco urbano das pessoas portadoras de necessidades especiais; [...]
Valorizacdo do modelo de cidades alternativas e sustentaveis; [...] Democratizacdo das
concessdes publicas de transporte coletivo.” (CONGRESSO NACIONAL, 2003, p. 19). Tais
diretrizes ao longo do tempo deram origem a instrumentos normativos e programas ja elencados
nesse trabalho que foram dando corpo a politica de mobilidade urbana, como a prépria PNMU,
0 Estatuto da Metrdopole, os Programas de Aceleragdo do Crescimento (PAC), Programa
Mobilidade por Bicicleta, Programa Brasil Acessivel etc.

Percebe-se, portanto, que a discussdo sobre mobilidade urbana no pais vem em
conjunto com pautas de longa data de movimentos sociais pela reforma urbana - acesso a terra

urbanizada, funcéo social do solo urbano, aplicacdo de instrumentos da politica urbana etc.
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Embora mobilize um conceito adotado da discusséo internacional mais ampla sobre a crise
climética, existe uma apropriacdo em solo nacional as discussdes politicas essenciais naquele
momento, especialmente a dimensao social das praticas urbanas. Nesse contexto, ressalta-se a
relevancia do Ministério das Cidades (MARICATO, 2006), criado nesse momento, como
ambiente de discusséo, elaboracédo e difusdo desse novo modelo de planejamento das cidades
que se buscava consolidar. Da Silva, da Silva Costa e Macedo (2008) tratam da mobilizagé&o
promovida pelo Ministério das Cidades nesses primeiros anos, entre 2005 e 2006, para a
capacitacdo do pessoal do quadro municipal envolvido no planejamento urbano e gestdo do
transporte em 11 das maiores cidades do Brasil. A ac¢do visava tanto prover habilidades de
gestdo e técnica para a melhoria da mobilidade urbana quanto captar os diferentes problemas
de mobilidade e condi¢6es de gestdo nas regides urbanizadas do pais.

Nos PPAs elaborados pelos governos Dilma Rousseff (2012-2015 e 2016-2019),
“mobilidade urbana” aparece em conjunto na descricdo do programa com o termo “transito”,
possivelmente pela atencdo a Politica Nacional de Transito (PNT), regulamentada em 2014 e
que, considerando seu alinhamento aos principios estabelecidos na Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), podemaos dizer que caminham na mesma direcdo. Desde 2004 os
programas enfatizam a prioridade dos modos ndo motorizados e do transporte coletivo. No
entanto, percebe-se um refinamento na descri¢do dos objetivos e projetos com o passar dos anos
que vai se aproximando de um alinhamento com a definicdo de mobilidade urbana sustentavel.
Exemplo disso é a mudanca percebida entre os objetivos do programa dos dois PPAs elaborados
pelo Governo Lula de “promover o aumento da mobilidade urbana” para “promover a
melhoria da mobilidade urbana” ou a transformacédo de uma ac¢do formulada como “tratamento
de conflitos intermodais na circulagao urbana” para “implanta¢do de medidas de moderacao de
trafego”, que estabelece mais claramente a prioridade dos modos ativos. No PPA 2016-2019 os
objetivos descrevem claramente a implementacdo da PNMU e da PNT. No PPA 2020-2023
observa-se um decréscimo de atencdo ao tema pela reducéo dos objetivos a ele relacionados e

das acdes — a Unica prevista € a conclusdo de empreendimentos de mobilidade urbana.

O nivel de complexidade dos indicadores formulados (Tabela 2) reflete a ascenséo e
declinio (com o governo Jair Bolsonaro) da importancia da politica de mobilidade urbana para
o planejamento do governo federal: inicialmente (2004-2011), quando a PNMU ainda estava
ainda em discussao, tinhamos um indicador simples (Coeficiente de Mobilidade Urbana, em
viagens ao dia por habitante), mas mensuravel e relevante para a politica — com definicdo de

referéncia e meta clara. No periodo seguinte, que marca a aprovagdo da PNMU, adota-se uma
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multiplicidade de indicadores, bem definidos, relevantes, mensuraveis, mas sem determinacéo

de metas. Em 2016-2019 a quantidade de indicadores utilizados ainda ¢ elevada, concentrando-

se no acompanhamento dos sistemas metroviarios federais e na implementacdo da PNMU e

PNT e apresenta apenas valores de referéncia (base). O PPA 2020-2023 ndo apresenta

indicadores de monitoramento — apenas descritor de desempenho da meta fisica, o que néo se

relaciona a um objetivo de melhora das condi¢des de mobilidade urbana em geral e, portanto,

ndo tem relevancia para a analise do resultado da politica, avaliando unicamente a realizacao

de um meio (empreendimentos) para a concretizacdo de seu objetivo. O resultado produzido a

partir desses empreendimentos, ndo obstante, pode se aproximar mais ou menos do objetivo da

politica, a depender da natureza dos empreendimentos, o que deixa de ser monitorado nesse

modelo mais recentemente empregado.

Tabela 2 — Indicadores de programas relacionados & mobilidade urbana nos programas de planos
plurianuais federais relacionados a mobilidade urbana (2000-2023)

PPA Programa Indicadores do Programa / Meta Fisica Base Meta
SOUCaGA0 ¢ TAXA DE MORTALIDADE POR ACIDENTE DE 192 739
PPA2000- o9UTaNSA - TRANSITO ! !
no Transito
2003 x
Gestdo em definicéo - -
Urbana §
PPA 2004- Mobilidade - -
2007 Urbana Coeficiente de Mobilidade Urbana (1/1000) 15 2
PPA 2008- Mobilidade Coeficiente de Mobilidade Urbana (viagens ao 15 5
2011 Urbana dia/habitante) ’
Distribuicdo percentual entre modais em capitais -
- P : 28,96% -
Transporte individual motorizado
Distribuicdo percentual entre modais em capitais -
x - 6,07% -
Transporte ndo motorizado
Distribuicéo per_centual entre modais em capitais - 64.98% i
Transporte publico
Distribuicdo percentual entre modais em néo capitais -
M : 38,93% -
Transporte individual motorizado
Distribuicdo percentual entre modais em néo capitais -
x - 25,17% -
Transporte ndo motorizado
o Distribuicdo percentual entre modais em néo capitais - 0 i
PPA 2012. Mobilidade  Transporte piblico 35,89%
2015 L_:_';g?}gﬁg indice de mobilidade (viagens ao dia/habitante) 1,59 -
indice de vitimas de acidentes de transito (/100.000) 333,11 -
indice de vitimas fatais de acidentes de transito 20181 i
(1/100.000) ’
Tempo médio de viagem no sistema de transporte
individual motorizado em cidades maiores de 60 mil 15 min. -
hab.
Tempo médio de viagem no sistema de transporte ndo- 16 min i
motorizado em cidades maiores de 60 mil habitantes '
Tempo médio de viagem no sistema de transporte
publico coletivo em cidades maiores de 60 mil 36 min. -

habitantes
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Tempo médio de viagem por modo agregado em

cidades acima de 1 milh&o de habitantes 26 min. i
Tempo médio de viagem por modo agregado em 15 min i
cidades entre 100 mil e 250 mil habitantes '
Tempo médio de viagem por modo agregado em 17 min i
cidades entre 250 mil e 500 mil habitantes '
Tempo médio de viagem por modo agregado em 19 min i
cidades entre 500 mil e 1 milhdo de habitantes '
Tempo médio de viagem por modo agregado em 15 min i
cidades entre 60 mil e 100 mil habitantes '
Tempo médio de viagem por modo agregado em 29 min i
cidades maiores de 60 mil habitantes '
Demar_1da por dia Util nos sistemas metroferroviarios 788.674.0000 i
federais
Demanda to_t{il_transportgda nos sistemas 239 251 395 i
metroferroviarios federais
indice de vitimas fatais de acidentes de transito 2148 i
(1/100.000) '
Participacdo da quantidade de passageiros do modo de
transporte sobre trilhos no Transporte Piblico 13,41 -
Mobilidad Coletivo
PPA 2016- Uork;e:n:ee Participacdo da quantidade de viagens realizadas no 29 i
2019 Transito transporte publico coletivo

Percentual de municipios com Plano de Mobilidade 6 i
Urbana elaborado
Percentual de municipios integrados ao Sistema 26 i
Nacional de Transito
Percentual de pessoas ocupadas que gastam mais de 1 10.56 i
hora no percurso casa-trabalho ’
Percentual de pessoas ocupadas que gastam mais de 1 20.87 i
hora no percurso casa-trabalho, em RMs '
Regularidade dos sistemas metroferroviarios federais 95,96 -

PPA 2020- Mobilidade Quantidade de empreendimentos de mobilidade 152 13216

2023 Urbana urbana concluidos

Fonte: Planos Plurianuais das Gestfes do Governo Federal (2000, 2004, 2008, 2012, 2016, 2020)

O programa Mobilidade Urbana no PPA 2008-2011 define como objetivo explicito
promover a mobilidade urbana sustentavel e demonstra tal alinhamento na insercéo de projetos
voltados a sistemas de circulagdo de modos ndo motorizados, coletivos e sua integracéo, além
de medidas de moderacéo de trafego e apoio ao planejamento integrado da mobilidade urbana
em &reas metropolitanas. Aparece na atualizacdo um projeto criado na LOA, de apoio a
mobilidade urbana na Cidade de Curitiba — PR, com aporte de R$ 15.940.000,00 em 20009.

No plano 2012-2015 tais temas voltam a aparecer e novamente fica explicito nos
objetivos o alinhamento a mobilidade urbana sustentavel. Destacamos a énfase a acessibilidade
universal no tratamento dos transportes ndo motorizados. A novidade deste quadriénio é a
inclusdo de um objetivo voltado as obras nas cidades-sede da Copa do Mundo, o que incluia
financiamento para Curitiba (previséo de 8 projetos). Também sdo previstas acdes de apoio a

capacitacdo ¢ fomento a eclaboragdo de “Planos Diretores de Transporte e da Mobilidade
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Urbana”. Embora ndo apareca nas iniciativas alguma descricdo explicitamente voltada ao
planejamento ou agbes nas Regibes Metropolitanas, a regionalizacdo das metas demostra
priorizacdo a estes territorios.

O plano 2016-2019 novamente demonstra alinhamento explicito aos conceitos de
mobilidade urbana sustentével e acessibilidade e continua contemplando projetos voltados aos
transportes coletivo, ndo motorizados — que aqui aparece em diversas iniciativas voltadas a
acessibilidade —, integracdo e moderacéo de trafego. Além disso, os demais objetivos voltam-
se a acOes de apoio, fomento e incentivo a implementacdo da PNMU, da PNT e contemplam o
fomento ao planejamento integrado da mobilidade urbana em regites metropolitanas.

Ja no PPA 2020-2023 a palavra sustentavel deixa de aparecer, assim como iniciativas
ou projetos voltados aos modos de transporte. A diretriz a qual se vincula o programa
“mobilidade urbana” busca promover a “ampliacdo do investimento privado em infraestrutura,
orientado pela associagdo entre planejamento de longo prazo e reducdo da inseguranca juridica”
(p. 26). O objetivo é aprimorar o planejamento, gestdo e infraestrutura de mobilidade urbana,
mas a Unica meta diz respeito a concluir empreendimentos de mobilidade urbana. No anexo llI,
que descreve investimentos prioritarios, estdo incluidas duas obras para a regido metropolitana
de Curitiba: a construcdo de um VLT entre Almirante Tamandaré e Curitiba e a construcéo do
metrd de Curitiba no trecho entre CIC/Sul e Cabral.

7.2.2. Planejamento Orcamentéario do Governo Estadual

O planejamento no nivel estadual é o que apresenta maior constancia no modo de
apresentacao e nivel de detalhamento, ja que desde o PPA 2008-2011 tem estrutura organizada
em programas, com seus respectivos objetivos e indicadores, acdes detalhadas com previsao
orcamentdria e metas fisicas vinculadas. Em geral, no planejamento estadual, “mobilidade
urbana” ndo aparece como tema tratado nos diagndsticos nem como descricdo de programas.
Com algumas variagOes, aparece de forma mais explicita na descricdo de objetivos dos
programas de Desenvolvimento Urbano ou de forma implicita na caracterizacdo das acoes
voltadas a integracdo do transporte e infraestrutura urbana.

Nos primeiros Planos analisados, 2004-2007 e 2008-2011, no entanto, ndo aparece
ainda o termo “mobilidade urbana” — mesmo na descricdo dos objetivos dos programas —,
apenas acgles voltadas ao sistema viario, transporte metropolitano, logistica e infraestrutura
urbana, inseridos em programas de Desenvolvimento Urbano. No plano de 2012-2015, o

objetivo passa a incluir “projetos voltados a mobilidade urbana” e “desenvolvimento de regides
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metropolitanas, planos regionais integrados”. Os objetivos do PPA 2016-2019 estéo ainda mais
alinhados a PNMU, ja que preveem programas voltados ao transporte ativo e planejamento da
mobilidade urbana, como o programa de calgadas, “criar e implantar os planos de mobilidade
urbana” e “criar e implantar o programa de ciclovias e ciclofaixas”. Nesse mesmo PPA, o
programa voltado a RMC, exclusivamente, foca em transporte, mobilidade e integragéo.

Percebe-se a importancia crescente da mobilidade urbana na RMC no planejamento
do estado do Parana, pois aparece nos dois planejamentos, 2012-2015 e 2016-2019, alguma
acao especifica voltada a integracdo e transporte na RMC. Nos dois ultimos PPAs, toma o
espaco de um programa a parte voltado ao desenvolvimento urbano da RMC. A revisdo do PPA
2012-2015 realizada em 2014 inclui acdo especifica para gestdo dos servigos de transporte
coletivo da RMC e altera a descri¢do da acdo “Mobilidade do Espaco Metropolitano”, que
inicialmente voltava-se em geral aos espagos metropolitanos do estado, para circunscrever seu
escopo ao deslocamento “entre as cidades e a Regido Metropolitana de Curitiba”. Destaca-se a
continuidade do planejamento no nivel estadual, especialmente entre os PPAs 2016-2019 e
2020-2023, que compartilham os mesmos nomes de programas e acdes — o que reflete a
continuidade politica entre o governo Richa e Ratinho Janior. Ndo obstante, o programa no
PPA 2020-2023 ndo traz na redacdo de seus objetivos o0 mesmo alinhamento a PNMU que
notamos no PPA 2016-2019, sem mesmo mencionar o termo mobilidade urbana. E notavel o
emprego cada vez mais frequente da palavra sustentabilidade vinculada ao desenvolvimento,
cuja complexidade paradoxal foi discutida no segundo capitulo.

A partir dos valores globais previstos nos Planos Plurianuais, realizamos o
mapeamento dos percentuais que os valores previstos para 0s programas voltados ao
Desenvolvimento Urbano frente ao orcamento total do PPA. Observamos este dado como proxy
da prioridade de cada gestdo sobre a tematica. E importante ressaltar que esses valores sdo 0s
valores previstos no momento de elaboragéo do PPA, e que podem ter sofrido alteracdes quando
da elaboracdo dos demais instrumentos de planejamento or¢camentario, entdo representam o
quadro de priorizacdo da tematica no momento de elaboracdo desse planejamento de médio
prazo. No somatorio dos programas (Grafico 22), o percentual gira entre 0,5% e 1,2%, sendo o
menor valor apontado no PPA 2008-2011, vinculado a segunda gestdo de Requido. Nesse
periodo o valor estimado (R$ 680 milhGes) foi consideravelmente inferior aos demais periodos,
inclusive ao anterior, 0 que pode indicar a relacdo dessa mudanca com os efeitos da crise
econdmica de 2008. A partir da Lei 12.587/2012, o percentual dos programas de
Desenvolvimento Urbano frente a previsao orcamentaria geral tem tendéncia de crescimento.

E interessante observar que no PPA 2016-2019, vinculado & segunda gestdo de Beto Richa, 0s
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programas selecionados tenham maior previsdo orcamentaria do periodo estudado (pouco mais
que R$ 2 bilhdes), j& que foi o periodo em que os objetivos do programa 17 tinham maior
alinhamento a PNMU. Entretanto, observando esse dado segregado por programas, nota-se que
a programacao para o programa 18, vinculado a RMC, é mais relevante no periodo. No PPA
2020-2023, o orgamento dos programas em desenvolvimento urbano ficam quase igualmente

divididos.

Gréfico 22 — Programacéo Orcamentéria — PPAs Estaduais: Valores globais previstos® para os
programas de Desenvolvimento Urbano (soma) e percentual sobre o total do orcamento

g R$2.50 1.2% 1.4%
0 1.2%
= R$2.00 1.0% ’
/M 0,80, 1.0%
0.8% /

R$1.50 0.8%
R$1.00 2% 0.6%
0.4%

R$0.50
0.2%
R$- 0.0%

PPA 2004-2007 PPA 2008-2011 PPA 2012-2015 PPA 2016-2019 PPA 2020-2023
(parcial)

Valor Programado =====0; dos valores dos programas selecionados sobre o total do orcamento

Fonte: Planos Plurianuais das Gestdes do Governo Estadual (2004, 2008, 2012, 2016, 2020)

39 Valores corrigidos pelo IPCA tendo como referéncia o més de dezembro do ano inicial do PPA e o
més de dezembro de 2021.
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Gréfico 23 — Programacao Orgamentéria por Programas — PPAs Estaduais: Valores globais previstos
para os programas de Desenvolvimento Urbano e percentual sobre o total do orcamento
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Fonte: Planos Plurianuais das Gestbes do Governo Estadual (2004, 2008, 2012, 2016, 2020)

7.2.3. Planejamento Orcamentario Municipal

O planejamento municipal contempla a maior diversidade de metodologias entre 0s
planejamentos observados. O PPA 2002-2005 apresentava programa, objetivo, indicadores —
com metas vinculadas a alguns deles apenas —, principais estratégias, resultados esperados e
metas fisicas em documento a parte, a maioria definida como “global”, sem mensurabilidade.
N&o apresenta estimativa orcamentaria. O PPA 2006-2009 apresenta valor geral estimado para
0 programa, objetivo, indicadores sem metas, projetos e respectivas metas fisicas, embora
pouco claras em alguns projetos. O PPA 2010-2013 apresenta estrutura mais completa, com
objetivo, indicadores e meta do programa, previsdo orcamentaria geral, projetos com
respectivas metas fisicas e valores planejados ano a ano. O PPA 2014-2017 apresenta objetivo,
justificativa, previsdo orcamentaria geral e indicadores do programa sem metas, principais
iniciativas sem previsao de metas fisicas. O PPA 2018-2021 além do objetivo geral do programa
apresenta objetivos setoriais, indicadores com previsdo de meta, prioridades e metas fisicas
desvinculadas das prioridades.

Os dois ultimos PPAs analisados tém niveis de detalhamento bastante reduzidos, o que
fica claro na principal alteracdo realizada, da previsdo de “projetos” para “principais iniciativas”
e “prioridades”, o que amplia a margem de discricionariedade para a inclusdo ou exclusao de

acOes ali previstas, principalmente pela desvinculagcdo das metas fisicas dessas descri¢des.
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Recuperando a leitura de Garcia-Ayllon, Hontoria e Munier (2021), tal caracteristica de
indefini¢do pode significar indefini¢des no planejamento, que podem originar dificuldades ou
maior margem de interpretacdo em sua implementacao.

O termo “Mobilidade Urbana” aparece desde o PPA 2006-2009, inicialmente como
eixo de planejamento, em sintonia com a nova imagem de politica promovida pelo Ministério
das Cidades e a¢Oes de capacitacdo com equipes técnicas em diversos municipios realizadas em
2005 e 2006. Antes desse periodo, no PPA 2002-2005, os programas previstos com maior
proximidade sdo relacionados a transporte urbano, manutencgéo viaria e transito. No PPA 2006-
2009, embora reunidos sobre um eixo comum que passa a se denominar “mobilidade urbana”,
0S projetos previstos ndo apresentam muita alteracdo em relacdo aos modais abarcados. O eixo
era inicialmente composto por trés programas: o programa Eixo Metropolitano, voltado a
obras de transporte publico, notavelmente a Linha Verde; programa Transporte Coletivo, que
envolvia seu aperfeicoamento, a elaboragdo do Plano de Mobilidade e Transporte Publico e
estudos de mudanca do modal; e programa Circulacdo, de obras viarias e sinalizacdo de
transito. Na revisdo realizada em 2006, o eixo passa a incluir o programa Caminhos da Cidade
para abrigar projeto voltado a mobilidade de pedestres, inicialmente previsto no programa
Circulagéo.

O PPA 2010-2013 contempla um programa de nome Mobilidade e Acessibilidade,
sob o “eixo Morar — Promover a qualidade do espago urbano”, que inclui 3 projetos voltados a
transportes ativos, 4 projetos voltados a realizacdo de obras, projetos e gerenciamento do
transporte coletivo, 6 projetos voltados a obras viarias e de circulacdo, além de sinalizacdo e
campanhas educativas. Outros programas com vinculacdo direta a tematica, estavam previstos
ainda estudos para 0 metro, obras e projetos para a Linha Verde e obras para a Copa 2014,
que envolviam requalificacdo de vias e projetos. Evidencia-se sua continuidade com o
planejamento anterior, especialmente no que diz respeito a execu¢do da Linha Verde e aos
planos para 0 metrd. O PPA anterior havia realizado estudos sobre o modal, ja que na época
avaliava-se se caberia a troca do BRT por VLT ou metr6. Neste, realizavam-se projetos e
planos especificos para o metrd, tendo sido definida a Linha Azul como nome no programa de
governo. Desde o inicio do periodo estudado a sucessdo politica era continuada, portanto era de
se esperar que houvesse continuidade na implementacdo de tais planos.

Ja o PPA 2014-2017 foi elaborado pela gestdo de Gustavo Fruet, que quebra a
continuidade politica no periodo. Nao obstante, o planejamento da continuidade ao projeto do
metrd, Linha Verde e obras para a Copa 2014. Sob o programa Curitiba Metropole, o

planejamento da gestdo incluia dentre as principais iniciativas a revisdo do Plano Diretor de
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Curitiba, Legislacdo de Parcelamento do Solo, Zoneamento e dos Planos Setoriais e Regionais,
além da regularizacdo dos novos instrumentos da politica urbana, dentre outros temas. Como
diferencial ao que tem sido observado nos anteriores, 0 objetivo do programa Mobilidade
Urbana Integrada da énfase na integracdo de todos os modais de transporte, contemplando 11
iniciativas relacionadas a obras viarias, especialmente binarios, trindrios, anéis viarios e
ligacbes metropolitanas; 14 iniciativas voltada ao transporte puablico, dentre as quais
destacamos a ampliacao da capacidade da Linha Inter 2 — que vai se prolongar por varias gestoes
— e a iniciativa de faixas exclusivas para 6nibus; 8 iniciativas voltadas ao transporte ativo,
envolvendo tanto planos especificos quanto implementacao de infraestrutura.

Embora todos os PPAs desde 2006 utilizem a palavra “mobilidade” como guarda-
chuva das tematicas transporte coletivo, sistema viario e transporte ativo, apenas no PPA 2018-
2021 surge o termo “Sustentabilidade”, como eixo organizador de programas. Considerando a
conceituacao exposta, a adogdo do termo “‘sustentabilidade” é quase paradoxal com o nome
escolhido para o programa relacionado a mobilidade urbana: Viva Curitiba Mais Agil. Como
vimos no embasamento tedrico, a evolucdo do tema passa a considerar a necessidade de
reducdo, tanto de viagens quanto de velocidade, para priorizar a qualidade de vida no espaco
urbano. Para além do nome, o programa engloba acGes de planejamento: Plano Setorial de
Mobilidade e Transporte (ja que o prazo de revisdo do anterior era justamente 2018), o Projeto
Multimodalidade Central, que estuda a possibilidade de um transporte diferenciado na area
central, embora ndo se comprometa com a ideia de metrd. Das prioridades previstas no PPA, 3
relacionam-se a obras viarias e pavimentacdo, 11 ao transporte coletivo, 4 ao transporte ativo e
acessibilidade. Ressalta-se a caracteristica que vem sendo marcante no planejamento do
transporte coletivo em Curitiba resumida em uma prioridade: “Linha Direta Inter 2 — binarios
Nivaldo Braga/Olga Balster e Pe. Germano Mayer/Camdes e, lotes 1 a 5 de requalificagéo
viaria”. Ou seja, obras de ampliac@o de capacidade viaria sdo realizadas com a justificativa de
ampliar a capacidade do transporte coletivo sem efetivamente realizar a priorizagdo através de
faixas exclusivas para o transporte coletivo.

No mapeamento dos valores previstos (Grafico 24), os programas voltados a
mobilidade urbana e integragdo metropolitana tiveram trajetoria ascendente de 2006 a 2014,
chegando a pouco mais de R$ 15 bilhdes no PPA 2014-2017. Ndo obstante, em termos
percentuais o PPA 2006-2009 apresentou maior valor previsto, de 42% dos valores do
orcamento. Na desagregacdo por programas (Grafico 25), observa-se que a maior contribuicdo
para esse percentual é do programa Eixo Metropolitano, que se tratava do Programa BID 11l para

construcdo da Linha Verde — o qual segue na pauta dos PPAs em todo o periodo. Os PPAs
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2010-2013 e 2014-2017 apresentam alguma segregacdo do tema por programas, mas
“Mobilidade e Acessibilidade” e “Mobilidade Urbana Integrada” sdo os mais relevantes em
termos de previsdo orcamentaria. Destacamos que esses dois periodos tem a contribuicdo dos
investimentos voltados a Copa 2014. No periodo mais recente, PPA 2018-2021, o valor previso
para o programa “Curitiba Mais Agil” teve o menor percentual voltado aos programas de
mobilidade no periodo estudado, de 14%.

Recordamos que esses valores previstos sdo determinados no primeiro ano de gestdo
e podem ser alterados nos momentos seguintes do processo orcamentario, entdo registram as
prioridades do planejamento de médio prazo, o que pode ser confrontado com os valores

efetivamente executados.

Gréfico 24 - Programacédo Orcamentéaria — PPAs Municipais: Valores globais previstos* para os
programas de Mobilidade Urbana (soma) e percentual sobre o total do orcamento
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Fonte: Planos Plurianuais das Gestfes do Governo Municipal (2006, 2010, 2014, 2018)

40 Valores corrigidos pelo IPCA tendo como referéncia o més de dezembro do ano inicial do PPA e o
més de dezembro de 2021.
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Gréfico 25 - Programacdo Orcamentéria por Programas — PPAs Municipais: Valores globais previstos
para os programas de Mobilidade Urbana e percentual sobre o total do orcamento
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Fonte: Planos Plurianuais das Gestdes do Governo Municipal (2006, 2010, 2014, 2018)

Como caracteristica geral do periodo no nivel municipal destaca-se que a adocdo de
“mobilidade urbana” como conceito no planejamento municipal se reflete principalmente na
inclusdo de programas ou iniciativas voltadas ao transporte ativo e seguranca Viéria,
inicialmente voltada apenas para pedestres e posteriormente incluindo também o transporte por
bicicleta. Com a maturidade da discussdo da PNMU a nivel nacional, o planejamento para
transporte ativo vai se tornando mais frequente dentre os programas/iniciativas previstas, o que,
mesmo ap6s uma mudanca de diretriz que aponta o Programa Viva Curitiba Mais Agil,
continua a ser representado, apesar de dispor de menor atengdo, sem agdes voltadas a
implantacdo de infraestrutura (calgadas e infraestrutura ciclovidria), apenas “monitoramento” e
acoes do Projeto Vida no Transito.

Percebe-se também algumas continuidades, notavelmente na importancia conferida as
obras no sistema viario voltadas a fluidez (ampliagdo da capacidade viaria e pavimentacdo) e
em obras relacionadas ao transporte publico. Relacionamos a primeira caracteristica a
continuidade de praticas institucionalizadas, especialmente por meio da acdo da Secretaria de
Obras, além da demanda advinda da sociedade, que se constata como prioridade nas consultas

publicas realizadas para o orcamento participativo. JA& em relacdo ao transporte publico,
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percebe-se a permanéncia dos projetos ao longo das gestdes pela complexidade e duragédo das

obras, que repetidamente atrasam a concluséo.

7.2.3.1.Participacédo Social

Os PPAs de 2014-2017 e 2018-2021 incluem os resultados da Consulta Pablica nos
documentos que apresentam os PPAs. A participacdo social na gestdo orcamentaria € garantida
desde 2000, com a Lei de Responsabilidade Fiscal, que determina “incentivo a participacdo
popular e realizacdo de audiéncias publicas, durante os processos de elaboragdo e discussao dos
planos, lei de diretrizes orcamentarias e orcamentos” (Lei Complementar n® 101/2000, Art. 48).
Também o Estatuto das Cidades determina a realizacdo de processos participativos no
planejamento orcamentario e vincula sua aprovacgdo, incluindo “a realizacdo de debates,
audiéncias e consultas publicas sobre as propostas do plano plurianual, da lei de diretrizes
orcamentarias e do orcamento anual, como condi¢do obrigatdria para sua aprovacdo pela
Camara Municipal” (Lei n® 10.257/2001, Art. 44). Mesmo que essas determinacdes ja venham
de 2000, antes de 2014 a documentacdo dos PPAs ndo apresentam informacdes sobre seu
processo de elaboracdo. N&o obstante, em levantamento das condicdes de participacdo dos
PPAs elaborados no municipio entre 2006 e 2018, Tazinasso de Oliveira, Gongalves de Oliveira
e Vicentin (2018) identificam uma clara evolucdo na metodologia empregada na consulta
publica e ampliacdo dos canais disponiveis para a participacdo da populacdo. Segundo os
autores, tal evolucdo parte do PPA 2004-2007, durante o primeiro governo Lula, primeira
experiéncia do Governo Federal com a participacdo social para a construcdo de diretrizes e
prioridades do plano.

Mesmo que desde o PPA 2006-2009 a elaboracdo do Plano incluisse canais de
participacdo, apenas a partir do PPA 2014-2017 é possivel identificar as prioridades elencadas
pela populagéo através das audiéncias e consultas e analisar a incorporagao de tais prioridades
pelos programas e previsdo or¢camentaria. Como resultado do processo participativo de 2013,
as principais prioridades elencadas durante as audiéncias foram “vias, transito, transporte e
educacao” e “vias, satide e seguranga” no sistema online. Tazinasso de Oliveira, Gongalves de
Oliveira e Vicentin (2018) indicam que em termos de previsdo or¢camentaria a prioridade dos
programas estabelecidos no Plano seguiu as demandas da populacdo, sendo destinado ao
Programa Mobilidade Urbana Integrada a maior fatia: 27,4% do orgamento.

O processo participativo para o PPA 2018-2021 foi desenvolvido em quatro fases com

diferentes formatos. O resultado da primeira, realizada em 60 reunibes nas administracdes
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regionais, foram as prioridades “pavimentacdo, seguranca, saude ¢ transito”. Durante a segunda
fase, em que técnicos das administracdes redirecionavam as demandas quanto a sua viabilidade,
prazo de realizacdo e atribuicdo, o tema “pavimentacdo” foi tratado de forma diferenciada,
criando o “Plano de Gestdo da Malha Viaria” e busca de recursos junto ao Governo do Estado
(TAZINASSO DE OLIVEIRA; GONCALVES DE OLIVEIRA; VICENTIN, 2018). Mesmo
com essa tratativa especial aos temas voltados & mobilidade urbana e que as prioridades finais
do processo participativo tenham sido Saude, Seguranca, ¢ “Educagdo, Esporte e Lazer”, 0
Programa Viva Curitiba Mais Agil foi o 3° programa com maior investimento do orcamento
(14%), sendo que o programa voltado a Saude, principal demanda da populacéo, obteve 10%

da previsdo orcamentaria.

7.2.4. Sintese e Discussao

A observagéo conjunta dos instrumentos de planejamento normativos analisados no
subcapitulo anterior e de planejamento orcamentario analisados nesta secdo, evidenciam o
carater continuo do processo decisorio que engendra a implementacdo da politica. No Quadro
4 podemos observar que a definicdo da estratégia de governo envolvendo a discussdo da
mobilidade urbana em 2004 desencadeia uma série de instrumentos que V3o pouco a pouco
concretizando a politica nos trés entes da federacdo. No municipio, percebe-se que o termo é
adotado no PPA no planejamento consecutivo ao planejamento do governo federal, a partir de
2006. A evolucdo no alinhamento dessa tratativa ao conceito de mobilidade urbana sustentavel
é observada a partir desse instante paralela a evolucdo da maturidade do conceito que se deu a
nivel nacional. No nivel estadual a absor¢do do conceito, que se observa na descricdo dos
objetivos e acOes, ocorre mais tarde, apenas a partir do PPA 2012-2015, concomitante a
aprovacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

N&o se observa necessariamente um comportamento nao-cooperativo derivado de uma
competicdo eleitoral entre os partidos dos governos dos diferentes entes. Observa-se que a
gestdo municipal mais alinhada politicamente ao governo federal (do PT, na época), a gestdo
de Fruet, de 2013 a 2016, avangou consistentemente no alinhamento ao conceito de mobilidade
urbana tal qual previsto na PNMU, tanto no instrumento de planejamento orgamentario, o PPA
2014-2017, quanto na Revisdo do Plano Diretor de 2015, como discutido na se¢do anterior. Esta
observacdo é corroborada pelo valor e percentual previstos para o Programa Mobilidade Urbana
Integrada. Ndo obstante, tal comportamento pode ser atribuido tanto a um maior nivel de

cooperacdo para a execucdo da politica entre os entes quanto a indugédo hierarquica que passa a



184

ocorrer devido a aprovacao da Lei n° 12.589/2012. Nesse sentido, observando que a lei que
institui a Politica Nacional é concomitante a adocdo do termo no PPA estadual e leva a uma
tratativa com maior alinhamento conceitual nos instrumentos municipais, podemos deduzir a

relevancia da aprovacao formal da politica em lei para a inducdo da politica entre os entes.

Nota sobre 0 Quadro 4, na préxima pagina: 0s quadros destacados em cinza indicam os Planos que
passaram a empregar o termo “mobilidade” ou “mobilidade urbana” para nomear programas ou na

descricdo de seus objetivos e legislacdo que trata do tema



Quadro 4 — Inducdo da pauta nos instrumentos orcamentarios e legislacdo entre os trés niveis de governo
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FEDERAL ESTADUAL MUNICIPAL
PER. GESTAO Legislagdo PPA | GESTAO Legislagdo PPA | PER. GESTAO Legislagdo PPA
1999 Lei 10.257/2001: Estatuto da ]
- Cidade (EC erner
2002 | FHC(PSDB) (EC) i
Lei 11.095/2004: calcada
Plano de 2001- | Taniguchi (proprietarios) opA
2003- | o Resolucdo 34/2005: Altera EC Requido = Desenvolvimento 2004 (PFL) Lei 11.266/2004: Revisdodo
2006 (Plano de Mobilidade Urbana) PPA (PMDB) | Integrado da RMC . PPA Plano Diretor
2004- (2006) 2004- 2005
2007 2007 | 2005- ich Plano de Mobilidade Urbana e
i3 2008 Richa (PTB) Transporte Integrado PPA
2007- Requido
Lula (PT) PPA PPA (PlanMob) (2008) 2006-
2010 (PMDB)
2008- 2008- | 2009-  Richa 2009
2011 2011 2012 (PSDB)
2011-  Rousseff Richa 2010 1 i (PSB) pra
2014 (PT) (PSDB) 2012 2010-
PPA PPA 2013
2012- 2012-
2015 : 2015
Lei 13.146/2015: rotas acessiveis Lei 18.780/2016: 2013- (PDT)
2015-  Rousseff (municipios) (EC) Richa Politica de 2016 Lei Municipal ordinéria oPA
2016 (PT) Lei 13.089/2015: Estatuto da (PSDB) Mobilidade 14.594/2015 (Lei da Bicicleta)
, Sustentavel e 2014-
Metrépole (EM) | - U 2017
Lei 13.724/2018: Programa PPA ”CjntB"_’". e:ot 50 PPA Decreto n2 2078/2017: Aprova
2016- Temer Bicicleta Brasil 2016- Borghetti a Biaicleta 2016- PlanMob (2008)
2018 = (PMDB) : Cx 2019 2019
Lei 13.6832018: revisdo PNMU (PP)
2017- Greca
, 2020 | (PMN) PPA
2019-  Bolsonaro PPA | Ratinho PPA Decreto n® 1418/2019: Plano | 2018-
2022 (PSL/PL) 2020-| Jr- (PSD) 2020- Ciclovidrio 2021
2023 2023

Fonte: Elaboragdo propria.
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7.3. EXECUCAO ORCAMENTARIA E INSTRUMENTOS DE
FINANCIAMENTO

Abordamos nesse capitulo a execugdo orcamentaria através do enfoque programatico
da despesa, ou seja, como o0 instrumento que organiza e programa 0s gastos da administracéo
(ENAP, 2014). A execucdo orcamentaria € uma das formas de se observar a materializacao
financeira do que foi planejado, expressdo da implementacdo. Além disso, demonstra as
prioridades e preferéncias dos atores na alocacdo de recursos dentre os objetivos mapeados no
planejamento, ou seja, como os conflitos entre prioridades foram acomodados. Mesmo tendo o
potencial de mostrar o0 que esta sendo feito de fato, ressalvamos que existem limitacbes em
pensar a implementacdo a partir da execucdo orcamentaria: suas classificacdes, definidas para
padronizar o registro das despesas entre 6rgdos da administracdo, ndo sdo uma expressao fiel
do que ocorre na pratica, mas nos possibilitam algumas leituras sobre o carater dessas
intervencdes.

Especialmente quando se trabalha evidenciando os principais gastos, corre-se 0 risco
de perder a significancia de uma atividade que apareca pulverizada entre diversos 6rgaos -
porque tal divisdo é incorporada a descricdo da atividade - ou de avangos progressivos, como a
inclusdo de alguma atividade voltada a execucdo de calgadas, que até dado momento era
exclusivamente pensada do ponto de vista da fiscalizacdo. Outra limitacdo € que ndo se pode
compreender o impacto real de todas as atividades na cidade exclusivamente considerando o
valor empenhado. Essa limitacdo relaciona-se especialmente a tentativa de mapear gasto
segundo classificacdes de modos, especialmente o transporte ativo. O transporte publico, pela
magnitude das despesas e institucionalizacdo do tema na maquina publica, conta com
subfuncdo* especifica que o distingue. N&o obstante, como sera visto no decorrer da secio,
diversas obras voltadas ao transporte coletivo também beneficiam outros modos pelo escopo de
sua intervencdo, que inclui, por exemplo, viadutos, faixas de rolamento, iluminacdo, calcadas,
elementos de seguranca viaria, ciclovias ou ciclofaixas.

A outra classificacdo que aloca as despesas de urbanismo, subfungéo infraestrutura

urbana, € generalista no sentido de poder abarcar tanto as obras de drenagem, pavimentacgéo,

4L A classificagdo funcional, formada por fungéo e subfuncdo, “agrega os gastos publicos por 4rea de
acdo governamental” (MINISTERIO DO PLANEJAMENTO, DESENVOLVIMENTO E GESTAO; BRASIL,
2018, p. 36). Por ser independente da classificagdo programética e de aplicagdo obrigatoria, permite a consolidacao
dos gastos transversal aos trés niveis de governo. A funcéo reflete a competéncia institucional tipica do érgédo e a
subfuncdo evidencia a natureza da atuacdo governamental.
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quanto calgadas e ciclofaixas. Tal problematica se resolve parcialmente com a observacéo das
atividades, mas nesse ponto a magnitude dos gastos com transporte ativo podem confundir a
analise, visto que a relacdo gasto/beneficio ndo € a mesma de grandes obras de arte e
infraestrutura de transporte pablico, por exemplo. Pela natureza das intervencdes, um valor
muito mais baixo empenhado pode ser de grande beneficio para os habitantes, como é o caso
das ciclofaixas e extensdes de calgadas, cuja intervencdo em geral envolve custo mais baixo por
necessitar menor area, ser menos especializada, poder se utilizar de estrutura ja instalada e
materiais pouco custosos.

Outra ressalva que se deve fazer é que o instrumento mais proximo da execucao
orcamentaria seria a Lei de Diretrizes Orcamentarias (LOA), realizado ano a ano programando
as despesas. Entre 0 PPA e a LOA ainda existe outro instrumento intermediario, a Lei de
Diretrizes Orcamentarias, podendo ocorrer modificaces das intencdes iniciais constantes no
PPA. N&o obstante, o PPA é de extrema relevancia nesse processo, pois organiza 0s programas
que estruturardo o orcamento, ja que a reforma dos orgamentos de 2000 resgatou fundamentos
do orcamento-programa (ENAP, 2014). De forma aplicada, a pré-analise dos dados para a
realizacdo desse capitulo identificou padrBes na distribuicdo anual das categorias, no periodo
de quatro em quatro anos, coerente com o PPA. Além disso, uma vez que a selecdo dos dados
a serem trabalhados se deu através da selecdo das entradas correspondentes aos programas de
governo relacionados a mobilidade urbana ou desenvolvimento urbano mapeados na secao
anterior, as tabelas elaboradas evidenciam a organizacao por PPAs e programas.

Como comentado no capitulo 5, os dados utilizados sdo dados desagregados da
execugdo orgcamentaria, provenientes, no caso do orcamento estadual, do Portal da
Transparéncia do Estado do Parana. Para o orgamento municipal, foi necessario recorrer a duas
fontes diferentes: a primeira, para o periodo a partir de 2013, foi o Portal Informacéo para Todos
do TCE-PR. As informacgGes anteriores, de 2004 a 2012, precisaram ser solicitadas a prefeitura
via Lei de Acesso a Informacdo. As diferentes classificacdes entre periodos e a auséncia de
dicionéario de dados acompanhando essas informacgdes mais antigas inviabilizou a realizacdo de
andlises do periodo completo. O manual da ENAP (2014) comenta a realizacdo de uma
alteracdo em 2012 no modelo de PPA vigente, passando a incluir a iniciativa como médulo de
integracdo entre o plano e o orcamento, o que pode ter influéncia nessa modificagdo na forma

de dispor os dados da execucao orcamentaria.
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7.3.1. Orcamento Estadual

No levantamento dos Planos Plurianuais realizado na secao anterior, em nivel estadual
ndo temos programas exclusivamente voltados a mobilidade urbana. Nesse nivel de governo,
0s programas com o termo transporte se relacionam as infraestruturas para deslocamentos
intermunicipais e de cargas, incluindo os transportes hidroviérios, ferroviarios, rodoviarios etc.
Mobilidade Urbana apareceu, entdo, como objetivo ou tema dos programas de
Desenvolvimento Urbano. O objetivo da analise aqui apresentada €, primeiramente, mapear
qual é a relevancia das despesas relacionadas a mobilidade urbana, especialmente
regionalizados no Nucleo Urbano Central de Curitiba para o universo dos programas de

Desenvolvimento Urbano do Estado do Parana.

Tabela 3 — Valor empenhado por programas (P) e percentual do valor dos programas sobre o total dos
programas analisados (2004-2021)

PPA | Programas (P) Valor Empenhado %
PPA 2004-2007 R$ 7,581,726,679.11
P 6 - Coordenacdo da Regido Metropolitana de Curitiba RS 1,023,001,941.48 13%
P 8 - Desenvolvimento Urbano e Regional RS 6,558,724,737.63 87%
PPA 2008-2011 RS 3,592,800,632.88
P 8 - Desenvolvimento Regional e Metropolitano RS 3,592,800,632.88 100%
PPA 2012-2015 RS 5,349,890,244.87
P 2 - Desenvolvimento das Cidades RS 5,349,890,244.87 100%
P 17 - Desenvolvimento Sustentavel das Cidades RS 7,520,332,460.06 72%
P 18 - Desenvolvimento Sustentavel e Integrado da RMC RS 2,927,487,462.86 28%
P 1 - Desenvolvimento Sustentdvel das Cidades RS 4,778,592,757.72 70%
P 12 - Desenvolvimento Sustentavel e Integrado da RMC RS 2,066,556,086.39 30%

Fonte: GOVERNO DO ESTADO DO PARANA, 2022

A Tabela 3, que demonstra o percentual de gastos de cada programa sobre o total dos
programas analisados, indica duas situagdes de planejamento diferentes: nos periodos de 2008-
2011 e 2012-2015, o tema foi tratado em um Unico programa; ja nos demais periodos existem
sempre dois programas semelhantes, um deles voltado especificamente a Regido Metropolitana
de Curitiba e outro ao restante das cidades do estado. Embora em dois periodos ndo se possa
observar de que modo se d& a distribuicdo de recursos na regionaliza¢do, observa-se que o
percentual dos recursos voltados a RMC tém crescido frente aos gastos em desenvolvimento
urbano voltado as demais cidades.
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Tabela 4 — Valor empenhado por projeto ou atividade (A) e percentual por programas (P) do PPA (2004-2021)

PPA | PROGRAMA (P) | PROJETO ou ATIVIDADE (A)

PPA 2004-2007
P COORDENAGAO DA RMC

A GERENCIAMENTO DA ESTRUTURA ADMINISTRATIVA

DA COMEC

A INTEGRAGAO DO TRANSPORTE METROPOLITANO DE CURITIBA-PIT

P DESENVOLVIMENTO URBANO E REGIONAL
A OPERACIONALIZAGAO DOS RECURSOS DO FUNDO DE DESENVOLVIMENTO URBANO - FDU

PPA 2008-2011

DESENVOLVIMENTO REGIONAL E METROPOLITANO
APOIO AO DESENVOLVIMENTO REGIONAL E A INFRAESTRUTURA URBANA DOS MUNICIPIOS

COPA 2014

INTEGRAGAO DO TRANSPORTE METROPOLITANO DE CURITIBA-PIT

OPERACIONALIZAGAO DOS RECURSOS DO FUNDO DE DESENVOLVIMENTO URBANO - FDU

PAC MOBILIDADE - COMEC

P
A
A
A
A INVESTIMENTOS EM INFRAESTRUTURA URBANA NOS MUNICIPIOS
A
A
A

PLANO DIRETOR DO TRANSPORTE COLETIVO METROPOLITANO

PPA 2012-2015

DESENVOLVIMENTO DAS CIDADES
DESENVOLVIMENTO URBANO E REGIONAL INTEGRADO

GESTAO DOS SERVIGOS DE TRANSPORTE COLETIVO DA RMC

PAC DA MOBILIDADE - COPA 2014 - COMEC

P

A

A

A MOBILIDADE NO ESPACO METROPOLITANO

A

A PIT Il - PROGRAMA DE INTEGRAGAO DO TRANSPORTE

PPA 2016-2019 2

P DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL DAS CIDADES

A DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL DA INFRAESTRUTURA URBANA

P DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL E INTEGRADO DA RMC
A MOBILIDADE NO ESPACO METROPOLITANO
A TRANSPORTE METROPOLITANO

Valor Empenhado %!
RS 7,581,726,679.11
RS 1,023,001,941.48 13%
RS 95,323,788.08 9%
RS 913,130,031.84 89%
RS 6,558,724,737.63 87%
RS 6,446,691,020.51 98%
RS 3,592,800,632.88
RS 3,592,800,632.88 100%
RS 181,487,264.83 5%
RS 265,088,738.70 7%
RS 1,023,843,858.66 28%
RS 698,213,151.81 19%
RS 1,028,893,898.57 29%
RS 81,235,378.38 2%
RS - 0%
RS 5,349,890,244.87
RS 5,349,890,244.87 100%
RS 2,108,276,923.00 39%
RS 53,388,777.02 1%
RS 1,750,926,552.31 33%
RS 1,285,660,724.07 24%
RS 227,733.05 0%
RS 10,447,819,922.93
RS 4,401,853,221.91 42%
RS 4,371,343,692.01 99%
RS 1,967,125,041.35 19%
RS 312,638,429.47 16%

RS 1,651,822,204.41 84%
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PPA 2020-2023 (parcial) RS 6,845,148,844.11
P DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL DAS CIDADES RS 4,778,592,757.72 70%
A DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL DA INFRAESTRUTURA URBANA RS 3,108,021,022.64 65%
A PARANA URBANO Il - BID - FDU RS 1,499,552,894.51 31%
P DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL E INTEGRADO DA RMC RS 2,066,556,086.39 30%
A MOBILIDADE NO ESPACO METROPOLITANO RS 77,420,776.59 4%
A TRANSPORTE METROPOLITANO RS 1,988,532,733.56 96%

Fonte: GOVERNO DO ESTADO DO PARANA, 2022
Notas: * Apresentados 0s projetos ou atividades com valores percentuais maiores que 5% ou cujo nome continha os termos "mobilidade ou "transporte™

2 39% dos valores empenhados nesse periodo ndo continham discriminacao de projeto

A Tabela 4 traz a descri¢cdo dos principais projetos ou atividades de cada programa em termos de volume de gastos sobre o total do
programa. Os programas ou atividades dispostas nessa tabela correspondem aos valores com percentual de despesas dentro do programa superiores
a 5% ou entdo que continham em sua descri¢do os termos “mobilidade” ou “transporte”. Nota-se que o termo “mobilidade” passa a ser utilizado a
partir de 2008, inicialmente vinculado ao tema do PAC. Nos dois PPAs mais recentes, é notavel a relevancia do tema mobilidade urbana, analisando
a somatoria dos gastos nos projetos “mobilidade no espago metropolitano” e “transporte metropolitano”, ja que a soma de suas despesas equivale
praticamente a totalidade das despesas realizadas nos programas voltados ao desenvolvimento urbano na RMC. Os demais projetos, que
correspondem & maior parte das despesas nas demais cidades do estado, relacionam-se sobretudo a projetos envolvendo “infraestrutura urbana” e
“desenvolvimento urbano”. Ressalva-se que é possivel que boa parte desses recursos também sejam utilizados em ac¢des relacionadas a mobilidade
urbana, como pavimentagéo de vias.

Nos periodos que englobam os PPAs 2004-2007 e 2008-2011 tem relevancia as despesas vinculadas ao PIT — Programa de Integragcdo do
Transporte I, que envolvia obras viarias e de infraestrutura de terminais. Ja o PIT Il, no periodo de 2012 a 2015, ndo se mostra tdo relevante dentre

as despesas em Desenvolvimento das Cidades, espaco que passa a ser ocupado pelo PAC da Mobilidade — Copa 2014.
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A Tabela 5 demonstra que o tema mobilidade urbana ganha relevancia na passagem
do PPA 2004-2007 para 2008-2011: desde 2008 os valores empenhados em mobilidade urbana
somam pelo menos 30% do valor total de empenhos nos programas de desenvolvimento urbano
em cada PPA (desconsiderando o periodo de 2016-2019, que apresentou erro de entrada na
codificacdo dos projetos). Essa classificacdo quase se confunde com a regionalizacdo das
atividades, ou seja, falar de programas voltados a mobilidade urbana como aqueles que contém
os termos “mobilidade” ou “transporte” significa nesse contexto tratar dos projetos voltados a
RMC.

Tabela 5 — Percentual dos valores empenhados nas categorias (C) mobilidade urbana ou outros
projetos/atividades sobre o valor total empenhado nos programas analisados, por PPA (2004-2021)

PPA | Categoria (C) de Projetos Mobilidade

Urbana (mobilidade + transportes) e Outros Valor Empenhado %
PPA 2004-2007 RS 7,581,726,679.11
C Outros RS 6,542,014,808.59 86.3%
C Mobilidade Urbana RS 913,130,031.84 12%
PPA 2008-2011 RS 3,592,800,632.88
C Outros RS 1,908,594,315.20 53.1%
Mobilidade Urbana 1,370,167,975.74 38%
Outros RS 2 108 276 923 00 39.4%
Mobilidade Urbana 3,090,203,786.45 58%
PPA 2016-2019** RS 10,447,819,922.93
Outros RS 4,371,343,692.01 41.8%
C Mobilidade Urbana RS 1,964,460,633.88 19%
PPA 2020-2023 RS 6,845,148,844.11
C Outros RS 4,607,573,917.14 67.3%
C Mobilidade Urbana RS 2,065,953,510.15 30%

Fonte: GOVERNO DO ESTADO DO PARANA, 2022

A Tabela 6 demonstra a relevancia das despesas com a subfungéo transportes coletivos
urbanos no conjunto dos gastos dos programas de desenvolvimento urbano, sobretudo aqueles
voltados a RMC. Nos programas voltados exclusivamente a RMC, os gastos na subfuncéo
transportes coletivos corresponde de 87% a 96%. Nos PPAs em que existe um Unico programa,
0 peso dos transportes coletivos urbanos é menor e sd0 mais expressivos 0S gastos em
infraestrutura urbana. No periodo que engloba o PPA 2012-2015, a fun¢éo transportes coletivos
urbanos néo aparece. Nao obstante, observando as atividades categorizadas sob essa subfungéo,
percebe-se que os programas relacionados ao transporte (gestdo dos servicos de transporte
coletivo da RMC, integracdo RMC, mobilidade no espaco metropolitano) foram incluidos na

subfuncdo servicos urbanos, motivo pelo qual ganha importancia no periodo.
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Tabela 6 — Percentual dos valores empenhados por subfungéo (S) sobre o total empenhado por
programas (P) e percentual dos programas sobre o total empenhado por PPA, nos programas

selecionados
(2004-2021)

PPA | PROGRAMA (P) | SUBFUNCAO (S)

PPA 2004-2007

P COORDENAGAO DA RMC

S
S

S

P
S
S
S

P DESENVOLVIMENTO DAS CIDADES

S
S

SERVICOS URBANOS

TRANSPORTES COLETIVOS URBANOS
P DESENVOLVIMENTO URBANO E REGIONAL

INFRAESTRUTURA URBANA
PPA 2008-2011

DESENVOLVIMENTO REGIONAL E METROPOLITANO

INFRAESTRUTURA URBANA
SERVICOS URBANOS

TRANSPORTES COLETIVOS URBANOS

PPA 2012-2015

INFRAESTRUTURA URBANA
SERVICOS URBANOS
PPA 2016-2019

P DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL DAS CIDADES

S

P DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL E INTEGRADO DA RMC

S

S
S

P
S
S
S
P
S
S

S

INFRAESTRUTURA URBANA

INFRAESTRUTURA URBANA
SERVICOS URBANOS

TRANSPORTES COLETIVOS URBANOS

PPA 2020-2023

DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL DAS CIDADES

ADMINISTRAGAO GERAL
INFRAESTRUTURA URBANA
SERVICOS URBANOS

DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL E INTEGRADO DA RMC

INFRAESTRUTURA URBANA
SERVICOS URBANOS

TRANSPORTES COLETIVOS URBANOS

Valor Empenhado %

RS 7,581,726,679.11

RS 1,023,001,941.48 13%
RS 109,871,909.64 11%
RS 913,130,031.84 89%
RS 6,558,724,737.63 87%
RS 6,558,724,737.63 100%
RS 3,592,800,632.88

RS 3,592,800,632.88 100%
RS 2,255,917,131.26  63%
RS 307,543,423.59 9%
RS 1,029,340,078.02 29%
RS 5,349,890,244.87

RS 5,349,890,244.87 100%
RS 3,131,508,085.40 66%
RS 1,804,315,329.32 34%
RS 10,447,819,922.93

RS 7,520,332,460.06 72%
RS 7,482,480,097.61 99%
RS 2,927,487,462.86 28%
RS 32,654,637.71 1%
RS 362,302,718.83 12%
RS 2,532,530,106.32 87%
RS 6,845,148,844.11

RS 4,778,592,757.72 70%
RS 170,857,097.60 4%
RS 3,108,182,765.61 65%
RS 1,499,552,894.51 31%
RS 2,066,556,086.39 30%
RS - 0%
RS 78,023,352.84 4%
RS 1,988,532,733.56 96%

Fonte: GOVERNO DO ESTADO DO PARANA, 2022
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Uma das classificacbes utilizadas para a programacdo financeira da despesa € a
categoria econdmica, que compde a classificagdo da natureza da despesa. As categorias
econOmicas da despesa sdo duas: as despesas de capital, “que contribuem diretamente para a
formagdo ou aquisicio de um bem de capital” (MINISTERIO DO PLANEJAMENTO,
DESENVOLVIMENTO E GESTAO; BRASIL, 2018, p. 59), e as despesas correntes, que nio
contribuem para este fim. A analise dos dados cruzando as subfuncdes e categoria econdmica,
por PPA, observa dois momentos bem diferentes: o periodo anterior a 2012 apresenta quase a
totalidade das despesas em transportes coletivos urbanos lancadas como despesas de capital; no
periodo 2012-2015, quando a subfuncéo servigos urbanos tem maior relevancia no orcamento
por abrigar atividades de transporte coletivo urbano, ela ¢ classificada em 99% como despesas
correntes. De 2016 em diante, transportes coletivos urbanos passam a ser classificados
totalmente sob despesas correntes, semelhante ao observado no orcamento municipal, 0 que
tem relacdo com o pagamento do subsidio para a opera¢do. Importante lembrar que a RIT da
Regido Metropolitana de Curitiba € o Unico sistema de transporte em regides metropolitanas no
estado do Parana que recebe contribuicdo do orgcamento estadual para sua integracdo. Além
disso, apesar de os programas terem em sua descri¢do o termo “Regido Metropolitana de
Curitiba”, na pratica a integragdo do sistema de transporte se limita ao Nucleo Urbano Central
(KORNIN; CARMO, 2013). Em todo o periodo as despesas da funcéo infraestrutura urbana
sdo classificadas quase ou totalmente como despesas de capital.
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Tabela 7 — Percentual empenhado nas subfuncdes por PPA, discriminados pela categoria econdmica (despesas correntes ou de capital) (2004-2021)

Categoria EconOmica DESPESAS CORRENTES DESPESAS DE CAPITAL

PPA |Subfungdo Valor Empenhado % Valor Empenhado %
INFRAESTRUTURA URBANA RS 18,507,524.08 0% RS 6,540,217,213.55 100%
TRANSPORTES COLETIVOS URBANOS RS 104,176.03 0% RS 913,025,855.82 100%
SERVICOS URBANOS RS 102,148,620.46 93% RS 7,723,289.18 7%
INFRAESTRUTURA URBANA RS 1,782,283.82 0% RS 2,254,134,847.45 100%
TRANSPORTES COLETIVOS URBANOS 0% RS 1,029,340,078.02 100%
SERVICOS URBANOS RS 305,932,031.37 99% RS 1,611,392.22 1%
INFRAESTRUTURA URBANA RS 24,308,183.63 1% RS 3,501,303,545.29 99%
SERVICOS URBANOS RS 1,801,887,125.42 100% RS 2,428,203.90 0%

PPA 2016-2019 RS 2,654,646,618.20 25% RS 7,793,173,304.73
INFRAESTRUTURA URBANA RS 101,427,632.58 1% RS 7,413,707,102.74 99%
TRANSPORTES COLETIVOS URBANOS RS 2,531,319,549.56 100% RS 1,210,556.76 0%
SERVICOS URBANOS RS 21,899,436.06 5% RS 378,255,645.23 95%

PPA 2020-2022 (parcial) 2,524,112,376.65 37% 4,321,036,467.46
INFRAESTRUTURA URBANA RS 153,857,554.16 5% RS 2,954,325,211.46 95%
TRANSPORTES COLETIVOS URBANOS RS 1,983,041,953.45 100% RS 5,490,780.11 0%
SERVICOS URBANOS RS 216,355,771.45 14% RS 1,361,220,475.89 86%

Fonte: GOVERNO DO ESTADO DO PARANA, 2022
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Até agora observamos andlises que se pautavam na classificacdo da despesa. A Tabela 8 apresenta informacdes sobre as principais fontes
de recursos dos programas selecionados em cada PPA. Essa classificagcdo faz parte da natureza da receita, onde a fonte indica um “agrupamento
de receitas que possui as mesmas normas de aplicagdo” (MINISTERIO DO PLANEJAMENTO, DESENVOLVIMENTO E GESTAO; BRASIL,
2018, p. 24). A principal dessas regras € a vinculacdo da receita: um dos principios orcamentarios é a ndo-vinculacdo da receita de impostos,
estabelecido no art. 167 da Constituicdo Federal, inciso 1V, que ressalva a destinacdo de recursos as acdes relacionadas a saude, educacéo,
administracdo tributaria e a prestacao de garantias as operacdes de crédito. Dessa regra, existem destinacdes que vinculam a origem e o destino dos
recursos e outros que ndo as vinculam, também chamadas ordinarias ou livres. Na prética, significa dizer que as receitas ndo vinculadas ou
ordinarias podem ser aplicadas pelo municipio para atender a quaisquer finalidades que sejam da competéncia do 6rgao.

Observa-se que as receitas ordinarias ndo vinculadas séo relevantes em quase todo periodo (24-38%), com excecdo de 2004-2007, quando
subsidia 2% dos gastos. As operacdes de crédito*? externas aparecem apenas no primeiro e ltimo periodo, especialmente pelo programa Parana
Urbano, mas quando surgem sdo bastante relevantes (20-32%). As operacdes de crédito internas aparecem em um periodo extenso, de 2004 a 2015,
com 9-17%. Dos recursos que tinham vinculacdo prevista constitucionalmente no art. 167, a Emenda Constitucional 93/2016 desvinculou 30% das
receitas do orcamento da Seguridade Social (saude, previdéncia e assisténcia social), liberando tais recursos para despesas em outras funcées. O
percentual das despesas pagas através dessa fonte de recurso foi alto logo no periodo em que foi instituida pela EC, de 30% no PPA 2016-2019.
Atualmente soma 13%, mas importante relembrar que esse Gltimo periodo é parcial e, portanto, pode sofrer alteracfes nesta distribuicao.

42 “Compromisso financeiro assumido pelas entidades da administragdo publica para obter recursos destinados a financiar seus dispéndios (receitas de operagdes de
crédito) ou cobrir eventual insuficiéncia de caixa (operagdo de crédito por antecipacgao de receita).” (CONGRESSO NACIONAL, [s.d.])
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Tabela 8 — Percentual dos valores empenhados por fonte de recursos, por PPA (2004-2021)

Fonte de Recursos Valor Empenhado %
PPA 2004-2007 RS 7,581,726,679.11
120. OPERACOES DE CREDITO INTERNAS RS 648,291,594.87 9%
137. OPERACAO DE CREDITO EXTERNA - PARANA URBANO II/BID RS 2,412,471,642.55 32%
141. RETORNO DE PROGRAMAS ESPECIAIS - FDU RS 3,992,706,413.85 53%
PPA 2008-2011 RS 3,592,800,632.88
100. ORDINARIO NAO VINCULADO RS 991,169,474.90 28%
103. AUXILIO AOS ESTADOS EXPORTADORES RS 271,036,463.94 8%
120. OPERACOES DE CREDITO INTERNAS RS 623,827,006.64 17%
141. RETORNO DE PROGRAMAS ESPECIAIS - FDU RS 1,028,893,898.57 29%
147. RECEITAS RECOLHIDAS AO TESOURO GERAL DO ESTADO POR DETERMINACAO LEGAL RS 481,813,932.12 13%
PPA 2012-2015 RS 5,349,890,244.87
100. ORDINARIO NAO VINCULADO RS 2,014,341,038.74 38%
120. OPERACOES DE CREDITO INTERNAS RS 556,636,989.91 10%
125. VENDA DE ATIVOS E/OU DEVOLUGAO DE CREDITO OU DE CAPITAL SUBSCRITO OU NAO RS 462,295,809.14 9%
147. RECEITAS RECOLHIDAS AO TESOURO GERAL DO ESTADO POR DETERMINACAO LEGAL RS 1,916,415,437.75 36%
PPA 2016-2019 RS 10,447,819,922.93
100. ORDINARIO NAO VINCULADO RS 2,480,117,421.81 24%
101. RECEITAS DESVINCULADAS PELA EC 93/2016 RS 3,088,121,420.66 30%
125. VENDA DE ATIVOS E/OU DEVOLUCAO DE CREDITO OU DE CAPITAL SUBSCRITO OU NAO RS 2,977,746,134.94 29%
147. RECEITAS RECOLHIDAS AO TESOURO GERAL DO ESTADO POR DETERMINACAO LEGAL RS 1,139,591,173.77 11%
PPA 2020-2022 (parcial) RS 6,845,148,844.11
100. ORDINARIO NAO VINCULADO RS 2,190,383,386.21 32%
101. RECEITAS DESVINCULADAS PELA EC 93/2016 RS 875,882,837.69 13%
142. OPERACAO DE CREDITO EXTERNA RS 1,360,057,152.09 20%
147. RECEITAS RECOLHIDAS AO TESOURO GERAL DO ESTADO POR DETERMINACAO LEGAL RS 1,861,196,814.71 27%

Fonte: GOVERNO DO ESTADO DO PARANA, 2022
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Finalmente, trazemos uma vis&o geral do periodo estudado através da comparagdo dos
valores previstos para os programas de Desenvolvimento Urbano nos PPAs e efetivamente
executados (Gréafico 26). E constante em todo periodo analisado a execugdo orcamentéria muito
superior aos valores programados no orcamento estadual, o que indica alteracdes no
planejamento realizadas nos outros instrumentos orcamentarios: a Lei de Diretrizes
Orcamentérias e a Lei de Orcamento Anual. Desde 2008, quando mobilidade urbana passa a
aparecer dentre as atividades da execu¢do or¢camentaria, os valores executados nos programas
de Desenvolvimento urbano estdo em trajetoria ascendente, chegando a quase R$ 10,5 bilhdes
entre 2016 e 2019. Destaca-se que o periodo compreendido pelo planejamento 2020-2023 é
parcial, compreendendo apenas a execuc¢do orgamentéria dos anos 2020 e 2021, o que indica
que ao final da execucéo os valores tendem a ultrapassar o periodo anterior.

Nos periodos em que temos o desmembramento da tematica entre programas para o
estado em geral e aqueles centrados na RMC (Gréfico 30), observa-se que o valor executado
para os programas da RMC extrapola menos o valor previsto, mas ainda tem sido pelo menos
o0 dobro da previsdo dos PPAs. Em comparacao, os programas de Desenvolvimento Urbano do

estado como um todo tem execucdo de pelo menos cinco vezes o valor planejado.

Gréfico 26 — Valores Planejado e Executado® dos programas selecionados e percentual do executado
sobre o planejado (Governo Estadual)
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Fonte: Planos Plurianuais das Gestdes do Governo Estadual (2004, 2008, 2012, 2016, 2020) e Execugéo
Orgamentaria (GOVERNO DO ESTADO DO PARANA, 2022)

43 Valores corrigidos pelo IPCA tendo como referéncia o més de dezembro do ano inicial do PPA e o
més de dezembro de 2021.
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Gréfico 27 — Valores Planejado e Executado dos programas selecionados e percentual do executado
sobre o planejado por Programa (Governo Estadual)

., R$8,000.00 1000%
8 87 )
= R$7,000.00 900%
= 800%

R$6,000.00
700%

R$5,000.00

=0 528% =3 600%

R$4,000.00 i 00,

R$3,000.00 . 200%

R$2,00000 — 202% 23’ 219%  300%

200%

R$1,000.00 I I I I' I I o
> a I 0%

R$-
06 (RMC) 08 (geral) 08 (geral) 02 (geral) 17 (geral) 18 (RMC) 01 (geral) 12 (RMC)

PPA 2004-2007 PPA 2008-PPA 2012- PPA2016-2019 PPA 2020-2023
2011 2015 (parcial)

mmmm Valor Programado (PPA) = Valor Executado % executado

Fonte: Planos Plurianuais das Gestfes do Governo Estadual (2004, 2008, 2012, 2016, 2020) e Execucédo
Orcamentaria (GOVERNO DO ESTADO DO PARANA, 2022)

7.3.2. Orgcamento Municipal

Para a andlise que se apresenta nesta secdo, foram selecionados os empenhos dos
programas selecionados na analise dos PPAs, realizada na secdo anterior (Tabela 9). Como
comentado no capitulo que explica a metodologia, ja que as bases de dados trabalhadas para
cada periodo apresentaram incompatibilidade de classifica¢fes, trabalhamos a andlise das

classificacOes das despesas e receitas em dois blocos, o periodo de 2006-2012 e 2013-2021.

Tabela 9 — Percentual do valor empenhado por programas de governo sobre o total do valor
empenhado em programas relacionados a mobilidade urbana no PPA (2006-2021)
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2006-2009 Valor Empenhado %
64 - Circulagdo R$ 494,354,121.81 6.4%
65 - Eixo Metropolitano R$  1,391,179,976.61 17.9%
66 - Transporte Coletivo R$  5.869,860,587.10 75.6%
84 - Caminhos da Cidade R$ 5120,174.24 01%

2010-2013 Valor Empenhado %
89 - Mobilidade e Acessibilidade  R$ 6,741,816,314.80 88.0%
90 - Metrd Linha Azul R$ 642,813.02 0.0%
91 - Linha Verde R$ 155,896,692.25 2.0%
100 - Copa 2014 R$ 761,028,991.92 9.9%

2014-2017 Valor Empenhado %
9 - Curitiba Metrépole R$ 215,252,479.43 3.3%

10 - Mobilidade Urbana Integrada R$  6,339,093,941.13 96.7%

2018-2021 Valor Empenhado %
6 - Viva Curitiba Mais Agil R$ 5710,706,698.60 100.0%

Fonte: Despesas, Secretaria Municipal de Finangas (2022) (informacéo pessoal)*4; Portal Informag&o para Todos,
TCE-PR (2022)

No periodo que corresponde ao PPA 2006-2009, as despesas com 0 programa
Transporte Coletivo foram mais representativos (75,6%), seguido do Eixo Metropolitano Linha
Verde (17,9%). No PPA 2010-2013, 93,7% dos valores empenhados foram alocados no
programa “Mobilidade e Acessibilidade”, que contemplava a¢fes voltadas a diversos modos,
incluindo transporte pablico, que tem maior representatividade de custos devido ao subsidio. O
percentual de gastos relacionados as obras para a Copa 2014 (9,9%), nesse segundo periodo,
ficam a frente dos dispéndios para as a¢des da Linha Verde (2%). A decomposicao dos custos
em mobilidade urbana por programas néo é tao significativa nos periodos dos PPAs seguintes:
de 2014 a 2017 existem apenas dois programas, um deles compondo as a¢des voltadas aos
diversos modos de transporte, “Mobilidade Urbana Integrada”, que contempla 96,7% das
despesas e o “Curitiba Metropole”, programa que abrigava apenas a realizagdo de estudos e

projetos, contabilizando 3,3% dos empenhos do periodo; de 2018 a 2021 todas as acGes

4 Despesas. Secretaria Municipal de Financas. [Processo: LAl - Responder - Solicitagdo: 00-
022440/2022] Destinatario: Maria Clara Schafaschek de Moraes [Curitiba], 30 de ago. 2022. Mensagem eletronica.
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referentes 4 mobilidade urbana estio sob o programa “Viva Curitiba Mais Agil”. A
decomposicdo desses programas sera apresentada na se¢édo 7.3.2.2, que trabalha sobre os dados
disponiveis para o periodo e 2013-2021.

Ja que o periodo analisado serd desmembrado, trazemos de inicio a visdo geral dos
valores previstos e executados (Grafico 31). Observa-se que, por mais que o0s valores previstos
tenham variado consideravelmente nas diversas gestdes do periodo, a execucdo orcamentaria
dos programas voltados a mobilidade urbana tem seus valores de execucdo variando pouco. A
trajetdria, no entanto, € de reducédo dos valores executados: de R$ 7,7 bilhdes do periodo 2006-
2009, em valores corrigidos pelo IPCA para 2021, para R$ 5,9 bilhdes no periodo mais recente.
Por mais que na andlise do Planejamento Orcamentario tenhamos identificado uma maior
cooperacdo do governo municipal a pauta da mobilidade urbana encabecada pelo governo

federal pelo valor previsto, essa programacao foi executada em apenas 45%.

Gréfico 28 — Valores Planejado e Executado® dos programas selecionados e percentual do executado
sobre o planejado (Governo Municipal)
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Fonte: Despesas, Secretaria Municipal de Financas (2022); Portal Informag&o para Todos, TCE-PR (2022);
Planos Plurianuais das Gestbes do Governo Municipal (2006, 2010, 2014, 2018)

A relacdo entre orcamento executado e planejado apresentou maior discrepancia no
periodo do PPA 2006 a 2009, com o valor executado chegando a 5 vezes o valor previsto. Se

observamos a desagregacao por programas (Grafico 29), observamos que a maior contribuicdo

4 Valores corrigidos pelo IPCA tendo como referéncia o més de dezembro do ano inicial do PPA e o
més de dezembro de 2021.
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nessa diferenca é do programa Transporte Coletivo. Outro programa que apresentou tendéncia
semelhante foi 0 Copa 2014, no PPA 2010-2013, cujo valor executado foi seis vezes maior que
0 previsto. Enquanto isso, os programas Metrd — Linha Azul, do PPA 2010-2013 e Curitiba
Metrépole, de 2014-2017, tiveram execucdo menor do que o planejado, respectivamente 8% e

54%.

Gréfico 29 — Valores Planejado e Executado dos programas selecionados e percentual do executado
sobre o planejado por Programa (Governo Municipal)
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7.3.2.1.Periodo 2006-2012

A andlise da classificacdo funcional permite entender com mais proximidade a
natureza da atuacdo governamental sobre a qual se realizou a despesa. Para esse recorte,
utilizamos a funcdo 15, Urbanismo, que é a funcdo que caracteriza todas as despesas vinculadas
aos programas selecionados para a andlise. As subfuncGes mais relevantes para o tema, que
aparecem nas tabelas que serdo apresentadas, sdo “infraestrutura urbana” (451), “transportes
coletivos urbanos” (453) e em alguns periodos “servigos urbanos” (452). Com relacdo a fonte
dos recursos, para os dados de 2006-2012, 14% do valor empenhado tinha vinculagdo a algum
tipo de convénio (Tabela 10)*°.

Distribuindo esses valores entre subfungdes da funcdo urbanismo, temos 91,61% das
despesas sem convénio voltados a transportes coletivos urbanos (453) e 92,31% das despesas
com convénio para infraestrutura urbana (451) (Tabela 11)*. Tais dados indicam que o
municipio consegue mobilizar recursos externos para realizar despesas de investimento em
mobilidade urbana e que seus recursos préprios sdo mais relevantes como fonte para as despesas
do transporte publico. Ndo foi possivel nesse periodo segregar a andlise por categorias
econdmicas da despesa (capital ou corrente), o que no outro periodo se mostrou de grande valia
para a compreensdo, especialmente por indicar o que, nas a¢des voltadas ao transporte publico,
é investimento na infraestrutura do sistema ou em sua operacdo (em geral, por meio de

subsidios).

46 S30 apresentados na Tabela os convénios que correspondiam a pelo menos 0,1% dos valores do ano
da despesa.

47 A subfuncéo 452 — Servigos Urbanos também aparece como componente nos programas selecionados.
Os valores de despesa a ela relacionadas sdo inferiores a 0,01%, motivo pela qual foram omitidos da tabela e
andlise.
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A anélise dos descritivos dos empenhos do periodo mais recente indica que ndo existe exclusividade na classificagdo de obras de transporte

coletivo na funcédo 453, ou seja, algumas obras que dizem respeito ao transporte coletivo, como reformas de terminais, por vezes sao classificadas

dentro da subfuncdo 451. Também a classificacdo 453 ndo é exclusivamente voltada ao transporte coletivo, especialmente pelo fato comentado na

andlise dos PPAs, de obras viérias que séo realizadas com o objetivo da melhoria na circulagdo do transporte coletivo, mas beneficiam em mesma

medida ou até mais o transporte motorizado individual.

Tabela 10 - Percentuais dos valores empenhados por fontes de Receita e por ano (2006-2012)

Fontes de Receita 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 Valor Empenhado Total %
Sem Convénio 75.3% 74.8% 90.8% 93.9% 95.4% 91.1% 84.8% RS 11,341,692,919.68 85.9%
BID Etapalll 24.0% 22.7% 3.7% 0.0% RS 1,048,251,314.63 7.9%
Convénio BID Il (Eixo Metropolitano) 0.7% 2.5% 4.8% 5.3% 0.9% 0.1% RS 263,922,353.54 2.0%
BID Ill - PRO CIDADES (com contrapartida) 2.3% 3.2% 2.6% RS 147,398,153.85 1.1%
Ampliacdo da Capacidade da Rede Integrada de Transporte 1.3% 3.1% RS 84,979,350.11  0.6%
PAVIMENTACAO E RECAPE DE VIAS URBANAS (com contrapartida) 2.7% 1.3% RS 73,646,149.57 0.6%
Convénio N2 006/2011 - SEIL Secretaria de Infraestrutura e Logistica 3.0% RS 59,831,800.75 0.5%
CIDE (Contribuicdo de Intervengdo no Dominio Econ6mico) 0.4% 0.5% 1.1% 0.6% 0.0% RS 43,656,093.98 0.3%
Copa do Mundo FIFA Brasil 2014 1.9% RS 37,591,703.98 0.3%
Convénio FUC (Fundo de Urbanizagdo de Curitiba) /COMEC 1.9% RS 37,512,648.61 0.3%
Convénio 002/2012 - SEIL - Tratamento Superficial Betuminoso 1.0% RS 20,680,033.85 0.2%
Eficientizagdo Energética - COPEL 1.0% 0.0% RS 17,343,379.64  0.1%
EXTENSAO DA LINHA VERDE SUL 0.5% RS 10,478,518.41 0.08%
TAXA DE ILUMINACAO 0.42% RS 7,654,436.04 0.06%
CONVENIO METRO - CBTU/PMC 0.32% 0.01% RS 5,575,935.07  0.04%
Recursos Livres - Parque do Centenario da Imigragdo Japonesa 0.01% 0.18% 0.04% RS 3,805,929.50 0.03%
Total Geral 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% RS 13,205,550,665.84 100.00%

Fonte: Despesas, Secretaria Municipal de Financgas (2022)
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O programa de financiamento BID Il compde o conjunto de investimentos realizados na Linha Verde. A Figura 20 sintetiza as fases da
intervencdo e os financiadores de cada uma delas. Consideramos as fontes “BID Etapa II” e “Convénio BID II” como componentes do mesmo
programa de financiamento, previsto no PPA 2006-2009 no ambito do programa 65 (Eixo Metropolitano). Juntas, as receitas correspondem a
48,5% do total de despesas relacionadas a subfuncédo infraestrutura urbana dos programas selecionados no periodo. Segundo a UTAG - Unidade
Técnico Administrativa de Gerenciamento (UTAG — UNIDADE TECNICO-ADMINISTRATIVA DE GERENCIAMENTO, s.d.), o planejamento
da Linha Verde j& teria se iniciado nos anos 1990, embora no Plano de Mobilidade o projeto urbano apareca ainda como possibilidade, como
discutimos anteriormente. A implantacdo do eixo dependia da transferéncia de responsabilidade do trecho urbano da BR 476, o que foi concedida
pelo Governo Federal em 2004. Com isso, iniciam-se as obras do trecho sul em 2007, do qual parte dos investimentos foram financiados pelo BID

(PREFEITURA DE CURITIBA, [s.d.]).
Tabela 11 - Percentuais dos valores empenhados por subfuncdo e por fontes de receita

Subfungao 451 - Infraestrutura Urbana 453 - Transporte Coletivo Urbano
Fontes de Receita Valor Empenhado % Valor Empenhado %
Sem Convénio RS 950,900,071.20 8.4% RS 10,390,496,622.64 91.6%
Outros RS 1,720,520,635.22 92.3% RS 143,337,110.93 7.7%
BID Etapa Il RS 1,048,251,314.63 39.2% 0.0%
Convénio BID Il RS 248,653,176.40 9.3% RS 15,269,177.14  0.1%
BID Ill - PRO CIDADES (com contrapartida) RS 147,398,153.85 5.5% 0.0%
Amplia¢do da Capacidade da Rede Integrada de Transporte 0.0% RS 84,979,350.11 0.8%
PAVIMENTACAO E RECAPE DE VIAS URBANAS (com contrapartida) RS 73,646,149.57 2.8% 0.0%
Convénio N2 006/2011 - SEIL Secretaria de Infraestrutura e Logistica RS 59,831,800.75 2.2% 0.0%
CIDE - Contribuigdo de Interveng¢ao no Dominio Econdmico RS 43,656,093.98 1.6% 0.0%
Convénio FUC/COMEC 0.0% RS 37,512,648.61 0.4%
Copa do Mundo FIFA Brasil 2014/C.A.P. RS 30,919,612.46 1.2% 0.0%
Convénio 002/2012 - SEIL - Tratamento Superficial Betuminoso RS 20,680,033.85 0.8% 0.0%
Total Geral RS 2,671,420,706.43 20.2% RS 10,533,833,733.57 79.8%

Fonte: Despesas, Secretaria Municipal de Financgas (2022)



Figura 20 — Mapa Sintese Linha Verde
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Outro programa com relevancia no periodo é o programa BID 11l — Pré-Cidades, cujo
montante de investimentos do periodo corresponde a 5,5% do total de despesas relacionadas a
infraestrutura urbana nos programas selecionados para o periodo. O programa, cujas obras
foram realizadas de 2010 a 2018, envolveu obras de transporte e mobilidade, urbanizacéo de
favelas, habitacdo e desenvolvimento social. A Figura 21 - Obras do Programa BID Pro-
Cidades, demonstra a distribuicdo do conjunto de obras financiadas pelo Pro-Cidades e indica
em cinza os investimentos pela prefeitura como contrapartida do financiamento do BID.
Percebe-se que, exceto o binario Chile-Guabirotuba e a trincheira Gustavo Rattman, as obras
viarias realizadas localizam-se em bairros afastados da regido central do municipio, sendo
enfatizado o carater de ligacdo entre bairros para o acesso da populagdo regional na descricdo

das intervencoes.

Figura 21 - Obras do Programa BID Pro-Cidades

Avenida Fredolin Wolf f?\\\ m\ Moratias Maringa
Avenida Manoel Ribas
s Cluhe da Gente Boa Vista
Vila Trés Pinheiros 3 Aica Alberico Flores Bueno
Clube da Gente Santa \—% Trincheira Gustavo Rattmam
Felicidade
Vita Nori — ._\7 Rua da Cidadania do Cajuru
Binario Chile-Guabirotuba
Vila Parolin
Ferravila Vila Menino Jesus
CRAS Parolin 7 Moradias Alamanda
Vila Jardim Acrdpole
CRAS Bolsao Rose / Barigui ®
Vila Audi-Uniao
7 Rua Desembargador Antonio
e Paula
Clube da Gente Bairro Novo

Moradias Jandaia

CGRAS Unidos do Umbara Yj § Rua Eduardo Pinto da Rocha

BID PRO-CIDADES

Fonte: UTAG, 2019

Segundo a UTAG, o proposito das obras de mobilidade urbana no ambito do BID lII
era melhorar as condigdes de circulagdo dos veiculos de transporte coletivo, fluidez do trafego

e seguranca das vias para os usuarios. Alguns pontos dessa narrativa sdo questionaveis frente a
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realidade (ver Figura 22, Figura 23, Figura 24, Figura 25). No quesito seguranca, é possivel
constatar que em raros pontos foram incluidas faixas de pedestre nas vias, verificadas apenas
em cruzamentos semaforizados e proximo a equipamentos educacionais. As faixas de
circulacdo sdo bastante largas, em alguns casos possibilitando duas faixas de rolagem no mesmo
sentido. N&o obstante, nos trechos em que foram realizadas intervengdes voltadas ao transporte
ativo, o espacgo do pedestre foi minimizado, com ciclovias compartilhadas na calgada, sem
dimensionamento minimo. Como enfatiza o Caderno Técnico de Referéncia “Mobilidade por
Bicicleta”, a tipologia calgcada compartilhada deveria ser escolhida apenas em “casos onde nao
ha possibilidade de expandir a calgada para a inclusdo de uma infraestrutura cicloviaria” (BID;
MDR, 2021), o que ndo parece ser 0 caso nas intervengdes realizadas.

Ressalta-se que o tratamento de calgadas, guias rebaixadas e mobiliario (pontos de
onibus), mesmo considerando o uso exclusivo peatonal, ndo seguem o0s preceitos da
acessibilidade (NBR 9050). As faixas de rolamento adicionais também nédo foram direcionadas
com exclusividade ao transporte coletivo em nenhum caso. Inquestionavel é a contribuicdo do
conjunto de obras do programa para a fluidez do transito, especialmente as intersecbes em
desnivel (trincheiras) e binario, sem que tenham contribuido para a redistribuicdo do espaco

viario.

Figura 22 - Rua Eduardo Pinto da Rocha, 3685 (Umbara)
\ o L

Fonte: Google Street View, 2022
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W‘:ﬁ[ |

Fonte: Google Street View, 2022

Figura 24 - Av.

Fredolin Wolf, 5250 (Pilarzinho)

Fonte: Google Street View, 2021

Figura 25 - Binario Rua Chile-Guabirotuba - Rua Guabirotuba, 861 (Prado Velho)

Fonte: Google Street View, 2022
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7.3.2.2.Periodo 2013-2021

A analise por programas nos PPAs 2014-2017 e 2018-2021 foi pouco elucidativa sobre as prioridades do planejamento dentro do conjunto
de a¢des voltadas a mobilidade urbana (Tabela 9). Para avancar nessa compreensao, ja que o conjunto de informac6es do periodo 2013-2021 dispde
da classificacao por atividades, voltamos o olhar nos dois ultimos PPAs aos valores empenhados por atividade. No ambito do programa “Mobilidade
Urbana Integrada” (PPA 2014-2017), as atividades com maior percentual dos valores empenhados sobre o total do programa foram: gerenciamento
e manutencdo do sistema de transporte coletivo do municipio (71%); coordenacdo, execucdo e fiscalizacdo dos servicos de manutencdo das vias
plblicas (7,5%) e manutencdo dos servicos de iluminacdo plblica (6,3%). Sob o programa “Viva Curitiba Mais Agil”, (PPA 2018-2021), as
atividades mais relevantes foram: gerenciamento e manutencdo do sistema de transporte coletivo do municipio (65%); execucdo de obras de
circulagdao em vias do municipio (4,8%) e coordenacao, execucdo e fiscalizacdo dos servigos de manutencao das vias publicas (7,3%) (Tabela 12).

Ainda gue ndo aparecam nas tabelas pelo recorte estabelecido, como minimo 5% de relevancia sobre os valores totais empenhados no
PPA (nos programas selecionados), € relevante indicar que na execucdo de 2013 a 2015 aparece como atividade a “implantagdo e revitalizagao de
infraestrutura cicloviaria no municipio”. O valor empenhado nesses trés anos na atividade de implantacdo e revitalizacdo de infraestrutura
cicloviaria soma R$ 4 milhdes e meio (R$ 4,592,335.45). Em periodo mais extenso aparecem atividades voltadas a execucdo de calgadas,
inicialmente, em 2013, para elaboracdo de planos e projetos e a partir de 2014 como “implantagdo de cal¢adas”. Os valores destinados a
implementacdo de calcadas, ainda que ndo tenham grande relevancia sobre o total de gastos nos programas selecionados e variem
consideravelmente ano a ano — o0 que pode ser uma caracteristica natural do processo de execugdo orcamentaria vinculada aos ciclos politicos—,

apresentam tendéncia de crescimento.

Gréfico 30 — Valores empenhados na atividade Implantacéo de cal¢adas nas vias publicas (2013-2021)
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Fonte: Portal Informacéo para Todos, TCE-PR (2022)

A Tabela 12 demonstra os percentuais das atividades por PPA, incluindo a classificagcdo por grupo de natureza da despesa, entre “3. outras
despesas correntes” e “4. investimentos”. O grupo de natureza da despesa é um agregador do elemento da despesa, inferior a categoria econémica
da despesa, comentada anteriormente (capital e custeio). Os grupos sdo o0s seguintes: 1. Pessoal e encargos sociais; 2. Juros e Encargos da Divida;
3. Outras Despesas Correntes; 4. Investimentos; 5. Inversdes Financeiras e 6. Amortizacdo da Divida. As classificacdes 1 — pessoal e encargos
sociais e 5 — inversdes financeiras, embora também aparecessem dentre as despesas selecionadas, foram ocultadas por sua baixa representatividade
do total do montante de gastos no PPA. Se na Tabela 13 podemos observar o peso da funcgéo transportes coletivos urbanos dentre os gastos dos

programas, as tabelas 12 e 14 evidenciam que esses gastos se concentram no custeio da operagéo.
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Tabela 12 — Percentual do valor empenhado por atividade e por grupo de natureza da despesa, organizados por PPA (correntes e investimentos) (2014-2021)
Outras Despesas Correntes Investimentos Total

PPA | ATIVIDADE
Valor Empenhado %  Valor Empenhado % Valor Empenhado %

PPA 2014-2017 RS 5,765,522,649.61 635,684,238.26 6,808,971,822.83

COORDENACAO, EXECUCAO E FISCALIZACAO DOS SERVICOS DE
MANUTENCAO DAS VIAS PUBLICAS

DESAPROPRIAGAO DE AREAS PARA OBRAS DE CIRCULAGAO EM VIAS DO

RS 475,706,382.66 8% RS - 0% RS 475,706,382.66 7%

0% RS 46,474,142.99 7% RS 46,474,142.99 1%

MUNICIPIO
EXECUCAO DA LIGACAO AEROPORTO / RODOFERROVIARIA 0% RS 89,402,421.82 14% RS 89,402,421.82 1%
JEroE EXECUCAO DE OBRAS DE CIRCULACAO EM VIAS DO MUNICIPIO - LINHA 0% RS 10732745946 17% RS 107,327.459.46 2%
GERENCIAMENTO E MANUTENCAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE . . .
COLETIVO DO MUNICIPIO RS 4,484,110,822.22 78% 0% RS 4,484,110,822.22 66%
MANUTENCAO DOS SERVICOS DE ILUMINAGCAO PUBLICA RS 401,685,723.31 7% 0% RS 401,685,723.31 6%
REVITALIZACAO DE VIAS COM PAVIMENTACAO DEFINITIVA 0% RS 46,653,600.75 7% RS 46,653,600.75 1%
URBANIZACAO DE ASSENTAMENTOS PRECARIOS - BID I 0% RS 35,439,131.57 6% RS 35,439,131.57 1%
PPA 2018-2021 RS 4,567,464,087.78 874,869,825.31 5,968,413,889.38
COORDENACAO, EXECUCAO E FISCALIZACAO DOS SERVICOS DE . . .
MANUTENCAO DAS VIAS PUBLICAS RS 415,081,921.13 9% RS 0% RS 415,081,921.13 7%
EXECUCAO DE OBRAS DE CIRCULAGCAO EM VIAS DO MUNICIPIO 0% RS 275,941,246.05 32% RS  275,941,246.05 5%
JeRoE EXECUCAO DE OBRAS DE CIRCULACAO EM VIAS DO MUNICIPIO - LINHA 0% RS 192.368315.04 22% RS 192.368,315.04 3%
EXECUGCAO DE PAVIMENTAGCAO ALTERNATIVA EM VIAS DO MUNICIPIO 0% RS 120,202,564.60 14% RS 120,202,564.60 2%

GERENCIAMENTO E MANUTENGAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE
COLETIVO DO MUNICIPIO

RS 3,711,232,186.01 81% 0% RS 3,711,232,186.01 62%

IMPLANTAGAO DE OBRAS PARA O AUMENTO DA CAPACIDADE E

0, 0, [
VELOCIDADE - BRT 0% RS 62,183,203.68 7% RS 62,183,203.68 1%

Fonte: Portal Informacédo para Todos, TCE-PR (2022)



Tabela 13 — Percentual do valor empenhado por subfuncdo (S), organizados por programas (P) e PPA (2013-2021)

PPA | PROGRAMA | SUBFUNCAO

PPA 2010-2013 (parcial)
P 89 - Mobilidade e Acessibilidade

S Infra-Estrutura Urbana

S Transportes Coletivos Urbanos
P 100 - Copa 2014

S Infra-Estrutura Urbana

S Transportes Coletivos Urbanos

PPA 2014-2017
9 - Curitiba Metrépole
Administracao Geral
Habitacdo Urbana
Normatizagdo e Fiscalizagao
10 - Mobilidade Urbana Integrada
Administracdao Geral
Infra-Estrutura Urbana
Servigos Urbanos
Transportes Coletivos Urbanos
PPA 2018-2021
P 6 - Viva Curitiba Mais Agil
Administracdao Geral
Infra-Estrutura Urbana
Servigos Urbanos
Transportes Coletivos Urbanos

o

w unu uvu v V u©uL v n

w n v n

Valor Empenhado %

RS 2,214,349,005.92

RS 1,641,537,144.98 74%
RS 85,324,033.05 5%
RS 1,556,213,111.93 95%
RS 536,652,637.16 24%
RS 526,143,085.54 98%
RS 10,509,551.62 2%
RS 6,858,670,515.53

RS 356,570,906.96 5%
RS 162,187,409.49 45%
RS 141,146,076.29 40%
RS 26,950,533.88 8%
RS 6,502,099,608.56 95%
RS 437,697,821.20 7%
RS 587,425,049.32 9%
RS 877,778,807.69 13%
RS 4,597,402,568.29 71%
RS 5,968,413,889.38

RS 5,968,413,889.38 100%
RS 640,384,712.71 11%
RS 881,987,107.31 15%
RS 415,081,921.13 7%
RS 4,029,514,020.90 68%

Fonte: Portal Informacédo para Todos, TCE-PR (2022)
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Tabela 14 — Percentual do valor empenhado por subfuncéo, por natureza da despesa (correntes e investimentos) (2013-2021)

" Outras Despesas Correntes Investimentos
PPA | SUBFUNCAO | NATUREZA DA DESPESA
Valor Empenhado % Valor Empenhado %
PPA 2010-2013 RS 1,600,327,530.59 72% RS 602,958,784.82 27%
Infra-Estrutura Urbana RS 44,519,125.37 7% RS 555,971,299.99 91%
Transportes Coletivos Urbanos RS 1,555,808,405.22 97% RS 46,987,484.84 3%
PPA 2014-2017 RS 5,765,522,649.61 84% RS 635,684,238.26 9%
Infra-Estrutura Urbana RS 179,588,494.36 30% RS 415,767,837.95 69%
Servigos Urbanos RS 877,392,105.98 100% RS 386,701.71 0%
Transportes Coletivos Urbanos RS 4,484,110,822.22 98% RS 113,291,746.07 2%
PPA 2018-2021 RS 4,567,464,087.78 77% RS 874,869,825.31 15%
Administracdo Geral RS 110,833,021.39 17% RS  3,471,715.03 1%
Infra-Estrutura Urbana RS 328,870,831.93 37% RS 553,116,275.38 63%
Transportes Coletivos Urbanos RS 3,711,232,186.01 92% RS 318,281,834.89 8%

Fonte: Portal Informacéo para Todos, TCE-PR (2022)

Os investimentos em obras estruturantes de transporte coletivo somam de 20 a 30% das despesas na natureza investimentos, onde se
destacam as obras da Linha Verde e de aumento da capacidade e velocidade do BRT. Embora tenha objetivo de estruturagdo do transporte coletivo,
notamos novamente que a obra da Linha Verde, que tem continuidade e relevancia em todo o periodo estudado, tém grande efeito na inducéo do

uso do transporte motorizado individual, pela intensa producéo de espaco Vviario e obras de arte voltadas a fluidez veicular.

A Tabela 15 traz as principais fontes de recursos que financiaram os programas relacionados a mobilidade urbana nos PPAs do periodo
2013-2021. Nota-se que a fonte mais representativa em todos os periodos séo os recursos ordinarios, sendo que 74 a 88% deles provém de recursos
do préprio transporte municipal de passageiros, 0 que modula a observacdo anterior em relacdo aos gastos dos recursos ordinarios do municipio

com a operagdo do transporte, ja que os recursos dos usuérios do proprio sistema sdo recebidos inicialmente pelo Fundo de Urbanizacéo e



posteriormente repassados as concessionarias. Observa-se ainda a relevancia no periodo mais recente dos recursos com gerenciamento de transito

para o financiamento geral dos programas, ponto a ser abordado na préxima secao.

Tabela 15 — Percentual do valor empenhado por fonte de recurso, organizadas por PPA (2013-2021)

PPA | FONTE DE RECURSOS Valor Empenhado %
PPA 2010-2013 (parcial) RS 2,214,349,005.92 15%
Operagoes de Crédito Internas RS 303,383,961.08 14%
Operacdo de Crédito - CEF - Pré-Transporte RS 268,552,582.46 89%
Recursos de Operagdes de Crédito - FDU Il - Lei n2 13.828/2011 RS 21,217,470.51 7%
Recursos Ordindrios (Livres) RS 1,588,254,704.88 72%
Recursos do Transporte Municipal de Passageiros RS 1,393,172,284.89 88%
Recursos Ordinarios (Livres) RS 176,803,642.20 11%
Transferéncias Voluntarias Publicas Estaduais RS 159,649,667.09 7%
Convénio Copa do Mundo FIFA Brasil 2014 RS 36,389,749.21 23%
Convénio Sistema de Transporte Coletivo Metropolitano de Passageiros RS 111,856,028.04 70%
PPA 2014-2017 RS 6,858,670,515.53 46%
COSIP — Contribui¢ao de lluminagdo Publica, Art. 149-A, CF RS 410,332,214.92 6%
Recursos Ordinadrios (Livres) RS 5,297,541,534.25 77%
Recursos do Transporte Municipal de Passageiros RS 4,238,726,551.76 80%
Recursos Ordinarios (Livres) RS 987,276,135.72 19%
PPA 2018-2021 RS 5,968,413,889.38 40%
Gerenciamento do Transito RS 423,141,339.97 7%
Recursos do Tesouro (Descentralizados) RS 545,242,606.47 9%
Recursos Ordindrios (Livres) RS 4,057,254,084.28 68%
Recursos do Transporte Municipal de Passageiros RS 3,008,211,186.15 74%
Recursos Ordindrios (Livres) RS 755,173,871.97 19%

Fonte: Portal Informacéo para Todos, TCE-PR (2022)
Analisando a fundo as fontes de recursos na subfuncéo transportes coletivos urbanos (Tabela 16), percebe-se que 86% das despesas sdo

pagas a partir de recursos ordinarios livres. Destes, 98% provém dos recursos do proprio sistema e 1% de outras fontes. Outras fontes de recurso
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relevantes na subfung&o transportes coletivos urbanos sdo os recursos do tesouro (4%) e as transferéncias publicas estaduais, principalmente pelo
convénio do sistema de transporte coletivo metropolitano de passageiros, repassado pela COMEC. Se as operacgdes de crédito externas nao
representam grande percentual dentre as fontes de receita do financiamento geral dos programas, ja que nem sao representativos na Tabela 15, na
analise da Tabela 16 percebemos que correspondem a 20% dentre as fontes de receita para as despesas de investimento em transporte coletivo
urbano, especialmente as operacdes de crédito com AFD e BID, voltadas a Linha Verde. Também foram relevantes para o financiamento de
investimentos em transportes coletivos urbanos os recursos ordinarios livres (34%), dentre os quais 36% advindos da alienacdo de Certificados de
Potencial Adicional de Construcdo (CEPAC) — relacionados a Operacdo Urbana Consorciada da Linha Verde — e 57% recursos ordinarios livres.
Outros 5% do financiamento vem de transferéncias voluntarias pablicas do estado e da unido.

No financiamento de despesas de investimento voltadas a infraestrutura urbana destacam-se as opera¢des de crédito internas (53%), grande
parte voltadas a pavimentacdo e recape de vias urbanas. Outros 22% provém de recursos ordinarios livres, sendo 28% advindos de potencial
construtivo (outorga onerosa) e 70% recursos ordinarios livres. Um montante também significativo é custeado pelas transferéncias publicas
estaduais (9%), operacdes de crédito externas (3%) e gerenciamento do transito (3%). As receitas advindas do gerenciamento de transito é mais
significativa para custeio das despesas correntes (97%) em infraestrutura urbana e despesas com pessoal e encargos sociais (46%).

Analisando os dados de custeio (natureza 3) da subfuncdo transporte coletivo ano a ano (Gréafico 31 e Grafico 32), observa-se que a
participacdo dos recursos proprios gerados com a operacdo do sistema tem caido substancialmente. Embora a partir de 2020 tenhamos que
considerar o efeito da pandemia de Covid-19 sobre os recursos gerados pelo proprio sistema pela forte queda da demanda no periodo, ja em 2019
o dispéndio a partir dos recursos do tesouro corresponderam a 4%, R$ 44 milhdes. Nos dois ultimos anos, esse valor sobe para 11%, R$ 83 milhdes
em 2020 e 24%, ou R$ 197 milhGes em 2021. Esse aumento ainda foi minimizado em 2020 e 2021 pelo apoio financeiro aos municipios prestado
pelo governo federal por ocasido da Covid-19. Outro evento que influencia a distribuicdo das fontes de recurso entre 2015 e 2017 é o fim do
conveénio estadual para a integracdo do sistema metropolitano em 2015, que é retomado em 2018, compondo as fontes de transferéncias voluntarias

estaduais.
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Tabela 16 — Percentual do valor empenhado por fonte de receita, por subfungéo e por grupo de natureza da despesa (2013-2021)
(1. Pessoal e encargos sociais; 3. Outras Despesas Correntes; 4. Investimentos; 5. Inversdes Financeiras)

Infraestrutura Urbana

Transportes Coletivos Urbanos

Fontes de Receita TOTAL
1 3 4 5 SUBTOTAL 3 4 SUBTOTAL
Gerenciamento do Transito 46% 97% 3% 28% 5%
Operagoes de Crédito Externas 3% 2% 20% 1% 1%
Munici;?;?i%%%ggflgto Agéncia Francesa de Desenvolvimento - Lei 6% 6% 2%
Operacdo de Crédito - BID IV - Lei Municipal N2 15.497/2019 8% 8% 3%
OperacgGes de Crédito - AFD - Agéncia Francesa de Desenvolvimento 36% 36% 100% 100% 68%
Operagdes de Crédito - BID llI 51% 51% 26%
Operagoes de Crédito Internas 53% 38% 1% 0% 6%
s it s s ot parnd- Lo
Operagado de Crédito CEF Contrapartida 17% 17% 100% 100% 17%
o altgiziilzies de Crédito - BB - Lei n2 15125/2017 - Pavimentac3o de 10% 10% 10%
Recursos de Operagdes de Crédito - FDU Il - Contrato n2 2885/2012 5% 5% 5%
Recursos do Tesouro (Descentralizados) 4% 3% 4% 5% 4% 4%
Recursos Ordinarios (Livres) 54% 3% 22% 100% 18% 89% 34% 86% 73%
cepac Alienacdo de Certificados de Potencial Adicional de Construgdo - 1% 1% 36% 1% 1%
Desvinculagdo das Receitas do Municipio - EC n2 93, 8/9/2016 49% 1% 3% 2%
Potencial Construtivo 28% 26% 3% 0% 1%
Recursos do Transporte Municipal de Passageiros 100% 4% 98% 79%
Recursos Ordinarios (Livres) 100% 51% 70% 100% 70% 57% 1% 18%
Transferéncias Voluntdrias Publicas Estaduais 9% 6% 4% 2% 4% 4%
Transferéncias Voluntdrias Publicas Federais 0% 0% 3% 0% 0%

Fonte: Portal Informacéo para Todos, TCE-PR (2022).
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Gréfico 31 — Valor Empenhado no custeio (natureza da despesa) do transporte coletivo (subfungéo) e
recursos do transporte municipal de passageiros (2013-2021)
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Fonte: Portal Informacédo para Todos, TCE-PR, 2022a

Gréfico 32 — Outras fontes de receita do custeio do transporte coletivo (2013-2021)
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Fonte: Portal Informacédo para Todos, TCE-PR, 2022a

Visto que a arrecadacdo do prdprio sistema de transporte coletivo apresenta tendéncia
nacional de queda, pela reducdo da demanda, é urgente discutir seu financiamento. Atualmente
0 percentual pago pelos recursos do tesouro é de cerca de um quinto do total da operacéo.
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Embora os subsidios ao sistema de transporte coletivo sejam importantissimos para a
manutencdo da modicidade tarifaria, sem a qual o sistema tende a perder ainda mais usuérios,
é urgente discutir as formas de financiamento da operacdo dos transportes coletivos. Tal
financiamento deveria ser encarado de forma conjunta no sistema de mobilidade urbana, onde
os beneficidrios das externalidades positivas do sistema de transporte puablico, sobretudo
usuérios dos transportes motorizados individuais, deveriam contribuir para sua manutencao.

Avaliamos na proxima secdo de que forma isso se da em Curitiba.
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7.3.3. Financiamento do transporte publico coletivo e modos néo-

motorizados

A secdo anterior demonstrou o quanto o orcamento do municipio de Curitiba e dos
investimentos realizados na RMC estdo cada vez mais comprometidos com o custeio do
transporte puablico coletivo, na forma de subsidios. Este estrangulamento limita a capacidade
do Estado de investir em projetos de ampliacdo da capacidade e qualidade do transporte. Na
conceituacdo de mobilidade urbana como um sistema Unico, um elemento importante seria o
financiamento entre modos, mais especificamente a “contribuicdo de beneficiarios diretos e
indiretos do servico de transporte publico coletivo para custeio da operacao dos servigos”, como
define o art. 8° da PNMU. O inciso Il do art. 23 amplia essa possibilidade de financiamento

também aos modos ndo-motorizados, através da

“I11 - aplicacéo de tributos sobre modos e servicos de transporte urbano pela utilizagdo
da infraestrutura urbana, visando a desestimular o uso de determinados modos e
servicos de mobilidade, vinculando-se a receita a aplicagdo exclusiva em
infraestrutura urbana destinada ao transporte publico coletivo e ao transporte ndo
motorizado e no financiamento do subsidio publico da tarifa de transporte pablico, na
forma da lei;” (BRASIL, 2012)

Como vimos anteriormente, em Curitiba a Lei do Plano Diretor proibiu a aplicacéo de
duas das medidas que poderiam ser utilizadas como instrumentos de financiamento de modos
ndo-motorizados e coletivos: o rodizio de placas e o pedagio urbano. Dentre iniciativas de
taxacdo dos modos motorizados individuais pudemos identificar para compor esta analise o
rodizio nas vagas de estacionamento publicas e arrecadacdo por multas de trénsito —
instrumentos que acabam incentivando, mais do que penalizar o uso de tais modos, como
veremos. Incluem-se ainda as receitas acessorias do transporte coletivo, especialmente por seu
potencial de reduzir o montante desembolsado pelo poder publico em subsidios a operacéo do
transporte coletivo. Dado que este recurso € gerado com sua propria operacao, a aplicacdo de
tal forma de financiamento auxiliar ndo se enquadra, como as demais, Como uma recuperacao
dos recursos investidos em um modo para beneficiar outro. Por este mesmo motivo, sua adogéo
ndo implica embates politicos como é o caso da arrecadagdo por rodizios ou multas.

Os objetivos desta secdo sdo compreender a representatividade dessas receitas no
montante dos investimentos em mobilidade urbana, sobretudo em relacdo ao que o municipio

tem empenhado em subsidios para a operacdo do transporte publico coletivo e como tém sido
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aplicados esses recursos, para quais finalidades. A importancia da anélise da aplicacdo desses
instrumentos no contexto do trabalho reside principalmente por indicarem quanto a
compreensdo de mobilidade urbana como um conjunto Gnico, onde beneficios e 6nus deveriam

ser equalizados, esta sendo aplicada na gestdo desse sistema no municipio.

7.3.3.1.Fundo de Urbanizacéo de Curitiba

O Fundo de Urbanizacdo de Curitiba, instituido pela Lei Ordinaria n® 4.362 de 1972,
é o instrumento de gestdo que organiza 0os meios para a operacdo dos servicos publicos de
transporte coletivo urbano, programas de equipamento urbano e de infraestrutura. Entre suas
receitas, incluem-se: créditos operacionais provenientes do estacionamento de veiculos —
instituido pela Lei n°® 3979 de 05 de novembro de 1971; resultado da alienacdo de material ou
equipamento do transporte coletivo urbano; e dotacdes orcamentérias ou subvencdes que lhe
sejam configuradas no orgcamento do Municipio de Curitiba. A arrecadacéo oriunda da tarifa
cobrada dos usuarios do transporte coletivo urbano e o produto da comercializacdo do vale
transporte, apesar de serem recursos do fundo, ndo constituem receitas, pois devem ser
repassados aos operadores do transporte coletivo. A lei também institui 4% da receita do fundo
para sua administracdo, a cargo da URBS. O ponto é contraditério, visto que estabelece um
percentual a revelia dos custos efetivos da administracdo e da flutuacdo da remuneracdo dos
transportes, desconsiderando maior eficiéncia do gerenciamento ou as demandas da empresa

para além desse valor.

7.3.3.2. EstaR (estacionamento rotativo)

O estacionamento rotativo em Curitiba foi criado pela Lei n° 3.979/1971 e
regulamentado pelos Decretos n® 569/1980 e n° 934/1997. Em 2018 a Lei Municipal n°
15.258/2018 transferiu @ URBS sua administracdo e o decreto 418/2020 dispds sobre sua
gestdo, incluindo a possibilidade de aquisicdo por créditos eletronicos. Segundo o relatério de
auditoria de fiscalizacdo realizado pelo TCE-PR sobre a operacdo da URBS, a cobranca de taxa
pelo estacionamento é uma das principais fontes de arrecadacdo da URBS e a unica que
apresentou tendéncia de crescimento no periodo analisado. As cinco receitas apresentadas no
Gréafico 33 somam 80% da receita bruta da empresa, sendo que a principal delas é a taxa de
administracdo do FUC. O relatério, que versava especificamente sobre a situacdo econémico-
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financeira da URBS, evidencia que a arrecadacao pela taxa de administragdo é variavel de
acordo com a demanda do transporte coletivo, e apresenta tendéncia de queda.

Gréfico 33 — Tendéncia de arrecadacéo dos principais grupos de receitas da URBS (escala logaritmica)
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Fonte: Tribunal de Contas do Estado do Parana (2022)

Em que pese a relevancia da arrecadacdo com o EstaR para a manutencdo das
atividades de administracdo da propria empresa, o valor arrecadado em 2020 (R$ 3,238,183.38)
corresponderia a apenas 1,4% do total pago em subsidios ao sistema no mesmo ano (R$
230,997,389.99). Né&o obstante, esse valor teria potencial de crescimento. Embora ndo exista
um consenso sobre o valor que o estacionamento rotativo deve custar, uma boa préatica para
estimular o uso do transporte coletivo é manter esse valor acima do valor da tarifa de énibus.
Outras estratégias envolvem a pesquisa comercial ampla na regido onde se planeja implementar
a medida avaliando o custo médio de estacionamento por hora nos estacionamentos comerciais.

O valor praticado desde 2020 no Estar em Curitiba é de R$ 3,00 a hora cheia, podendo
ainda esse valor ser fracionado por quartos de hora. No mesmo ano o reajuste da tarifa de
transporte coletivo foi de R$ 4,50 para R$ 5,50. Nessas condi¢bes — em que o custo do
estacionamento ndo chega a ser compativel com o prego de um trecho da tarifa do transporte
publico — o estacionamento rotativo funciona apenas como arrecadacdo e para otimizar as
vagas de estacionamento em areas de grande demanda, mas néo tem seu potencial na gestéo da

demanda de mobilidade ndo é empregado.
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7.3.3.3. Arrecadacéo por multas

Vimos na secdo anterior que a fonte de receita “Gerenciamento do Transito” ¢
especialmente relevante para o financiamento das despesas correntes (97%) e despesas com
pessoal e encargos sociais (46%) de infraestrutura urbana. Este recurso, como foi comentado
anteriormente, tem sua destinacdo limitada pelo Cddigo de Transito Brasileiro a aces que
beneficiam internamente os préprios usuarios de modos motorizados. Esse auto beneficiamento
ocorre especialmente se considerarmos o efeito contraditorio da sinalizagao de transito para 0s
pedestres, j& que ao mesmo tempo que busca garantir sua seguranca, determina e restringe

lugares e momentos para sua presenca, visando a maxima fluidez viaria.

“Art. 320. A receita arrecadada com a cobranga das multas de transito sera aplicada,
exclusivamente, em sinalizacdo, em engenharia de trdfego, em engenharia de campo,
em policiamento, em fiscalizacdo, em renovacao de frota circulante, em educagéo de
transito, em melhoria das condicdes de trabalho dos profissionais do segmento de
transporte rodovidrio e da seguranca e do desempenho ambiental da frota circulante.
(Redagio dada pela Medida Provisoria n® 1.112, de 2022)” (BRASIL, 1997)

Analisando os dados disponiveis sobre a arrecadacdo com multas do ano de 2021,
temos que a arrecadacdo total no ano foi de R$ 119,316,124.17 (ICI-INSTITUTO CURITIBA
DE INFORMATICA, 2021). Tal valor corresponderia a 54% do valor pago em subsidios a
operacdo do transporte publico coletivo no mesmo ano, que foi de R$ 260,114,394.47,
financiado pelos recursos do tesouro, apoios federais e estaduais. A demonstracao das despesas
realizadas com os recursos arrecadados com multas de transito demonstram que 70% do valor
arrecadado foi gasto na tipificacdo especificada no codigo de transito, sobretudo sinalizacédo
(50%), policiamento e fiscalizagdo (39%) e engenharia de trafego e campo (11%).

Os 30% restantes foram distribuidos em repasses realizados em cumprimento a
determinagfes normativas ou em decorréncia dos convénios ou acordo de cooperagao:
DETRAN/PR, Fundo de Reequipamento do Transito — FUNRESTRAN, Fundo Nacional de
Seguranca e Educacdo de Transito — FUNSET. A maior parte desse repasse, 26% do total gasto,
foi transferido para o tesouro municipal, conforme Artigo 76-B da Emenda Constitucional 93,
de 08/09/2016.

"Art. 76-B. S&o desvinculados de 6rgdo, fundo ou despesa, até 31 de dezembro de

2023, 30% (trinta por cento) das receitas dos Municipios relativas a impostos, taxas e
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multas, ja instituidos ou que vierem a ser criados até a referida data, seus adicionais e

respectivos acréscimos legais, e outras receitas correntes.”

7.3.3.4. Outras Receitas extra tarifarias

Poucas informagdes existem a respeito das receitas acessorias do proprio sistema de
transporte, como publicidade no mobiliario urbano e veiculos, aluguel de salas comerciais nas
instalacBes do sistema etc. Nao obstante, a contribuicdo de receitas extra tarifarias do sistema
de transporte coletivo foi elencado pelo antigo Ministério das Cidades como um dos principais
indicadores que deveriam compor 0 monitoramento do sistema de mobilidade urbana. A
Pesquisa Nacional de Avaliacdo do Vale-Transporte deveria trazer essa informacdo, mas a
ultima pesquisa realizada foi em 2015. Na época, em torno de 5% do custeio dos sistemas de
transporte publico provinha de receitas extra tarifarias, nas cidades do sul do Brasil que
participaram do levantamento (49 municipios) (MINISTERIO DAS CIDADES, 2016).
Infelizmente, os dados do sistema ndo estdo mais disponiveis para a consulta mais detalhada.
No estado, foi aprovado em junho deste ano o Projeto de Lei 31/2022, que viabiliza a exploracéo
comercial de espacos do transporte coletivo, especialmente em relacdo a publicidade
(MARQUES, 2022). A intencdo € que essa receita complementar possa baratear a tarifa na

Regido Metropolitana de Curitiba.

7.3.4. Sintese e Discussao

Da anélise da execucdo orcamentaria estadual, percebe-se que para a agenda do
governo estadual “Desenvolvimento Urbano” na Regido Metropolitana de Curitiba ¢
crescentemente sinbnimo de despesas em mobilidade urbana. Tal fato ja era indicativo no
mapeamento dos Planos Plurianuais. A maior parte desses gastos sdo voltados aos transportes
coletivos urbanos.

Percebe-se, com anélise da execugdo orcamentaria no municipio, que as despesas com
transporte coletivo ocupam a maior parte dos recursos. Ndo obstante, a maior significancia em
termos de valores se da nas despesas de custeio da operacdo do sistema, em grande parte
financiadas por seus proprios usuarios. Essa contribuicdo apresenta tendéncia de reducéo frente
a queda da demanda, exigindo intervencdo a partir de recursos de outras fontes, municipais e
estaduais. Analisando o financiamento do transporte publico coletivo, observamos que o

financiamento cruzado entre modos, ou seja, a aplicacdo de recursos intersetoriais para custear
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0 subsidio publico sobre o transporte coletivo, ainda ndo tem relevancia. O que também ¢é
indicativo que a politica de mobilidade urbana nos moldes da PNMU ainda tem um longo
caminho para se institucionalizar no municipio. Fato que contribui é a fragmentacdo do tema
entre diversos 6rgdos, que enfraquece a atuacdo conjunta, inclusive pela fragmentacdo dos
dados, o que leva a uma fragilidade no controle e acompanhamento dos resultados da politica.

Em relaco as despesas com investimento, os gastos com infraestrutura urbana sdéo mais
relevantes, onde se concentram principalmente gastos com obras viarias, especialmente
pavimentacdo. As obras voltadas a projetos de estruturacdo do transporte coletivo tem
participacdo relevante de operacdes de crédito externas, enquanto obras viarias tem grande
apoio das operacdes de crédito internas, sobretudo pelo governo do estado.

Se na andlise dos Planos Plurianuais ndo era tdo clara o fator de cooperacéo entre entes
para a implementacdo da politica em decorréncia da dindmica eleitoral, tal fator fica mais
evidente na andlise da execugdo orcamentaria. Apenas no periodo de 2013 a 2015, que
corresponde ao governo de Gustavo Fruet (PDT) — mais alinhado a gestdo nacional de Dilma
Rousseff (PT) em comparacdo ao grupo antecessor —, existiram investimentos em
infraestrutura cicloviaria. Também é marcante o inicio em 2014 de acles orcamentarias
voltadas ao planejamento e execugdo de calgadas. Sincronicamente, diversos instrumentos
normativos de planejamento foram aprovados no municipio no sentido de institucionalizar a
tratativa com relacéo aos transportes ativos, como a Reviséo do Plano Diretor e aprovacao da
Lei da Bicicleta, ambos em 2015, além do pontapé inicial ao Plano de Calcadas.

Mais significativo que a adogdo dessas acdes € o abandono de parte delas pela gestédo
sucessora: investimentos em infraestrutura cicloviaria ndo voltam a aparecer no periodo
analisado; a execucdo de calgcadas, embora siga aparecendo na execugdo orcamentaria em
tendéncia de crescimento das despesas, nunca teve seu Plano concluido, mesmo com a alteragédo
do Estatuto das Cidades, em 2015, que determina a responsabilidade do municipio pelas rotas
acessiveis. Ressalvamos que a ndo-aparicdo de acOes voltadas a infraestrutura cicloviaria e
calcadas ndo significa necessariamente a inexisténcia de investimentos para estes modos, ja que
intervencdes como pavimentacdo definitiva, projeto da Linha Verde e de revitalizagdo viaria

por vezes incluem alguns desses elementos em seu orgamento detalhado.
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8 DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Como vimos no embasamento tedrico, a producdo viaria € um dos fatores que
conformam a dependéncia ao automavel, retroalimentando outros fatores, como a influéncia da
industria automobilistica sobre a economia, o padrdo de uso do solo de baixa densidade com
segregacdo de usos, sistema de transporte publico ineficiente e a cultura de consumo do
automovel. Apesar de ter se destacado em politicas urbanas de direcionamento da ocupacgao
através do zoneamento e de melhorias no transporte publico, o histdrico das politicas pablicas
de mobilidade urbana em Curitiba demonstra que a cidade e seu aglomerado metropolitano
segue reproduzindo o modelo de dependéncia ao automével. Sede de um polo industrial
automobilistico, percebe-se a continuidade na forma de se pensar a mobilidade urbana, como
se 0 primeiro dever das ac6es publicas fosse acomodar a frota e promover a fluidez do transito
e apenas em segundo lugar viria o transporte publico. A principal questdo nesse argumento é a
ndo priorizagdo dos modos ativos e a fluidez do transporte coletivo. Prova disso é que grande
parte das linhas de 6nibus da RIT continuam compartilhando o sistema viario com o transporte
individual, sem que existam faixas exclusivas na maior parte do sistema viario — que tem sido
expandido ininterruptamente para melhoria da fluidez —, com excecéo de alguns quildmetros
de vias no centro da cidade.

A literatura que trabalha no intersticio entre mobilidade urbana e implementacéo
definia trés grupos de barreiras ou incentivos necessarios a implementacdo: 1. Meios:
planejamento, organizacao, financiamento, tecnologia; 2. Condic¢des socioeconémicas: campos
politico e cultural; 3. QuestBes institucionais: posicionamento, conceituacdo do problema
(APARICIO, 2020). A anélise conjunta do historico da politica, dos indicadores atuais acerca
da mobilidade urbana e da execucdo orgamentaria dos Ultimos quinze anos permite entender
gue Curitiba tém mobilizado recursos suficientes em infraestrutura urbana para acomodar o
aumento expressivo da frota de automoveis sem aumento significativo do tempo de viagem. O
que surge como o cerne que impede a inovacgdo é a ndo identificacdo do modelo centrado no
automovel como o problema a ser resolvido pela politica — tal como propde a centralidade do
termo “inovar” em mobilidade urbana no texto de Garcia-Ayllon, Hontoria e Munier (2021). O
argumento encontra apoio na observagdo do comportamento das a¢des dependendo do tipo do
financiamento: em Musso e Corazza (2006), o financiamento externo permitiu um
comportamento mais inovador na promocdo de medidas de mobilidade urbana. Esse também
foi o caso em Curitiba, onde os maiores projetos de transporte publico e estruturacdo urbana

tém sido largamente financiados com recursos de instituicdes multilaterais como BID e AFD.
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Mas, mesmo em alguns casos em que existe financiamento externo — que tém um incentivo
proprio a questdes ligadas aos ODS, dentre as quais mobilidade urbana sustentdvel — os
projetos demonstram ainda pouca redistribuicdo viaria, especialmente em beneficio ao
transporte ativo. Mesmo quando sobra espaco e se garantem 0s recursos, 0s projetos financiados
ndo se alinham perfeitamente as diretrizes da PNMU, ou seja, subsiste uma questdo de desenho,
no sentido arquitetonico.

As barreiras do campo politico e cultural também aparecem como fator explicativo.
Bezerra, dos Santos e Delmonico (2020) trazem no mapeamento das barreiras a implementacao
de politicas de mobilidade urbana, a dificuldade de encontrar uma solucdo que agrade a todos.
A concepcdo é ingénua na perspectiva da dimensdo politica — ndo racional — da deciséo: se 0
espaco Vviario e 0s recursos orcamentarios sdo limitados, entdo usuarios e defensores dos modos
ativos e coletivos tensionam por sua redistribuicdo. Ndo obstante, sua identificagdo como
problema evidencia a disputa pelos recursos disponiveis. Em Curitiba, as consultas pablicas
realizadas para a elaboracdo dos planejamentos orcamentarios mais recentes demonstram
quanto transito e pavimentacdo sdo mobilizados como principais interesses da populacdo
participante, o que certamente é decisivo para a priorizacdo das demandas voltadas ao transporte
motorizado individual. Do outro lado da opinido publica, as jornadas de julho também tiveram
repercussdo no municipio e significaram um estancamento no valor da passagem do dnibus na
RIT, mas recentemente a tarifa sofreu aumento, justificada pela reducdo da demanda apés a
pandemia.

Os problemas em relacéo ao transporte pablico acentuam-se nas cidades periféricas do
NUC, questdo que tem forte relagdo com barreiras de meio, especialmente organizacionais e
politicas. Em Maputo, Mendongca (2014) destacou a dificuldade na coordenagdo da mobilidade
urbana pela auséncia de um arranjo institucional metropolitano. Embora Curitiba o tenha na
figura da COMEC, o modelo adotado busca a cooperacao entre municipios e governo estadual,
0 que apresenta um desafio a continuidade do planejamento e vinculacdo da acdo dos
municipios as determinacfes da agéncia metropolitana. O orgao teve varias fases de atuacéo,
historicamente intervindo sobre FPICs como saneamento, transporte publico e legislacéo
ambiental. Na mobilidade urbana, realizou algumas previsdes para diretrizes viarias — o que
beneficiou largamente a implantacdo do polo industrial automobilistico na metropole — e
organizou um programa para o transporte publico, muito embora o 6rgdo nunca tenha realizado
processo licitatorio para o transporte publico metropolitano.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana comeca a ser discutida no Brasil em meados

de 2004, no ambito da reforma urbana e como reflexo da discussao internacional sobre o clima.
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Desde entdo, a andlise dos instrumentos normativos, de planejamento e orgamentérios
demonstra a iteratividade do processo de implementacdo dessa politica. Tanto no ambito do
governo federal quanto estadual e municipal, existe uma absor¢do gradual da conceituacéo, que
vai se aproximando aos poucos da mobilidade sustentavel, entendida aqui essencialmente como
aquela que prioriza o transporte publico e o transporte ativo, ampliando as condic¢Bes de
acessibilidade das pessoas de maneira equanime. A aprovacdo da PNMU como lei € um marco
nesse processo, ja que se observa uma adogao mais efetiva apos a promulgacéo da lei, o que é
consonante a leitura de Garcia-Ayllon, Hontoria e Munier (2021), que pauta a importancia de
um quadro normativo que estabeleca diretrizes comuns e contetdos minimos. Nao obstante, os
Planos Plurianuais mais recentes indicam um momento de recuo na agenda: o orcamento do
governo federal se limita a conclusdo de obras iniciadas; no governo estadual, mobilidade
urbana deixa de aparecer como objetivo dos programas de Desenvolvimento Urbano e no
municipio o programa de mobilidade urbana se volta a tornar a cidade “Mais Agil”, o que em
termos praticos, quando se observa a execucao do periodo, significa uma menor execucdo de
atividades voltadas aos transportes ativos.

Em alguns casos, essa assimilacdo de conceitos e diretrizes — conquanto demonstre a
capacidade de inducdo do governo federal dos instrumentos de planejamento e orgcamento no
ambito subnacional — em alguns momentos se contradiz, como a emenda realizada pela
Céamara de Vereadores a revisdo do Plano Diretor de 2015, que inviabiliza a aplicagdo de rodizio
e pedéagio urbano, previstos como instrumentos de gerenciamento da demanda pela prépria lei.
Além disso, € pertinente discutir o peso dos instrumentos normativos mobilizados para a
formalizagdo do Plano: no caso de Curitiba, o Plano de Mobilidade n&o foi aprovado
formalmente até 2017, quando é estabelecido por decreto. Na prefeitura de Fortaleza, o Plano
Cicloviario foi aprovado por lei em 2008, fator que Pereira e Silva indicam como importante
para a maior legitimidade do instrumento. Nesse sentido, embora a prerrogativa legal seja o
primeiro passo e um marco importante para a implementacdo da politica, a adaptacéo pode ser
formal a Lei Nacional, por sua hierarquia, enquanto na execuc¢ao or¢camentaria se observa maior
autonomia decisoria. Em Musso e Corazza (2006), vimos que as medidas de restricdo ao uso
do automovel tinham forte rejeicdo da sociedade, e s6 foram implementadas em um contexto
de projeto experimental, coordenado pela Unido Europeia. Na implementacdo de uma politica,

tais interesses ndo apenas reagem, como também sdo antecipados:

“[...] o grau de sucesso de um programa depende diretamente do grau de sucesso na
obtencdo da acdo cooperativa de outros atores governamentais e/ou ndo-

governamentais, a depender do desenho do programa —, cuja "obediéncia” ndo é um
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dado automatico. [...] Cientes deste fato, os agentes formuladores e implementadores
experientes e com poder decisorio tendem a escolher estratégias de implementacao

pautadas muito mais por sua potencial aceitacdo do que por sua esperada eficiéncia
ou efetividade.” (ARRETCHE, 2001, p. 50)

Mesmo com a tendéncia da opinido publica voltada ao transito e pavimentacgéo,
observa-se um avanco incremental da politica no municipio, especialmente de medidas voltadas
ao transporte ativo. Durante o Governo Fruet, momento de maior cooperagdo entre 0s niveis de
governo, vimos que os instrumentos refletem a priorizacéo do uso da bicicleta no planejamento:
lei municipal voltada as bicicletas, inclusdo de subcapitulo voltado a temética do Plano Diretor
e acOes orcamentarias que discriminavam valores para execucdo de infraestrutura cicloviéria.
A intencdo nos instrumentos se reflete na realidade, pois pela primeira vez o espago viario foi
redistribuido — no sentido de incluir a bicicleta na via e ndo na calgada — e os trajetos seguiram
a demanda de quem usa bicicleta para o transporte diario, hd muito tempo evidenciado pelo uso
das canaletas de 6nibus. Também nesse periodo (2014) surge no planejamento orcamentério
acOes voltadas ao planejamento e execuc¢do de calgadas. Os avancos observados em relagéo a
pauta do uso da bicicleta foram desmobilizados pelos governos seguintes, mas as acoes
orcamentarias voltadas a mobilidade a pé se mantiveram, com avangos incrementais no
orgamento dedicado.

Em Garcia-Ayllon, Hontoria e Munier (2021), a metodologia utilizada trabalhou para
melhorar os processos de avaliagdo e priorizacdo das medidas, tornando mais claros e mais
debatidos os temas ja no planejamento e reduzindo as incertezas das decisGes na
implementacdo. Nesse sentido, chamamos a atencdo para a desigualdade no nivel de
detalhamento das diretrizes e propostas dos instrumentos de planejamento, e dos indicadores e
metas definidos nos PPAs, em relacdo aos diferentes modos. Observa-se que existe uma
tendéncia a perpetuacdo dessa situacdo, ja que a responsabilizacdo e atuacdo do setor publico
pelos transportes ativos, especialmente pedestres, € muito recente. Além de pouco experiente
na tratativa desses temas, o setor publico ndo costuma possuir ou produzir muitos dados e
informacdes, o que reforgca o planejamento e acompanhamento mais atento de outros modos
com sistemas de informagé&o atualizados. A falta de clareza e o detalhamento reduzido, que se
identifica principalmente nas intervencfes voltadas a transportes ativos, amplia a margem

discricionaria dos proximos passos da implementacéo.
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9 CONSIDERACOES FINAIS

Esta dissertacdo buscou compreender como o0s instrumentos de planejamento,
normativos, orcamentarios e de financiamento da politica de mobilidade urbana conformaram
a implementacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana no NUC da RMC,
institucionalizando a concepcdo de mobilidade urbana no periodo de 2004 a 2021. O trabalho
contribui para a compreensdo do processo de implementacdo da politica de mobilidade urbana,
especialmente com a agenda de pesquisa que busca compreender processos de implementagédo
a partir dos instrumentos da acdo publica e as interagcfes multiniveis na perspectiva vertical.

O percurso deste trabalho demonstrou a origem da conceituagdo de mobilidade urbana
tal como é tratada na Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Encontramos sua origem como
politica nas discussdes globais sobre o clima e nas iniciativas sobre o tema da Unido Europeia.
No Brasil, 0 tema encontra ressonancia inicialmente na pauta da reforma urbana, trazida a tona
pelo primeiro governo Lula, em 2003, realizando uma apropriacdo em territorio nacional com
énfase na dimensdo social da discussdo. A proposta de Lei de Mobilidade Urbana se soma as
proposicdes legais anteriores sobre o transporte publico coletivo, incorporando diretrizes
especificas sobre a regulacdo desse modo.

Como resultados, observamos que o encadeamento entre instrumentos de
planejamento dos niveis federal, estadual e municipal indicam uma forte indugédo da agenda da
mobilidade urbana sustentavel pelo governo federal, o que se opde a ideia de que Curitiba teria
se antecipado a discussdo nacional sobre mobilidade urbana. Em realidade, apesar da tramitacédo
da lei ter finalizado apenas em 2012, o governo federal inicia suas discussoes e inclui o tema
como eixo estratégico em seu planejamento ainda em 2003, na elaboracdo de seu Plano
Plurianual. Entre 2005 e 2006, o Ministério das Cidades elaborou discussées com técnicos das
principais capitais para identificar diferengas regionais na apropria¢do do conceito que seria
utilizado. O Plano de Desenvolvimento Integrado da COMEC tem sua elaboracgéo finalizada
em 2006, e ndo se percebe nenhum alinhamento com o conceito de mobilidade urbana. J& o
Plano de Mobilidade de Curitiba, elaborado em 2008, apresenta diretrizes mais coerentes com
essa discussao nacional que se iniciava. Esse breve histérico, mapeado e estudado a partir dos
instrumentos de planejamento normativos e de planejamento orcamentario reforca a existéncia
de uma centralizacao da formulacéo da politica pela Uniéo.

Notamos ainda que a inclusdo da mobilidade urbana na pauta do governo federal se
mantém mesmo no plano de governo de Bolsonaro, mesmo que de forma minima. Com a

polarizacdo politica ocorrida nas eleicdes, seria possivel que tema fosse completamente
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apagado, caso tivesse identificacdo direta com as pautas do Partido dos Trabalhadores (PT). De
fato, o Ministério das Cidades, foi desmontado, mas o tema seguiu sendo pautado pela
Secretaria Nacional de Mobilidade e Servi¢os Urbanos, do Ministério do Desenvolvimento
Regional. A manutencdo do tema mesmo em um cenario de polarizacdo e de desmonte de
politicas pode indicar a institucionalizacdo do conceito na discussao nacional, mas também
indica que a aparente tecnicidade da questdo permite que o conceito seja adaptado a diferentes
concepcOes ideologicas, 0 que se mostra como um fator de risco na implementacdo para o
alcance dos objetivos da politica.

Refletindo a partir dos fatores macroecondmicos e politicos que produzem a
dependéncia do automdvel nas cidades, percebe-se que existem acdes contraditorias na
construcao dessa politica publica: ao mesmo tempo que o instrumento normativo direciona a
politica no viés da sustentabilidade, historicamente sdo concedidos beneficios fiscais e
incentivos a industria automobilistica e subsidios aos combustiveis. O efeito desses incentivos
ao transporte motorizado individual é sentido nos municipios, especialmente pelo crescimento
da frota e de suas externalidades negativas. Pela reparticdo de atribuicdes estabelecida na
Constituicdo Federal de 1988 e revista pela PNMU, cabe aos municipios grande parte da
responsabilidade pela implementagdo da politica. Ndo obstante, os fatores passiveis de
modulacéo pela gestdo municipal, dado o aporte teérico aqui discutido, restringem-se a provisao
de infraestrutura automobilistica e de transporte pablico.

Com efeito, percebe-se que a provisdo de infraestrutura automobilistica através da
extensdo e alargamento da infraestrutura viaria, pavimentacdo e manutencdo de faixas de
rolamento e tratamento de vias e intersecdes para acomodacao da frota e manutencao da fluidez
é historica no NUC da RMC, desde o plano de Avenidas de Agache para Curitiba e as diretrizes
do PDI da COMEC e segue tendo énfase nas a¢Ges publicas mesmo apds a PNMU. Se a anélise
dos instrumentos de planejamento demonstra que existe uma adaptagdo relativamente direta as
diretrizes da PNMU, por sua vinculagdo hierarquica, a partir da andlise da execucao
orcamentaria e do estado atual da mobilidade urbana no territorio, observa-se que ainda sao
timidas as iniciativas de democratiza¢do do espago viario.

Na implementacédo das politicas municipais de Curitiba, o que se altera com o advento
da PNMU foram algumas mudancas incrementais no sentido de incorporar o transporte ativo a
agenda e especialmente a execucdo or¢camentaria, como categoria de atividade. Em relacdo ao
transporte coletivo, percebe-se que os projetos tém longa duragdo, perpassando diversas
gestdes, como é o caso da Linha Verde. O arranjo institucional responsavel pela governancga

metropolitana, se mantém distante deste processo de construcdo da politica de mobilidade
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urbana na regido, limitando-se até 0 momento a indicacdo de diretrizes viarias de alargamento
e extensdo de vias na regido metropolitana e uma gestdo bastante precéria do transporte coletivo
metropolitano. N&o obstante, todo o orgcamento estadual voltado ao desenvolvimento urbano
tem se voltado a mobilidade urbana e sobretudo transporte coletivo, pelo convénio da RIT.

A principal limitacdo dessa pesquisa, considerando os pressupostos metodolégicos de
Yin (2009), reside na metodologia adotada para a investigacao, ja que, enquanto estudo de caso
unico, ndo se pode generalizar os resultados para o conjunto da problematica de implementacao
da politica de mobilidade urbana. N&o obstante, como agenda de pesquisa futura, é possivel a
realizacdo de outros estudos de caso em perspectiva comparada com este, no sentido de
construir uma compreensdo geral do fenbmeno, ja que os instrumentos utilizados para a
construcdo desta analise empirica sdo padronizados no territério nacional e de acesso publico.
Essas investigacOes teriam a capacidade de ampliar a validade externa dos resultados
generalizaveis em dois sentidos: em paralelo com outras metropoles, construiria sentido para
compreender as caracteristicas prdprias do sistema de mobilidade urbana, a maneira como cada
contexto interfere na implementacao, apesar de diretrizes comuns; em paralelo a outras politicas
— especialmente aquelas que ja se constituem como sistemas nacionais, como a salde,
educacéo e assisténcia social — a comparacgéo traria a melhor compreensdo do desenho da
politica em si, o que potencialmente poderia colaborar com o movimento que tém buscado
instituir o Sistema Unico de Mobilidade (SUM) (IDEC, 2022). Também entendemos como uma
limitacdo desta pesquisa a ndo realizacdo de entrevistas com os implementadores da politica, o
que contribuiria para a compreensao da dimensao da politica enquanto politics que permeia as
decisdes sobre a politica (policy). Nesse sentido, um possivel direcionamento para pesquisas
futuras sobre o tema, esta na melhor compreensdo da agéncia de atores estatais e ndo estatais
na governanca, na perspectiva horizontal das interacGes da governanca multinivel. Sobre esse
tema, seria de grande interesse mapear a atuacdo dos diversos 6rgdos responsaveis pelos setores
de mobilidade urbana, buscando entender a pertinéncia de cada 6rgdo no planejamento, nas

defini¢bes dos instrumentos e na execucdo or¢camentaria.
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APENDICE A — Analise de Alinhamento do Plano Municipal de Mobilidade Urbana (2008) as diretrizes da PNMU

Art. 62 A Politica Nacional de Mobilidade
Urbana é orientada pelas seguintes diretrizes:

REBATIMENTO NO PLANO MUNICIPAL DE MOBILIDADE URBANA (2008)

| - integragdo com a politica de
desenvolvimento urbano e respectivas politicas
setoriais de habita¢ao, saneamento basico,
planejamento e gestao do uso do solo no
ambito dos entes federativos;

Plano Diretor (PD) 2004: "compatibilizar o planejamento e a gestdo de mobilidade urbana para promover a melhoria
da qualidade do meio ambiente;"

Nas diretrizes estabelecidas pelo PlanMob aparecem diversas voltadas a integra¢do da politica de mobilidade com a
politica de uso e ocupacgdo do solo. Nao é explicita, no entanto, com relagcdo as politicas de saneamento basico e
habitagao.

Especialmente em relagdo aos nucleos urbanos informais consolidados (parte da politica habitacional), PNMU exige
que PMMU preveja medidas, mas ndo existe nenhuma previsao.

Il - prioridade dos modos de transportes nao
motorizados sobre os motorizados e dos
servigos de transporte publico coletivo sobre o
transporte individual motorizado;

PD 2004: aparece como diretriz apenas a prioridade do transporte coletivo sobre transporte individual motorizado.
Mesmo assim, tal prioridade se reflete em termos de diretrizes apenas na previsdo de recuperac¢do dos usudrios do
transporte coletivo pela melhoria de sua operagdo (Tema 8 - Componentes do Sistema Transito: Promover a
atratividade para o uso do transporte coletivo, estimulando a redugdo do uso do transporte individual), em especial
de velocidade. Nesse sentido, algumas diretrizes de circulagdo voltadas a fluidez veicular sdo justificadas com base na
necessidade de fluidez do transporte coletivo, embora a consequéncia seja geral, ou seja, de indugdo da demanda por
mais espaco viario e fluidez, com o crescimento constante da frota, que justifica tais investimentos.

A prioridade dos modos ndao motorizados sobre os motorizados nao é prevista no PMMU, apenas diretrizes para
acessibilidade e prioridade dos ndo motorizados na regido central

Ill - integragao entre os modos e servicos de
transporte urbano;

PD 2004: énfase na integracdo do transporte publico coletivo para consolidar integracdo metropolitana - ndo entre os
outros modos e acessibilidade ao transporte publico coletivo

PlanMob: Aparece nas diretrizes gerais definidas apenas em relacdo a integra¢do da rede de transporte publico, em
especial a integracdo metropolitana.

IV - mitigacao dos custos ambientais, sociais e
econdmicos dos deslocamentos de pessoas e
cargas na cidade;

N&o reconhecidos de forma explicita no texto do PlanMob.
Sao definidas algumas diretrizes nesse sentido, como reducdo de acidentalidade, reducdo de emissdo de poluentes,
medidas restritivas para cargas.
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V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-
tecnoldgico e ao uso de energias renovaveis e
menos poluentes;

PD 2004: previsto como diretriz para a politica municipal de mobilidade urbana e transporte

PlanMob: Eixo Transporte Publico:

Tema 1 - Politicas Publicas: Redefinir a politica e os parametros ambientais segundo os planos setoriais e
compromissos assumidos com organizagdes nacionais e internacionais, para definir e aprimorar o controle ambiental.
Tema 3 - Gestdo: Aperfeigoar o controle da frota do sistema de transporte coletivo através da adequacgdo da tipologia
dos veiculos as novas tecnologias, controle da qualidade da emissdo de poluentes e execugao de inspeg¢des veiculares
Eixo Transporte Comercial:

Tema 1 - Politicas Publicas: Aprimorar os parametros ambientais com relagdo a emissdo de poluentes dos veiculos do
transporte comercial.

VI - priorizagdo de projetos de transporte
publico coletivo estruturadores do territorio e
indutores do desenvolvimento urbano
integrado; e

Circulagao e Sistema Viario:

Tema 4 - Utilizagado do Sistema Vidrio Basico: Promover a plena utilizagdo dos potenciais dos Setores Especiais
Estruturais, com prioridade para o transporte coletivo.

Otimizar a utilizagdo da infra-estrutura instalada, segundo os parametros previstos, e promover a renovag¢ao urbana
ao longo da Av. Mal. Floriano, dando prioridade ao transporte coletivo.

Promover a plena utilizagao dos potenciais dos Setores Especiais dos Eixos de Adensamento, com prioridade para o
transporte coletivo. Revitalizar a area central para utilizagdo plena da infra-estrutura instalada, priorizando a
circulagdo ndo-motorizada.

VIl - integragao entre as cidades gémeas
localizadas na faixa de fronteira com outros
paises sobre a linha diviséria internacional.

Ndo se aplica ao caso.

VIl - garantia de sustentabilidade econdmica
das redes de transporte publico coletivo de
passageiros, de modo a preservar a
continuidade, a universalidade e a modicidade
tarifaria do servico. (Incluido pela Lei n2 13.683,
de 2018)

PD 2004, diretriz especifica: VII — estabelecer politicas tarifarias que preservem o equilibrio econdmico e social do
sistema de transporte coletivo;

Eixo Transporte Publico:

Tema 1 - Politicas Publicas: Redefinir a politica de integracdo do transporte coletivo com o estabelecimento de
parametros sociais, econémicos, técnicos e administrativos, com relagdo a integracdo metropolitana. Redefinir a
politica, o modelo tarifario e de remuneragdo do sistema de transporte coletivo. Regulamentar a Lei do Transporte
Coletivo acatando os preceitos e critérios definidos para o sistema de transporte coletivo.
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APENDICE B - Analise de Alinhamento do Contetido Basico do Plano Municipal de Mobilidade Urbana (2008) 8 PNMU

CONTEUDO Caderno de REBATIMENTO NO PLANO MUNICIPAL DE MOBILIDADE URBANA (2008)
MiNIMO Referéncia
(PNMU, Art. PlanMob
24) (2015)%®
| - os servigos priorizagdo do Objetivo Geral: Transporte coletivo: Ter um sistema de transporte coletivo com regularidade do servigo, boa oferta, com prioridade
de transporte transporte na utilizagdo do sistema vidrio, velocidade operacional adequada, racionalidade no sistema, veiculo confortavel, infraestruturas bem
publico coletivo e dimensionadas e confortaveis, seguranga, com um prego justo.
coletivo; implantacdo de  Eixo Circulagdo e Sistema Viario:
sistemas Tema 3 - Classificagdo, Tipologia e Hierarquizagdo do Sistema Viario: Melhorar a infra-estrutura das vias publicas, através da
integrados; pavimentacdo definitiva ou proviséria (anti-pd), dando prioridade para aquelas que sdo itinerarios do transporte coletivo, e manter

a pavimentacdo existente em boas condi¢Ges de conservagdo.

Tema 12 - Operagdo do Sistema Viario e do Transito: Promover melhores condig¢des de circulagdo nas vias, com énfase para os
horarios de pico, aumentando a capacidade do sistema vidrio, facilitando os deslocamentos do transporte coletivo e reduzindo a
emissdo de poluentes.

Eixo Transporte Publico:

Tema 1 - Politicas Publicas: Promover a recuperacgdo da prioridade e da atratividade do transporte coletivo sobre o individual através
da adogdo de politicas publicas visando a otimizacdo da RIT, como a implantacdo de pistas e faixas exclusivas, o aperfeicoamento
dos eixos de transporte coletivo e a implanta¢do do metrd nos eixos norte e sul. Ampliar a cobertura da RIT em Curitiba e na Regido
Metropolitana. Redefinir a politica de integragao do transporte coletivo com o estabelecimento de parametros sociais, econémicos,
técnicos e administrativos, com relagdo a integragdao metropolitana. Redefinir a politica, o modelo tarifario e de remuneragdo do
sistema de transporte coletivo. Regulamentar a Lei do Transporte Coletivo acatando os preceitos e critérios definidos para o sistema
de transporte coletivo. Licitar a operagdo dos servicos de transporte coletivo.

Tema 2 - Infra-Estrutura: Melhorar e ampliar a infra-estrutura de canaletas, corredores e vias, terminais de integracdo e os pontos
de parada.

Tema 3 - Gestdo: Aperfeicoar a operacdo do sistema de transporte coletivo através da analise da cobertura espacial, do
dimensionamento do sistema e do gerenciamento. Aperfeicoar a fiscalizagdo do sistema de transporte coletivo com a implantacdo
de um centro de controle operacional para o controle da operacdo, da logistica da fiscalizagdo mediante sua automacgao, incluindo a
implantagao de dispositivos e sistema de informagdo e seguranga para os usuarios. Aperfeigcoar o controle da demanda do sistema
de transporte coletivo através do controle de passageiros, quilometragem, insumos tarifarios e de pesquisas quantitativas e

48 Temas para municipios com mais de 500.000 habitantes



253

qualitativas. Aperfeicoar o sistema de bilhetagem eletrénica, especialmente o controle e fiscalizagdo do cartdo transporte.
Aperfeigoar o sistema de informagdes aos usuarios, com a utilizagdo de diversos meios de comunicagao social.
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Il - a circulagao
viaria;

classificagao,
hierarquizagao
do sistema
vidrio e
organizacgdo da
circulagdo

Objetivo Geral: Circulagao e Sistema Viario: Promover a mobilidade urbana em Curitiba e suas conexdes metropolitanas, de modo
sustentdvel, induzindo a consolidagdo da malha vidria urbana existente, direcionando e regulando investimentos futuros na infra-
estrutura viaria geral, enfocando a mobilidade com menores fatores agressivos a vida e ao meio ambiente, priorizando os
deslocamentos a pé, os em bicicleta e o transporte coletivo.

Eixo Circulagdo e Sistema Viario:

Tema 1 — Legislacdo Federal, Estadual e Municipal: Atualizar a legislagdo municipal referente aos Sistemas Viario, de Circulagdo e
de Transito, além de compatibiliza-la com os demais Planos Setoriais, atendendo as diretrizes do Plano Diretor, a evolugdo da
cidade, as novas tecnologias, e compatibilizando com a legislagdo Federal e Estadual (LEGISLACAOQ).

Tema 3 - Classificagdo, Tipologia e Hierarquizagdo do Sistema Vidrio: Rever a classificagdo vidria segundo o zoneamento e segundo a
classificagcao do CAdigo de Transito Brasileiro; Promover as ligagdes metropolitanas entre Curitiba e os municipios circunvizinhos
componentes do Nucleo Urbano Central - NUC; Aumentar a capacidade das interse¢ées complexas e saturadas do Sistema Viario
Basico, através da viabilizacdo de construcdo de obras de arte - trincheiras e viadutos; Adequar a infra-estrutura a fun¢do que a via
exerce no contexto do Sistema Viario Basico, assegurar sua trafegabilidade, e melhorar as condi¢Ges das referidas vias. Melhorar a
infra-estrutura das vias publicas, através da pavimentagao definitiva ou provisédria (anti-pd), dando prioridade para aquelas que sdo
itinerdrios do transporte coletivo, e manter a pavimentagdo existente em boas condi¢Ges de conservacao.

Tema 4 - Utilizagdo do Sistema Vidrio Basico: Estruturar o Sistema Viario Basico para proporcionar melhores condicoes de
deslocamento de pedestres, ciclistas e do transporte coletivo.

Tema 5 - Diretrizes de Arruamento e Previsdo de Passagem de Rua: Proporcionar novas alternativas nos deslocamentos e facilitar
acesso aos servigos e equipamentos publicos, adequando a capacidade do sistema viario em geral.

Tema 6 - Barreiras Urbanisticas e Naturais: Adotar medidas visando ampliar a integragdo entre bairros e a facilitacdo da
acessibilidade, com a eliminagao ou reestruturacdo de transposi¢oes de barreiras urbanisticas.

Tema 8 - Componentes do Sistema Transito: Promover a atratividade para o uso do transporte coletivo, estimulando a redugao do
uso do transporte individual. (redugdo do uso do transporte individual apenas pela melhora na atratividade do tc)

Tema 11 - Sistema de Informacgdo aos Usuarios do Sistema Vidrio: Manter e modernizar os diversos sistemas de controle e operagao
de trafego e de sinalizacdo de transito.

Tema 12 - Operacgdo do Sistema Viario e do Transito: Promover melhores condigdes de circulagao nas vias, com énfase para os
horarios de pico, aumentando a capacidade do sistema viario, facilitando os deslocamentos do transporte coletivo e reduzindo a
emissdo de poluentes.

Il - as
infraestruturas
do sistema de
mobilidade
urbana,
incluindo as
ciclovias e
ciclofaixas;

circulagdo
vidria em
condi¢oes
seguras e
humanizadas;

Objetivo Geral: Circulagdo e Sistema Viario: [...] enfocando a mobilidade com menores fatores agressivos a vida

Circulagdo e Sistema Viario:

Tema 3 - Classificagdo, Tipologia e Hierarquizagao do Sistema Viario: Promover a seguranga na circulagdo de pedestres e veiculos de
tragdo humana e animal, nas rodovias dentro do perimetro de Curitiba; Promover a seguranga na circulagao de pedestres e veiculos
de tragdo humana e animal, nas vias urbanas de Curitiba.

Tema 9 - Pontos Criticos e Acidentalidade: Implantar medidas para reduzir o nimero absoluto de acidentes, dbitos e grau de
severidades no transito, através de programas e projetos especificos.

Tema 14 - Educacgdo para a Mobilidade: Promover uma melhor convivéncia nas vias publicas de todos os seus usuarios e suas
particularidades, por meio de campanhas educativas, comportamentais e institucionais.
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criagdo de Objetivo Geral: Circulagdo e Sistema Viario: [...] priorizando os deslocamentos a pé, os em bicicleta e o transporte coletivo.
condigGes Circulagdo e Sistema Viario: Tema 3 - Classificacdo, Tipologia e Hierarquizagdo do Sistema Viario: Aperfeicoar e ampliar o sistema
adequadas a cicloviario de Curitiba e suas conexdes metropolitanas, através do detalhamento do Plano Diretor Cicloviario;

circulagdo de

ciclistas;

implantagdo e Objetivo Geral: Circulagdo e Sistema Viario: [...] priorizando os deslocamentos a pé, os em bicicleta e o transporte coletivo.
qualificagdo de  Circulagdo e Sistema Viario: Tema 3 - Classificagdo, Tipologia e Hierarquizagdo do Sistema Vidrio: Ampliar as areas de calgaddo e de

calgadas e ruas preferenciais de pedestres, principalmente na Area Central.
areas de
circulagdo a pé;
IV-a promocgao da Objetivo Geral: Circulagdo e Sistema Viario: [...] priorizando os deslocamentos a pé, os em bicicleta e o transporte coletivo. (p.11)
acessibilidade acessibilidade Circulagdo e Sistema Viario: Tema 3 - Classificacdo, Tipologia e Hierarquiza¢do do Sistema Viario: Ampliar as areas de calcaddo e de
para pessoas universal; ruas preferenciais de pedestres, principalmente na Area Central.
com
deficiéncia e
restricdo de
mobilidade;
V - aintegracdao dos modos de N3o citado dentre os objetivos gerais
transporte publico e destes com Aparece nas diretrizes gerais definidas apenas em relagdo a integracdo da rede de transporte publico, em especial a integragdo
os privados e os nao metropolitana.

motorizados;
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VI-aoperagdo transporte de
eo carga;
disciplinament

odo

transporte de

cargana

infraestrutura

viaria;

Objetivo Geral: Sistema de Transporte de Cargas: Facilitar a acessibilidade e deslocamento das cargas e mercadorias, em nivel local e
metropolitano, com seguranga e obedecendo aos limitadores legais e diretrizes ambientais. Estabelecer uma estratégia de
transporte, visando equacionar o abastecimento e a distribuicdo de bens interna e externamente ao municipio de Curitiba, de modo
a reduzir seus impactos sobre a circulagao viaria e o meio ambiente e promover o controle, monitoramento e fiscalizagdo,
diretamente ou em conjunto com drgdos da esfera estadual ou federal, da circulagdo de cargas perigosas e dos indices de polui¢do
atmosférica e sonora. (p.12)

Eixo Transporte de Cargas:

Tema 1 - Legislagdo Municipal: Consolidar e aprimorar a regulamentacgao do setor visando a melhoria na circulagdao e operagées
associadas de bens e mercadorias em Curitiba.

Tema 2 - Gestdo: Definir politicas publicas municipais, com a fixagdo de estratégias e diretrizes para gestdao, bem como as
responsabilidades dos 6érgdos municipais relativas a circulagdo e as operagdes associadas do transporte de cargas. Estabelecer
parcerias com o setor privado, visando adequa-lo as politicas publicas definidas no PlanMob Curitiba.

Tema 3 - Infra-estrutura Basica: Identificar corredores viarios e rotas obrigatdrias e preferenciais para a circulagdo das cargas em
Curitiba e regido. Minimizar o impacto das cargas ferroviarias no perimetro urbano de Curitiba através de alternativas locacionais de
tracado da ferrovia. Reservar areas para implantagdo de centros de distribuicdo, em fun¢do do zoneamento e das novas
necessidades do setor, procurando localiza-los proximos a entroncamentos rodovidrios e intersegdes, distantes de areas
residenciais. Promover a integragdo da politica municipal do transporte de cargas com o sistema de transporte de cargas rodoviarias
e terminais de grande porte, compatibilizando com planos de desenvolvimento ferroviario e aeroportudrio.

Tema 4 - OperacgGes Associadas: Identificar, através de pesquisa, a circulagdo e suas operagdes associadas (carga e descarga,
horarios e rotas) das cargas em Curitiba e regido. Aprimorar as operacGes de carga e descarga, seu controle local, escala horaria e
sinalizagdo, assim como as rotinas de fiscalizagdo. Readequar as operagGes junto as areas preferenciais de pedestres (calcadGes) e
no entorno dos polos geradores de cargas. Incrementar as restricées de circulagdo com relagdo as dimensdes de veiculos de carga
na cidade e em especial na ZCT, com estimulo a adogdo do VUC — Veiculo Urbano de Carga. Padronizar a sinalizagdo das principais
vias e pontos de carga e descarga para melhoria da seguranca e fluidez do trafego, promovendo a integragdo com os municipios da
Regido Metropolitana de Curitiba.

Tema 5 - Transportes Especiais: Promover a articulagdo com os demais programas em andamento da Prefeitura de Curitiba que
tratam dos procedimentos, gerenciamento e fiscalizacdo das operagGes dos transportes especiais, tais como de produtos perigosos,
de tracdo humana e animal, do servico de moto-frete e residuos sélidos.

VII - os polos
geradores de
viagens;

Circulagdo e Sistema Vidrio: Tema 7 - Polos Geradores de Trafego Aprimorar medidas visando reduzir os impactos socioecon6micos
e ambientais causados pelos polos geradores de trafego nos sistemas viario e de transito, bem como aperfeicoar legislacdo
pertinente.
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VIII - as dreas
de
estacionament
os publicos e
privados,
gratuitos ou
onerosos;

IX - as dreas e
horarios de
acesso e
circulagao
restrita ou
controlada;

criagdo de
instrumentos
para o controle
e desestimulo
ao transporte
individual
motorizado;

instituicdo de
politica tarifaria
e reduc¢do do
custo do
transporte
coletivo;

N3o prevé, embora ja fosse regulamentado na cidade o sistema Estar

Regulacdo de dreas e horarios apenas para cargas.
Instrumentos de controle e desestimulo ao transporte individual motorizado ndo aparecem dentre os objetivos gerais ou nas
diretrizes do plano.

Eixo Transporte Publico:

Tema 1 - Politicas Publicas: Redefinir a politica de integra¢do do transporte coletivo com o estabelecimento de parametros sociais,
econdémicos, técnicos e administrativos, com relagdo a integragdao metropolitana. Redefinir a politica, o modelo tarifario e de
remuneracgdo do sistema de transporte coletivo. Regulamentar a Lei do Transporte Coletivo acatando os preceitos e critérios
definidos para o sistema de transporte coletivo.

promocgdo de
acessibilidade,
transporte
coletivo e
escolar para a
area rural;

N3o se aplica: Curitiba ndo tem area rural definida no macrozoneamento, apenas areas de ocupacgdo controlada e areas de protegao
ambiental
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integracdo da
mobilidade
com o
planejamento e
ordenagdo do
solo urbano;

Objetivo Geral: Sistema de Transporte Coletivo e Comercial: [...] agdes de planejamento e gerenciamento do transporte coletivo e
comercial, de forma integrada com as politicas de uso do solo, sistema vidrio, meio ambiente e sustentabilidade. (p. 12)

Circulagdo e Sistema Viario:

Tema 2 - Zoneamento, Uso e Ocupacao do Solo: Consolidar as diretrizes do Plano Diretor, por meio de legislagdo que contemple
normas e parametros para o Uso e Ocupacao do Solo, compatibilizados com o Sistema Viario, Transporte Coletivo, Meio Ambiente e
com as questdes de natureza socioeconémica.

Tema 3 - Classificagdo, Tipologia e Hierarquizagdo do Sistema Viario: Eliminar eventuais conflitos entre o uso e ocupacdo do solo e a
classificagdo viaria;

Tema 4 - Utilizagdo do Sistema Viario Basico: Promover a plena utilizagdo dos potenciais dos Setores Especiais Estruturais, com
prioridade para o transporte coletivo. Equipar com infra-estrutura completa a rodovia BR-476, antiga BR-116, transformando-a em
via urbana, para ocupagdo como novo eixo de desenvolvimento de Curitiba e de integracdo metropolitana, denominado Linha
Verde. Otimizar a utilizagdo da infra-estrutura instalada, segundo os parametros previstos, e promover a renovagao urbana ao longo
da Av. Mal. Floriano, dando prioridade ao transporte coletivo. Promover a plena utilizacdo dos potenciais dos Setores Especiais dos
Eixos de Adensamento, com prioridade para o transporte coletivo. Revitalizar a area central para utilizacdo plena da infra-estrutura
instalada, priorizando a circulagdo ndo-motorizada.

§ 52 O Plano de Mobilidade
Urbana devera contemplar
medidas destinadas a atender
aos nucleos urbanos informais

consolidados

Ndo prevé

Art. 21. O planejamento, a gestdo e a avaliagdo dos sistemas de mobilidade deverdo contemplar:

I - a
identificacdo
clara e
transparente
dos objetivos
de curto, médio
e longo prazo;

O PD 2004 estabeleceu diretrizes e determinou a realizacdo do Plano Setorial de M.U. e T., mas o PlanMob em sua versao final
também apresenta apenas "DIRETRIZES GERAIS", além do diagndstico e visdo de futuro

X-os
mecanismos e
instrumentos
de
financiamento
do transporte
publico
coletivo e da

1] - a
identificacdo
dos meios
financeiros e
institucionais
gue assegurem
sua

N3o identifica quais mecanismos e instrumentos de financiamento, apenas o fomento a sua captacdo. Em relagdo a meios
institucionais, tem algumas poucas diretrizes previstas (ver abaixo)

Eixo Circulagdo e Sistema Viario:

Tema 15 - Programas e Linhas de Financiamento: Fomentar a captagdo de recursos financeiros e linhas de financiamento em fontes
nacionais e internacionais para de obras de infra-estrutura viaria.
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infraestrutura implantacdo e

de mobilidade  execucgdo;

urbana; e

Estruturagdo Eixo Circulagdo e Sistema Viario:
institucional. Tema 10 - Gestdo de Modelo Institucional: Readequar a estrutura organizacional das areas de circulagao, sistema viario e transito da

Prefeitura de Curitiba.
Tema 13 - Fiscalizagdo de Transito: Promover a efetiva atua¢do da URBS/DIRETRAN como Autoridade Municipal de Transito.
Eixo Transporte de Cargas:
Tema 1 - Legislagdo Municipal: Consolidar e aprimorar a regulamentagao do setor visando a melhoria na circulagao e operagées
associadas de bens e mercadorias em Curitiba.
Tema 2 - Gestdo: Definir politicas publicas municipais, com a fixagdo de estratégias e diretrizes para gestdao, bem como as
responsabilidades dos érgdos municipais relativas a circulagdo e as operagGes associadas do transporte de cargas.

Xl-a Il -a Ndo prevé

sistematicade formulacdo e

avaliacdo, implantagao

revisio e dos

atualizagao mecanismos de

periddica do monitoramento

Plano de e avaliagdo

Mobilidade sistematicos e

Urbana em permanentes

prazo nao dos objetivos

superior a 10
(dez) anos.

estabelecidos;
e
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IV - a defini¢do
das metas de
atendimento e
universalizagdo
da oferta de
transporte
publico
coletivo,
monitorados
por indicadores
preestabelecid
os.

Ndo prevé

Outros

O PMMU traz também diretrizes para o transporte comercial, divididas em 5 temas: politicas publicas, taxi, transporte escolar,
fretamento e gestdo
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APENDICE C - Andlise de Alinhamento do Capitulo de Mobilidade Urbana no Plano Diretor as diretrizes da PNMU

DIRETRIZES

Plano Diretor

| - integracao com a
politica de
desenvolvimento urbano
e respectivas politicas
setoriais de habitacao,
saneamento basico,
planejamento e gestao do
uso do solo no ambito
dos entes federativos;

Art. 13. S3o principios da politica de desenvolvimento urbano:

Il - integragdo entre o sistema vidrio, transporte e o uso do solo;

Art.18. Os estudos de ocupacao, de qualificagdo de dreas ja ocupadas e de redefinigdo de compartimentos urbanos serao orientados por
diretrizes de longo prazo previstas no Plano Municipal de Desenvolvimento Urbano Sustentavel, apresentadas de forma esquematizada
no mapa "Anexo 05 - Estruturagdo Urbana: Visdo Futura", fundamentado nos seguintes principios:

II- integracdo entre o transporte coletivo, uso e ocupagdo do solo e sistema viario;

Il - aprimoramento do sistema integrado de transporte com a criagdo de eixos que, em conjunto com os existentes, propiciem novas
conexdes e alternativas de deslocamento, além de definir compartimentos urbanos;

IV - pluralidade de fungdes e atividades nos compartimentos urbanos;

V - integragdo metropolitana com a definigdo de eixos de transporte.

Art. 39

XXIV - facultar a disponibilizacdo de vagas de garagem em habita¢do unifamiliar, em série e coletiva, nos eixos de estruturacdo do
transporte coletivo, em edificacdes e zonas de habitacdo de interesse social e no anel central da cidade, a fim de estimular a vivacidade
da drea central, diminuindo a dependéncia do automadvel em regides dotadas de infraestrutura e transporte publico.

Il - prioridade dos modos
de transportes nao
motorizados sobre os
motorizados e dos
servigos de transporte
publico coletivo sobre o
transporte individual
motorizado;

Art. 39

| - priorizar no espaco viario o transporte publico coletivo em relagdo ao transporte individual motorizado, e o modo de deslocamento nédo
motorizado em relagdo ao motorizado;

VII - facilitar o deslocamento no municipio através de uma rede integrada de vias, de estrutura ciclovidria e ruas preferenciais ou
exclusivas de pedestres, com seguranga, autonomia e conforto;

XV - estabelecer a politica de estacionamentos de uso publico e privado, com e sem pagamento pela sua utilizacdo;

Art. 41

VI - ordenar o sistema vidrio, através de mecanismos de engenharia, legislacdo e capacitacdo da malha viaria, priorizando a circulacdo do
transporte publico coletivo sobre o transporte individual;

IX - promover a atratividade do uso do transporte coletivo por intermédio de deslocamentos rapidos, seguros e confortaveis;

X - promover a regularidade, confiabilidade e a redu¢do do tempo de viagem do transporte publico coletivo por meio da adogao de
instrumentos tecnoldgicos, como monitoramento do transito e do transporte, controle semafdrico e definicdo de pistas ou faixas
exclusivas;

Art. 44

V - promover maior integra¢do do sistema viario das regides separadas pelas barreiras urbanisticas construidas, priorizando o transporte
publico coletivo e a acessibilidade;




262

IX - adequar as condig¢des da circulagdo de veiculos em areas ou vias previamente analisadas, a fim de facilitar a circulagdo de pedestres e
de incentivar o uso de modais ndo motorizados e do transporte publico coletivo, com medidas de acalmamento de trafego e de
compartilhamento do espacgo publico, garantidas as condi¢Ges de segurancga;

XI - planejar e operar a rede vidria municipal, priorizando o transporte publico de passageiros, em consonancia com o Plano Setorial de
Mobilidade e Transporte Integrado;

Ill - integragao entre os
modos e servigos de
transporte urbano;

Art. 39

Il - melhorar e ampliar a integracdo do transporte publico coletivo na cidade e buscar a consolidagdo da integragdo metropolitana;

IV - promover a integracdo entre os modos de deslocamento motorizado e ndo motorizado e os servigos de transporte urbano;

VIII - buscar a exceléncia na mobilidade urbana e o acesso ao transporte no atendimento as pessoas com deficiéncia, com dificuldades de
locomogdo, com necessidades especificas e aos idosos, conforme legislagdo especifica;

XX - desenvolver programas e campanhas educativas objetivando a divulgagdo das normas de transito para a circulagdo segura, a
conscientizagdo quanto ao uso racional dos modais de transporte, a integracdo intermodal e o compartilhamento do espaco publico;
XXIII - implantar bicicletdarios aos ciclistas usuarios de transporte coletivo, nos terminais de 6nibus ou em suas imediagdes;

Art. 41

| - promover a continuidade da organizagdo dos modos de transporte publico coletivo que operam no Municipio em uma rede Unica,
integrada fisica e operacionalmente, buscando o fortalecimento da RIT - Rede Integrada de Transporte;

Il - estabelecer, no ambito de sua competéncia, critérios de planejamento e operag¢do de forma integrada aos municipios da Regido
Metropolitana de Curitiba de tal forma que a RIT tenha amplitude metropolitana;

Il - ampliar os pontos de conexao da RIT;

XVI - promover melhorias e moderniza¢des nos equipamentos de infraestrutura do transporte publico coletivo adaptando-os a demanda
urbana e metropolitana, com énfase ao conforto, a seguranca dos usuarios e a integra¢do intermodal;

XXII - viabilizar o bilhete Unico temporal e intermodal no Municipio de Curitiba, permitindo ao usuario do sistema de transporte publico
utilizar mais de uma linha de transporte coletivo ao longo do periodo em que for vélido;

XXIII - viabilizar estudos com fim de agregar ao bilhete Unico o valor pago aos estacionamentos coletivos de integragdo intermodal,
subsidiado pela publicidade a ser explorada nos terminais e nos préprios estacionamentos;

Art. 49

V - implantar sistema de bicicletas compartilhadas integrado a rede de transporte coletivo bem como as malhas cicloviarias do municipio,
pontos turisticos e demais locais de interesse, dentro de um prazo de 03 (trés) anos;

Il - integracdo com o sistema de transporte publico coletivo (da infraestrutura cicloviaria), em terminais e em outros pontos de conexdo
da RIT;

IV - mitigacao dos custos
ambientais, sociais e
econdmicos dos
deslocamentos de
pessoas e cargas na
cidade;

Art. 39

V - priorizar a protec¢do individual dos cidaddaos com a promogdo de atividades periddicas e especificas de educagao de transito;

VI - promover a protecdo aos cidaddos nos seus deslocamentos, visando zerar as mortes no transito, através da redugdo da
potencialidade de acidentes de transito nos espagos publicos por meio de a¢des integradas, com utilizagdo de recursos da engenharia de
trafego e da fiscalizacdo a obediéncia da legislagdo;

IX - equacionar o abastecimento e a distribuicdo de bens dentro do Municipio de modo a reduzir seus impactos sobre a circulagdo viaria e




263

0 meio ambiente;

X - compatibilizar o planejamento e a gestdo da mobilidade urbana para promover a melhoria da qualidade do meio ambiente;

XI - estabelecer politicas de mitigagdo dos custos ambientais e socioeconémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas vias do
Municipio;

XXII - promover a descentralizagdo das operacdes da Estagdao Rodoferroviaria de Curitiba, através da implementacdo de novos terminais
de transporte intermunicipal, interestadual e internacional;

Art. 44

IV - promover maior integragdo do sistema viario das regides separadas por barreiras urbanisticas naturais com minimo de impacto
ambiental;

VIII - promover tratamento urbanistico adequado nas vias e corredores da rede de transporte, de modo a proporcionar a seguranga dos
cidaddos e a preservagdo do patrimonio histdrico, ambiental, cultural, paisagistico, urbanistico e arquitetdnico da cidade;

V - incentivo ao
desenvolvimento
cientifico-tecnoldgico e
ao uso de energias
renovaveis e menos
poluentes;

Art. 39

XIl - estimular a adogdo de novas tecnologias que visem a redugao de poluentes, residuos e de polui¢do sonora, priorizando a adogao de
fontes de energia renovaveis;

Xl - promover e avaliar estudos para o estabelecimento de politicas publicas que visem a redugdo do uso do transporte motorizado
privado e individual, condicionada a adogdo de veiculos menos poluentes ou ndo poluentes e a integragdo com o sistema de transporte
publico;

Art. 44,

XV - instituir plano de controle de poluicdo veicular visando a reducdo de emissdes de poluentes e a qualidade atmosférica, inclusive
através da celebragdo de convénios, com o objetivo de instituir a inspe¢do de emissdo de poluentes, exigindo-se a averiguagdo de
caminhdes e dnibus com mais de 10 (dez) anos de uso;

VI - priorizagao de
projetos de transporte
publico coletivo
estruturadores do
territorio e indutores do

desenvolvimento urbano

integrado; e

Art. 41
XVIII - adequar a oferta de transportes a demanda, compatibilizando seus efeitos indutores com os objetivos e diretrizes de uso e
ocupacdo do solo e da circulagao vidria;

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

Ndo se aplica
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VIl - garantia de
sustentabilidade
econdmica das redes de
transporte publico
coletivo de passageiros,
de modo a preservar a
continuidade, a
universalidade e a
modicidade tarifaria do
servigo. (Incluido pela Lei
n2 13.683, de 2018)

Art. 39

Il - ampliar a participacdo do transporte publico coletivo e do modo de deslocamento ndo motorizado na divisdo modal;

XIV - estruturar as medidas reguladoras para o uso de outros sistemas de transporte de passageiros;

Art. 41

| - promover a continuidade da organizagdo dos modos de transporte publico coletivo que operam no Municipio em uma rede Unica,
integrada fisica e operacionalmente, buscando o fortalecimento da RIT - Rede Integrada de Transporte;

VIII - buscar a universalizagdo do sistema de transporte publico coletivo visando a integracao fisica, operacional, tarifaria e intermodal;
XI - estabelecer politicas tarifarias que garantam o acesso do usuario ao servico publico do transporte coletivo;

XIl - articular junto ao Governo Federal e Governo Estadual a obtengdo de subsidios ou meios de desoneragdo objetivando a modicidade
da tarifa do transporte coletivo;




PPA 2000-2003

PPA 2004-2007

PPA 2008-2011

Programa

Educacgdo e Seguranga
no Transito

Gestao
Urbana

Mobilidade Urbana

Mobilidade Urbana

APENDICE D - Planejamento Orcamentario Governo Federal (PPA) (2000-2023)

Objetivo
Reduzir o niumero de acidentes de transito no Pais

Aumentar a eficiéncia e eficdcia da gestao urbana e da qualidade e
produtividade na producdo de servigos de saneamento basico e
transporte urbano.

Promover o aumento da mobilidade urbana, de forma sustentavel,
favorecendo os deslocamentos ndo-motorizados e o transporte
coletivo, com vistas a reduzir os efeitos negativos da circulagdo

urbana

Promover a melhoria da mobilidade urbana, de forma sustentavel,
favorecendo os deslocamentos ndo-motorizados e o transporte
coletivo, com vistas a reduzir os efeitos negativos da circulagdo

urbana, e contribuindo para a melhoria da prestagdo de servigos de

transporte metro-ferroviarios por meio da modernizagéo e
expansdo dos respectivos sistemas

Projetos/ Iniciativas
Sistema Nacional de Estatistica de Transito - SINET
Campanha educativa para preveng¢do de acidentes de transito

Estudos para insergao curricular de educagdo para o transito no sistema de
ensino
Implantagdo da municipalizagdo do transito

Implantagao de Sistema de Inspegao de Seguranga Veicular

Implantagdo do Sistema Nacional de Estatistica de Transito - SINET
Estudos para formulagdo de planos municipais de desenvolvimento urbano
sustentavel

Estudos para modernizagdo e reordenamento institucional e operacional do
setor de transporte coletivo urbano

Gestao e Administracdao do Programa

Apoio a Estudos e Projetos de Melhoria em Sistemas de Transporte Urbano

Apoio a Projetos de Corredores Estruturais de Transporte Coletivo Urbano

Apoio a Projetos de Sistemas de Circulagdo Ndo-Motorizados

Apoio ao Tratamento de Conflitos Intermodais na Circulagdo Urbana
Apoio a Elaboragdo de Projetos de Sistemas Integrados de Transporte
Coletivo Urbano

Apoio a Mobilidade Urbana na Cidade de Curitiba - PR (**)

Apoio a Projetos de Sistemas de Circulagdo Ndo-Motorizados

Apoio a Projetos de Sistemas de Transporte Coletivo Urbano

Apoio a Implantagdo de Medidas de Moderagdo de Trafego

Estudos para Elaboracdo de Planos Diretores Integrados de Mobilidade
Urbana para Areas Metropolitanas
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0574 - Requalificar, implantar e expandir sistemas de transportes
publicos coletivos, induzindo a promogdo da integragdo modal,
fisica e tarifaria de forma sustentdvel e amplamente acessivel.

0577 - Dotar as cidades-sede da Copa do Mundo de Futebol 2014 de
sistemas de mobilidade urbana que conectem os polos geradores de
viagens do evento, com énfase no legado e na integragdo entre
aeroportos, estadios, areas centrais e de hotelaria.

0578 - Pavimentar e qualificar vias urbanas de regides de baixa
renda com adensamento populacional e infraestrutura deficiente.

0580 - Apoiar sistemas de transportes ndao motorizados integrados
aos sistemas de transporte publico coletivo e promover a
acessibilidade universal.

PPA 2012-2015
Mobilidade Urbana e Transito

0581 - Apoiar a implantagdao de medidas de moderagao de trafego
visando a qualificagdo do sistema viario urbano nos pontos que
apresentem conflitos entre os modais de transporte.

0584 - Fomentar agdes estruturantes para o fortalecimento
institucional, promovendo a regulacdo do setor, a pesquisa, a
implantagdo de sistemas de informagao, a elaboragdo de projetos e
planos de Transporte, de Mobilidade Urbana e Transito e a
capacitacdo institucional dos agentes publicos e sociais para os
sistemas de mobilidade urbana, de forma integrada e sustentavel.

Apoiar implantagdo, modernizagdo e complementagdo de sistemas de
transporte publico coletivo, incluindo a aquisicdo de veiculos e
equipamentos

Implantar, expandir, recuperar e modernizar os sistemas de transporte
metroferroviario nos centros urbanos

Financiamento de apoio a implantagdo de sistemas de mobilidade voltados
a realizagdo da Copa do Mundo de Futebol de 2014, em Curitiba/PR, de
acordo com a Matriz de Responsabilidade e suas alteragGes

Implantagdo de pavimentagao, calgadas e sinalizagdo viaria em regides de
baixa renda com adensamento populacional e infraestrutura deficiente

Apoiar a implantacdo e adequacédo de infraestrutura urbana para propiciar
acessibilidade as pessoas com restricdo de mobilidade e deficiéncia -

Implantagao, reforma ou ampliagdo de infraestrutura de transportes
publicos ndo motorizados e intervengdes que contribuam para a
minimizagdo dos conflitos do transporte a pé e de bicicleta no espago urbano

Apoiar projetos de alteragao ou adequacgao de vias para limitar a velocidade
dos veiculos, ordenar fluxos ou restringir e, implantar sinalizacdo de transito
e dispositivos de redugdo de velocidade dos veiculos, aliados a melhoria do
ambiente urbano

Apoiar a capacitacdo e o desenvolvimento institucional para gestdo de
sistemas de mobilidade urbana e de transporte sobre trilhos, o fomento a
elaboragdo de Planos Diretores de Transporte e da Mobilidade Urbana, e a
elaboracdo de projetos de infraestrutura da mobilidade urbana, transito e
transporte sobre trilhos -

Desenvolvimento de estudos, pesquisas e solugdes técnicas, promovendo a
producdo e disseminacdo de conhecimento e a inovagéo tecnoldgica nas
areas de mobilidade urbana, transito e transporte sobre trilhos



PPA 2016-2019

Mobilidade Urbana e Transito

0591 - Aprimorar o Sistema Nacional de Transito promovendo a
melhoria do desempenho de seus érgaos e entidades, estimulando
a educacgdo e a preservagdo do ordenamento e da seguranca do
transito.

0592 - Promover a educagdo, cidadania, principios e atitudes
favordveis a vida e a democratizagdo do transito.

0574 - Apoiar a implantagao, expansao e requalificagdo dos sistemas
de mobilidade urbana com solugGes acessiveis, sustentaveis e
compativeis com as caracteristicas locais e regionais, priorizando os
modos de transporte publico coletivo e os ndo motorizados e
promovendo a integracdo modal, fisica e tarifaria.

0584 - Implementar a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
promovendo o fortalecimento institucional do setor e o
planejamento integrado ao desenvolvimento urbano e territorial.

0591 - Promover a Seguranca e a Educacdo para o transito, por meio
da implementacdo da Politica Nacional de Transito - PNT.

Aprimoramento do Sistema Nacional de Transito promovendo a melhoria do
desempenho de seus drgdos e entidades, estimulando a educagdo, a
fiscalizagdo, a engenharia e a preservagdo do ordenamento e da seguranga
do transito

Promocdo de ag¢des de educacdo, cidadania, principios e atitudes favoraveis
a vida e a democratizagdo do transito, por meio das diversas midias e pecgas,
e sensibilizagdo dos profissionais da educagdo para o tema transito

Fomento a integracgao fisica e tarifaria dos diferentes modos de transporte
nos projetos apoiados.

Apoio prioritdrio aos sistemas de transporte publico coletivo de média e alta
capacidade.

Apoio a implantagdo de medidas de moderagao de trafego e de seguranga
vidria.

Promocgao da acessibilidade universal em todas as intervengdes de
mobilidade urbana

Apoio a Projetos de Modernizagdo de Acessos a Acessibilidade

Apoio a Projetos de Infraestrutura de Mobilidade Urbana

Incentivo aos entes federados na integra¢do da politica de mobilidade
urbana ao planejamento do uso e da ocupagdo do solo.

Aprimoramento dos indicadores para o monitoramento e avalia¢do da
efetividade da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Incentivo a novas tecnologias em mobilidade urbana.

Fomento ao planejamento da mobilidade urbana de forma integrada nos
aglomerados urbanos e regides metropolitanas.

Elaboracdo do Programa Nacional de Transito.

Integracdo de municipios ao Sistema Nacional de Transito.

Modernizagao e desenvolvimento dos Sistemas de Tecnologia da Informacao
na drea de Transito.

Realizagdo de campanhas publicitarias, tematicas e sazonais, de transito.
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Implantagdo do Centro de Teste em Seguranga Veicular.
Aperfeicoamento das condigGes de seguranca veicular

1196 - Aprimorar o planejamento, a gestdo e a infraestrutura de Concluir 13.216 empreendimentos de mobilidade urbana.
mobilidade urbana em cidades e regides
Investimentos Prioritarios Condicionados (EC95/2017) Construcdo de VLT Almirante Tamandaré - Curitiba - PR

Urbana*

Construcdo do Metré de Curitiba (CIC/Sul - Cabral)

PPA 2020-2023
Mobilidade

*Diretriz 15 - Ampliagdo do investimento privado em infraestrutura, orientado pela associacdo entre planejamento de longo prazo e redugdo da inseguranga
juridica



PPA 2004-2007

PPA 2008-2011

PPA 2012-2015

Programa

Coordenagdo da
Regido
Metropolitana de
Curitiba - RMC

Desenvolvimento
Urbano e Regional

Desenvolvimento
Regional e
Metropolitano

Desenvolvimento
das Cidades
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APENDICE E - Planejamento Orcamentario Governo Estadual (PPA) (2000-2023)

Objetivo
Estabelecer diretrizes para agdes na RMC, nas areas de uso e controle do
parcelamento do solo regional, sistema viario, habitagdo, infraestrutura, meio
ambiente, socioecondmico e institucional. Articular com os outros niveis de governo
de forma a conduzir agées coordenadas no ambito da RMC.

Promover o desenvolvimento regionalizado de uma rede estadual de cidades dotadas
de infra-estrutura e servigos urbanos comunitarios adequados as suas respectivas
fungdes, para servir de apoio ao desenvolvimento descentralizado da industria, do

complexo agroindustrial, do comércio e dos servigos, bem como o desenvolvimento
orientado das cidades voltado para a inclusdo social.

Desenvolver e organizar um Sistema de Planejamento Urbano e Regional permanente,
que permita a Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Vinculadas uma fungao
indutora, prestando apoio continuado, em escala municipal e regional, a programas,
projetos e a¢des que visem melhorar as condigées de vida da populagao nas cidades e
ampliar as oportunidades de geragdao de emprego e renda.

Definir, implantar e implementar a politica de desenvolvimento urbano do Estado
tendo dentre seus objetivos: a) integrar os municipios; [...] d) dar suporte aos
municipios para o desenvolvimento de programas que contemplem o
desenvolvimento regional e a infraestrutura urbana, com projetos voltados para
mobilidade urbana, cidadania digital, recuperacdo asfaltica, desenvolvimento de
regioes metropolitanas, planos regionais integrados, gestdo de municipios

Agoes
COORDENAGCAO DE LOGISTICA DA REGIAO
METROPOLITANA DE CURITIBA

INTEGRAGAO DO TRANSPORTE
METROPOLITANO DE CURITIBA - PIT

GERENCIAMENTO DA ESTRUTURA
ADMINISTRATIVA DA COMEC

OPERACIONALIZACAO DOS RECURSOS DO
FUNDO ESTADUAL DE DESENVOLVIMENTO
URBANO - FDU

INVESTIMENTOS EM INFRA-ESTRUTURA
URBANA NOS MUNICIPIOS

1136 - Operacionalizacdo dos Recursos do
Fundo de Desenvolvimento Urbano - FDU

1139 - Investimentos em Infra-Estrutura
Urbana nos Municipios

1347 - Integracao do Transporte
Metropolitano de Curitiba - PIT

1348 - Plano Diretor do Transporte Coletivo
Metropolitano

2026 - Gerenciamento da Estrutura
Administrativa da COMEC

3030 PAC da Mobilidade - Copa 2014 -
COMEC

3031 PIT Il - Programa de Integragao do
Transporte

4270 Gestdo do Fundo de Desenvolvimento
Urbano - FDU
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Desenvolvimento
Sustentavel das
Cidades
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o
Desenvolvimento
Sustentavel e
Integrado da
Regido
Metropolitana de
Curitiba
&«

socialmente criticos e desenvolvimento territorial. Atuar na promog¢ao de semindrios,
conferéncias e na implantagdo de cidades criativas, sustentaveis e interativas.
Qualificar os servidores municipais para uma nova gestao de desenvolvimento, por
meio da oferta de cursos de capacitagao.

AlteragOes 2014

O Programa Desenvolvimento Sustentavel das Cidades tem como objetivos: melhorar
a gestdo das fungdes publicas de interesse comum, afetas aos municipios do Estado;
tornar mais eficiente a gestdao publica municipal; promover a integragao das politicas
publicas de gestdo urbana no Estado; e, desenvolver a infraestrutura urbana dos
municipios.- Estratégia principal: a) Implantar o Estatuto da Metrépole, visando o
desenvolvimento regional integrado das Regides Metropolitanas, Aglomerados
Urbanos e Microrregides do Estado; b) Continuidade do Programa de Auxilio aos
Municipios com repasse de transferéncias voluntarias do Governo do Estado para
investimentos em infraestrutura basica e social e aquisicdo de equipamentos e
veiculos; c) Consolidagdo do Programa Calgadas Parand; d) Realizagdo das reunides do
Conselho das Cidades (CONCIDADES); e) Desenvolver Programa de Capacitagdo dos
Gestores Publicos Municipais; f) Promover a atualizacdo dos Planos Diretores
Municipais; g) Criar e implantar os planos de mobilidade urbana; h) Criar e implantar
o Programa de Ciclovias e Ciclofaixas; i) Criar e implantar o Programa de Pracas
Multiuso; j) Desenvolver novos indicadores que permitam induzir o desenvolvimento
sustentavel dos municipios; k) Elaborar estudos para definir as "fungdes publicas de
interesse comum" dos municipios; |) Desenvolver modelo de gest3o interfederativa;
m) Implantar os Planos de Desenvolvimento Urbano Integrados das Regides
Metropolitanas do Estado.

- Estratégia principal - constante didlogo da COMEC com os moradores,
empreendedores e gestores publicos dos municipios da regido, no cotidiano e por
meio das reunides dos conselhos da COMEC, discutindo a respeito dos principais
problemas e potenciais identificados; a articulagdo com os demais 6rgdos do Governo
do Estado, inclusive firmando parcerias, visando obter resultados ainda mais eficazes
dos planos, projetos, agGes e obras empreendidos; e o apoio técnico aos municipios
com visando a elaboragdo de projetos e a obtengao de recursos.

4271 Desenvolvimento Urbano e Regional
Integrado

4274 Integragao da Regido Metropolitana
de Curitiba

4275 Mobilidade do Espago Metropolitano
4275 Mobilidade do Espago Metropolitano
4332 Gestdo dos Servicos de Transporte
Coletivo da Regido Metropolitana de
Curitiba

3056 Parana Urbano Il / BID - FDU

3058 Desenvolvimento Sustentavel da
Infraestrutura Urbana

3059 Planejamento Urbano e Regional
Integrado

4270 Gestdo do Fundo de Desenvolvimento
Urbano - FDU

3060 Transporte Metropolitano
3069 Mobilidade no Espago Metropolitano

4274 Integragdo da Regido Metropolitana
de Curitiba

5056 Parana Urbano Il - BID - FDU



Desenvolvimento
Sustentavel das
Cidades

Desenvolvimento
Sustentdvel e
Integrado da

Regido

Metropolitana de

Curitiba

Ordenar o pleno desenvolvimento das cidades e garantir o bem-estar dos habitantes;
direcionar recursos a programas, planos e projetos de desenvolvimento sustentavel e
fortalecimento do aparato institucional dos municipios; aplicar o Estatuto das Cidades
e da Metrépole, promovendo o desenvolvimento integrado das microrregides, regides
metropolitanas e aglomerados urbanos (IBGE). A ampliagdo e fortalecimento do
acesso dos municipios a recursos para obras de urbanismo sustentaveis e inovadoras.

Os objetivos do programa incluem a adequagdo do processo de Gestdo Interfederativa
da RMC ao Estatuto das Cidades, regulamentagao do transporte coletivo
metropolitano, obras de mobilidade, saneamento e drenagem de rios, planejar o
desenvolvimento sustentdvel e a organizagao territorial da RMC.

5058 Desenvolvimento Sustentavel da
Infraestrutura Urbana

5059 Planejamento Urbano e Regional
Integrado (sem metas para RMC)

6270 Gestdo do Fundo de Desenvolvimento
Urbano

6393 Gestdo e Apoio Executivo de Obras e
Servigos de Edificagdes

5060 Transporte Metropolitano

5069 Mobilidade no Espago Metropolitano
6274 Integracdo da Regido Metropolitana
de Curitiba
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APENDICE F - Planejamento Orcamentario Governo Municipal (PPA) (2002-2021)

Eixo Programa Objetivo Principais Estratégias/ Projeto / Principais iniciativas / Prioridades
Linha implantada e terminal adaptado para portadores de necessidades especiais
Elevadores instalados nas estagdes-tubo
Onibus adaptados para atender portadores de necessidades especiais
Acdes de melhoria nas operagdes de transito
Ampliacdes de obras de melhorias nos terminais
Desenvolver agdes de planejamento e
PROGRAMA DE gerenciamento do Sistema de
TRANSPORTE URBANO  Transporte Coletivo, proporcionando a | Substituir 6nibus por micro-6nibus nas linhas com intervalos superiores a 30 minutos
opulagdo um servigo seguro e de . , .
DE CURITIBA populas qua”dadge & Novas alternativas de deslocamentos para os usuarios
- .
" 8 Cartdo qualidade no transporte coletivo
=
§ T‘—: Circuitos fechados de TV para o Transporte coletivo
g' & Sistema de controle informatizados do transporte coletivo
(%]
Q g Sistema de informagdo ao usudrio
< p . .
e go Combustivel alternativo do transporte coletivo
o
— . ~ . ~
o CONSERVACAO E Realizar agoesique VISEP{‘I a manut.enc;ao
~ . e conservagao, através de servigos
MANUTENGAQ VIARIA executados pelos Distritos Rodovidrios. Manutencio
) Desenvolvimento de agdes de infra-estrutura e estrutura do sistema viario
Implantar e aprimorar agdes de .
engenharia, gerenciamento, Infra-estrutura do transporte coletivo
- . fiscalizagdo, regulamentacéio e Acdes e campanhas educativas, institucionais e comportamentais
CIDADAO EM TRANSITO programas educativos, proporcionando o . ;
aos cidad3os servicos com eficiéncia, | Radares, lombadas eletronicas e cameras em semaforos
seguranga, qualidade e elevado grau de Programas de treinamento
cidadania.
Controle de poluigdo ambiental
o Facilitar acessibilidade e mobilidade da | Anéis Viarios
S ) ] . populaggo. Obras Viarias Locais
N 'g Circulacao Seguranga. Menor tempo de L - .
8 e deslocamento. Obras e agdes no Sinalizagdo de Transito
8 _8 sistema viario e transito. Férum da Cldade
< =
o 2 ) . IMPLANTAGAO DO EIXO METROPOLITANO DE TRANSPORTE
o Eixo Metropolitano =
AMPLIACAO DA CAPACIDADE DA RIT - Rede Integrada de Transporte




Implantar Programa BID Il
Obras e agdes no sistema vidrio e de
transporte coletivo

SEGURANCA VIARIA
ACOMPANHAMENTO DO PROGRAMA

Aperfeicoamento do Transporte

Transporte Coletivo Coletivo
Atrair mais usuarios

Plano de Mobilidade e Transporte Publico
Aperfeicoamento dos Eixos Estruturais Norte, Sul e Boqueirdao
Estudos de Mudanga do Modal

Reavaliagdo do Sistema de Transporte Coletivo — Infra-estrutura, Terminais de Transporte e
Estagdes Tubo

Reavaliagdo do Sistema de Transporte Coletivo — Frota e Veiculo

Reavaliagdo do Sistema de Transporte Coletivo — Transporte Comercial, Escolar e Taxi
Licitagdo das Linhas de Transporte Coletivo

Caminhos da Cidade

Seguranga e Facilidades na Mobilidade de Pedestres

PPA 2010-2013

Morar - Promover a qualidade do espacgo urbano.

Melhorar os deslocamentos e
MOBILIDADE E aperfeigoar a mobilidade e a
acessibilidade com seguranga, conforto
ACESSIBILIDADE e eficiéncia em todas as regides de
Curitiba.

IMPLANTAGAO DE CALGADAS DAS VIAS PUBLICAS DO MUNICIPIO

REVITALIZAGAO DE VIAS COM PAVIMENTAGAO DEFINITIVA

EXECUGAO DE PAVIMENTAGAO ALTERNATIVA EM VIAS DO MUNICIPIO, INCLUSIVE EM
PARCERIA

CONSTRUGAO DE PONTES EM RIOS PROPRIOS E LINDEIROS DO MUNICIPIO

REALIZAGCAO DE OBRAS E PROJETOS DO SISTEMA DE TRANSPORTE DE ALTA CAPACIDADE
ELABORAGAO DE ESTUDOS, PROJETOS E PLANOS - MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE
IMPLANTAGCAO DE OBRAS DE CIRCULAGAO E SINALIZAGAO DE TRANSITO

IMPLANTAGAO DE OBRAS PARA A MELHORIA DO TRANSPORTE COLETIVO
COMPLEMENTAGAO DE OBRAS VIARIAS DE LIGAGOES URBANAS, DE CIRCULAGAO E DE
SINALIZACAO, INICIADAS EM ANOS ANTERIORES, A SEREM CONCLUIDAS NO EXERCICIO
VIGENTE

COMPLEMENTAGAO DE OBRAS DA AREA DE TRANSPORTE COLETIVO, INICIADAS EM ANOS
ANTERIORES, A SEREM CONCLUIDAS NO EXERCICIO VIGENTE

EXECUGAO DE OBRAS DE CIRCULACAO EM VIAS DO MUNICIPIO - BID Il
IMPLANTACAO E REVITALIZACAO DE INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA DO MUNICIPIO
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METRO - LINHA AZUL

LINHA VERDE

COPA 2014

EXECUGAO DE OBRAS DE SINALIZAGAO DE TRANSITO DO PROGRAMA INTEGRADO DE
DESENVOLVIMENTO URBANO E SOCIAL - BID IlI

GERENCIAMENTO E MANUTENGAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO DO MUNICIPIO

EXECUGAO DA POLITICA DE APLICAGAO DOS RECURSOS PARA A IMPLANTAGAO E/OU
REQUALIFICAGAO DE CALGADAS

DIVULGAGAO DAS ACOES DE GOVERNO E DE UTILIDADE PUBLICA, POR MEIO DE
CAMPANHAS INFORMATIVAS E EDUCATIVAS E OUTROS MEIOS DE ACESSO A POPULAGAO

GESTAO DA SINALIZAGAO SEMAFORICA E INDICATIVA DO MUNICIPIO

ELABORAGAO DE ESTUDOS, PROJETOS E PLANOS - METRO - LINHA AZUL

EXECUGAO DE OBRAS DE CIRCULAGAO EM VIAS DO MUNICIPIO - LINHA VERDE - AFD

ELABORAGAO DE ESTUDOS, PROJETOS E PLANOS - LINHA VERDE

ELABORAGAO DE ESTUDOS, PROJETOS E PLANOS - COPA 2014

EXECUGAO DA LIGAGAO URBANA AGUA VERDE / BIGORRILHO
REVITALIZAGAO DA AVENIDA MARECHAL FLORIANO PEIXOTO

REVITALIZAGAO DE VIAS COM PAVIMENTAGCAO DEFINITIVA

PPA 2014-2017

Desenvolvimento Urbano e Ambiental

CURITIBA METROPOLE

Melhorar a qualidade do espago urbano
com um planejamento articulado com a
Metrépole

Revisar Plano Diretor de Curitiba

Atualizar a Legislagao e Parcelamento do Solo

Implementar o Plano Municipal de Desenvolvimento Urbano Sustentavel
Revisar os Planos Setoriais e Regionais

Revisar o Zoneamento, Uso e Ocupagado do Solo

Regularizar novos instrumentos de politica urbana

Implementar o Programa Pedagogia Urbana

Viabilizar a nova politica de residuos sélidos para a Regido Metropolitana de Curitiba
Viabilizar Convénios e Consdrcios Metropolitanos

Viabilizar convénio para monitoramento da qualidade do ar, sonoro e arqueoldgico

MOBILIDADE URBANA
INTEGRADA

Garantir mobilidade urbana e
metropolitana de qualidade na cidade

Implantar iluminagdo publica e iluminagdo decorativa
Implantar a manutencgdo da malha viaria (distritos)




MOBILIDADE URBANA
INTEGRADA

priorizando o transporte coletivo, com a
integra¢do de todos os modais de
transporte, de modo a enfrentar

conjuntamente as causas e os efeitos
do desenvolvimento urbano no transito

Implantar o Plano Estratégico de Calgadas em parceria com a comunidade (calgadas novas e
e no transporte urbano de passageiros Fecuperagdo de calgadas existentes)

e mercadorias. Promover uma
mobilidade segura e com educagdo
para o transito.

Aquisi¢ao de software para o Sistema de Monitoramento e Informagdes de Transito

Concluir o Corredor Marechal Floriano

Concluir a reforma da Rodoferrovidria e acessos
SIM-CCO Complementagdo Equipamentos - compra e instalagdo

Garantir mobilidade urbana e
metropolitana de qualidade na cidade
priorizando o transporte coletivo, com a
integragdo de todos os modais de
transporte, de modo a enfrentar
conjuntamente as causas e os efeitos
do desenvolvimento urbano no transito
e no transporte urbano de passageiros
e mercadorias. Promover uma
mobilidade segura e com educagdo
para o transito.
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Viabilizar Plano gestor de sinalizagdo - vidria e semaférica
Promover a¢des de Educagdo para o Transito

Implementar as a¢des previstas no Projeto Vida no Transito
Viabilizar o Plano Estratégico de Acessibilidade

Implantar Calgaddes nas regionais

Construir de ciclovias, ciclorrotas e ciclofaixas - 300 km

Viabilizar a infraestrutura de apoio as bicicletas (bicicletarios — estagdes paraciclos)
Rever o Plano Diretor Cicloviario

Aumentar a capacidade do BRT

Ampliar a capacidade da Linha Inter 2.

Implantar calgadas e acessibilidade em vias publicas

PPA 2018-2021

Sustentabilidade

Proporcionar a requalificagdo da
mobilidade urbana de Curitiba,
direcionando esforgos na busca por
sustentabilidade econémica, agilidade,
fluidez, conforto, seguranga e
intermodalidade, considerando o
sistema vidrio e transporte.
Objetivos Setoriais:

1. planejamento urbano: Criar novos
trajetos urbanos; aumentar a
capacidade de trafego de vias
existentes e do transporte publico;
novo eixo de transporte; linha verde;
obras BRT Leste-Oeste; ampliagdo
capacidade e velocidade média
operacional Linha Inter 2;

2. obras publicas: conservagdo e
recuperagdo da malha viaria e ampliar a
rede cicloviaria; Proporcionar
mobilidade urbana e metropolitana de
qualidade, priorizando o transporte
coletivo e a integragdo com outros
modais de transporte.

3. transporte: recuperar a qualidade do
Sistema de Transporte Coletivo de
Curitiba;

VIVA CURITIBA MAIS
AGIL

Plano Setorial de Mobilidade e Transporte

Projeto Multimodalidade Central (anel de circulagdo com transporte diferenciado, na area
central)

Conectora 3 — Obra da Fase 1 e projetos concluidos para as Fases 2 e 3

Linha Verde Norte — conclusdo do Lote 3 e implantagdo dos Lotes 2 e 4

Linha Verde Extensdo Sul — Lote 2

BRT Leste Oeste — Lotes 1, 2,3 e 4 (entre Eduardo Sprada e Rua Ceildo)

Implantagdo dos terminais Tatuquara e Central

Requalificagdo de 03 Terminais de Transporte (Vila Oficinas, Capdo da Imbuia, Campina do
Siqueira e Hauer)

Linha Direta Inter 2 — binarios Nivaldo Braga/Olga Balster e Pe. Germano Mayer/Camdes e,
lotes 1 a 5 de requalificagao viaria

Recuperagdo de vias com agGes de fresagem e reciclagem de pavimento

Implantagao das Algas da Trincheira do Ceasa

Revitalizagdo da Av. Manoel Ribas

Renovacdo de parte da frota de 6nibus do Transporte Coletivo

Implantacdo de melhorias nas Esta¢des Tubo (conforto térmico e sanitarios)

Implantagdo do Ligeirdo Norte Sul




4. seguranga viaria; Proporcionar maior
agilidade na resposta aos usuarios do
sistema de transito, por meio de
sistemas eletrdnicos para interposi¢do
de defesas de autuagdo e recursos de
multas de transito, bem como do
processo de analise.

AcOes de Educagdo para o Transito (Volta as Aulas, visitas a Escola Publica de Transito
(EPTRAN), campanha Pedestre Seguro, agGes de prevengado de acidentes para motociclistas e
motoristas do transporte coletivo)

AgoOes integradas do Projeto Vida no Transito
Implantagdo de paraciclos
Monitoramento das calgadas, rebaixamentos de acessibilidade e rede cicloviaria

Melhorias da segurancga viaria no entorno de 185 Escolas Municipais de Ensino
Fundamental

Informatizagao do atendimento ao usuario do sistema de transito
Implantagdo de novos semaforos para pessoas com mobilidade reduzida

Priorizar o transporte coletivo e o0 ndo motorizado.

Legenda

Transporte Ativo
Transporte Coletivo
Sistema Viario
Seguranga Viaria
Planejamento
Gestdo
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APENDICE G -SLIDES UTILIZADOS NA ARGUICAO
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INSTRUMENTOS DE
IMPI.EMENTAQAO DA
POLITICA DE
MOBILIDADE URBANA

estudo de caso sobre o nucleo urbano
central da Regiao Metropolitana de Curitiba

Mestranda: Maria Clara Schafaschek de Moraes
Orientadora: Prof2 Dra. Klara Anna Kaiser Mori
Professoras convidadas: Renata Bichir e Silvana Zioni

USP | 2022




PROBLEMA DE
PESQUISA

Como os instrumentos da acao publica

conformam a implementacao da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana? \




MOBILIDADE URBANA

Desenvolvimento

Sustentavel Urbano
(Conferéncia Habitat Il)

Aprovacaodalei 12.587,
Politica Nacional de
Mobilidade Urbana

19817

1996

2003

2012

Discussoes Internacionais

sobre mudancas climaticas
(WCED - World Comission on
Environment and Development) transporte

Reforma Urbana na pauta
do planejamento
governamental (Ministério

das Cidades) mobilidade
urbana

&K



Q MOBILIDADE URBANA
SUSTENTAVEL

“areunido das politicas de transporte e
de circulacao, e integrada com a politica
de desenvolvimento urbano, com a
finalidade de proporcionar o acesso
amplo e democratico ao espaco urbano,
priorizando os modos de transporte
coletivo e os nao motorizados, de forma
segura, socialmente inclusiva e

sustentavel”
(SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E
DE MOBILIDADE URBANA et al., 2015, p. 20)
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01

PERSPECTIVAS TEORICAS DE
POLITICAS PUBLICAS

02

Ciclo de producao de politicas publicas:
agenda, formulacao, implementacao e
avaliacao > processo nao linear

(LOTTA, 2019)

03

Cooperacao dos trés niveis de governo para a
implementacao; coordenacao em multiplas
camadas (com mandato para decisdo) e niveis

(decisoes hierarquizadas)
(LOTTA, 2019; BICHIR, 2018)

Técnicas, meios de operar, dispositivos que permitem
materializar e operacionalizar a acao governamental

(LASCOUMES; GALES, 2012)



REVISAO BIBLIOGRAFICA

2 Inovacdo em Mobilidade Urbana: praticas/instrumentos que se afastam
do modelo centrado no automoével (GOYAL; HOWLETT, 2018)

s 0

Barreiras a implementacado de medidas inovadoras:
a) Meios (planejamento, organizacionais, financeiros, tecnolégicos);
b) Condicoes socioecondmicas (campos politico e cultural do contexto);

c) Questoes institucionais (posicionamento em relacdo ao problema, conceituacao)
(APARICIO, 2020; BEZERRA; DOS SANTOS; DELMONICO, 2020; MUSSO; CORAZZA, 2006; GARCIA-AYLLON; HONTORIA;
MUNIER, 2021)

Como enfrentar os desafios da implementacao da Mobilidade Urbana
Sustentavel no Brasil:

a) acessibilidade universal;

b) prioridade transporte publico e nao-motorizados;

c) repensar o desenho urbano onde o espaco publico existe para prover a
circulacio de automoveis (moderar, reduzir) (XAVIER; BOARETO, 2005)

¢ &«



OBJETIVOS

Como os instrumentos de planejamento, normativos, orcamentarios e de financiamento da
politica de mobilidade urbana conformaram a implementacao da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana no NUC da RMC, institucionalizando a concepcao de mobilidade urbana no

periodo de 2004 a 2021

Verificar se os
instrumentos de
planejamento contribuem
para instituir a Politica
Nacional de Mobilidade
Urbana, avaliando seu
alinhamento a PNMU

Identificar a partir de
guando e de que forma o
planejamento
orcamentario traduz as
previsoes dos
instrumentos normativos
de planejamento

Identificar se a
execucao orcamentaria
estadual e municipal
(Curitiba) traduz as
prioridades dos
instrumentos de
planejamento



METODOLOGIA

ESTUDO DE CASO

e Diferentes estratégias para estudo de um fenémeno —
e Situacoes onde fronteiras entre fendmeno e contexto nao
sao claras A

e Estudode caso Unico: achados ndo generalizaveis

e Potencialmente representativos de outras situacoes no
mesmo campo de investigacao (Ex. outras cidades que
implementam a PNMU)

Métodos quantitativos Métodos qualitativos

e Estatisticadescritiva e Revisao sistematica de documentos
e Andlise de Conteudo (categorias)

Recorte temporal
2004-2021 (inicio discussao)
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L. " [V v T mobilidade urbana (BRT);
e PlanMob Curitiba elaborado
Wl L psaron em 2008, antes da PNMU;

e Maior taxa de motorizacdoe
menor % de viagens em
transporte coletivo dentre as
principais capitais
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https://unsplash.com/@kugnharski

CHRYSLER

a2l

Entre 1970 e 1990

Ap6s 1990
Area de Protegdo Ambiental - APA
Parque Iguagu

0 5.000 10.000m

L e—
Escala Aproximada

REGIAO METROPOLITANA
DE CURITIBA

e Criacaoem 1973
(desconcentracdo da
industrializacdo nacional);

e Atuacdoda COMEC
(Coordenacao da Regido
Metropolitana de
Curitiba) fortalecida para
prover condicoes a
industria;

e Diretrizesviarias.
Localizacdo Industrial Predominante no

Aglomerado Metropolitano da RMC
(1970-2001) (FIRKOWSKI, 2002)



Q HISTORICO DA MOBILIDADE
URBANA EM CURITIBA

e 1970-1980, diferencia-se do cenario
nacional pelas inovacdes em transporte
publico coletivo e transporte ativo

e Nao se verifica mudanca no sentido de
retirar o transporte individual
motorizado do centro
do modelo, especialmente nas
intervencoes recentes




TAXA DE MOTORIZAGAO
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TRANSPORTE DE MEDIA E ALTA
CAPACIDADE (2020)

Fonte: ITDP, 2021
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PERIODO

GOV. FEDERAL Instrumentos GOV. ESTADUAL Instrumentos PERIODO PREFEITURA Instrumentos
Fernando
1999- Henrique Jaime Lerner Lei 11.095/2004: calgada
2002 Cardoso Lei 10.257/2001: Estatuto da (PFL) como dever dos
(PSDB) Cidade (EC) 2001- Cassio Tanlguchl proprieta’rios
2004 (PFL)
oy Resolugdo 34/2005: Altera EC Lei 11.266/2004: Revisdo
Luiz Inacio . . X
2003- T TS com obrigatoriedade de Roberto | d do Plano Diretor
2006 (PT) elaboragdo de Plano de Requido (PMDB) i anlo. I
Mobilidade Urbana DescRVONImeEnto 5005
Integrado da RMC i Beto Richa (PTB) Plano de Mobilidade
2008
Lok lordich Urbana e Transporte
2007- uiz nac?lo Roberto Integrado (PlanMob)
Lula da Silva 25
2010 Requido (PMDB)
(P1) 2009 | iatoRich (PSDB
2012 eto Richa )
— o .
2011- Dilma D Gcto Richa 2010- 1) | ciano Ducci (PsB)
Nacional de Mobilidade Urbana 2012
2014 Rousseff (PT) (PSDB) > =
(PNMU) Lei 14771/2015: Revisdo do
Plano Diretor
Lei 13.146/2015: rotas
) acessiveis como dever do ) 2013- Gustavo Bonato Lei Municipal ordinaria
2015- Dilma municipio no EC Beto Richa 2016 Fruet (PDT) 14.594/2015 (Lei da
2016 Rousseff (PT) ) . p (PSDB) Lei 18.780/2016: Politica ; Blcieter
Lei 13.089/2'015. Estatuto da de Mobilidade icicleta)
Metrépole (EM) Sustentavel e Incentivo
Lei 13.724/2018: Programa ao Uso da Bicicleta Decreto n2 2078/2017:
2016- | Michel Temer Bicicleta Brasil . Aprova PlanMob (2008)
2018 (PMDB) (2018) Cida
Lei 13.6832018: revisdo PNMU Borghetti (PP) 2017- Rafael Greca de
2020 Macedo (PMN)
2019- | Jair Bolsonaro Ratinho Junior Decreto n? 1418/2019:
2022 (PSL/PL) (PSD) Plano Ciclovirio




FEDERAL ESTADUAL MUNICIPAL
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2004 ‘ (2006) | 2004- ! 200

- 2007 = 2007 | 2005- | R s Plano de Mobilidade Urbana e
2007- | ' Requido | 2008 | Richa (PTB) Transporte Integrado PPA

- , equido ! | ;

. Lula (PT) " PPA PPA (PlanMob) (2008) 2006-
2010 | | (PMDB) ,

2008- 2008- | 2009-  Richa 409
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2011- Rousseff Richa 2000 1 st (PSB) L

| ] 2012 2010-
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PPA 2008-2011 R 3,592,800,632.88

DESENVOLVIMENTO REGIONAL E METROPOLITANO

P
S
S
5

S
S

PPA 2016-2019 R$ 10,447,819,922.93

P DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL DAS CIDADES

S

P DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL E INTEGRADO DA RMC

S

S
S

P DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL DAS CIDADES

S
S
S

P DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL E INTEGRADO DA RMC

S
S
S

PPA | PROGRAMA (P) | SUBFUNCAO (S)

PPA 2004-2007

COORDENAGAO DA RMC
SERVICOS URBANOS

TRANSPORTES COLETIVOS URBANOS
DESENVOLVIMENTO URBANO E REGIONAL

INFRAESTRUTURA URBANA

INFRAESTRUTURA URBANA
SERVICOS URBANOS

TRANSPORTES COLETIVOS URBANOS

PPA 2012-2015 R 5,349,890,244.87

P DESENVOLVIMENTO DAS CIDADES

INFRAESTRUTURA URBANA

SERVICOS URBANOS

INFRAESTRUTURA URBANA

INFRAESTRUTURA URBANA
SERVICOS URBANOS

TRANSPORTES COLETIVOS URBANOS

PPA 2020-2023

ADMINISTRACAO GERAL
INFRAESTRUTURA URBANA
SERVICOS URBANOS

INFRAESTRUTURA URBANA
SERVICOS URBANOS

TRANSPORTES COLETIVOS URBANOS

Valor Empenhado %
RS 7,581,726,679.11
R$ 1,023,001,941.48 13%
RS 109,871,909.64 11%
RS 913,130,031.84 89%
R$ 6,558,724,737.63 87%
RS 6,558,724,737.63 100%
$
R$ 3,592,800,632.88 100%
RS 2,255,917,131.26  63%
RS 307,543,423.59 9%
RS 1,029,340,078.02 29%
$
R$ 5,349,890,244.87 100%
RS 3,131,508,085.40 66%
RS 1,804,315,329.32 34%
R$ 7,520,332,460.06 72%
RS 7,482,480,097.61 99%
R$ 2,927,487,462.86 28%
RS 32,654,637.71 1%
RS 362,302,718.83 12%
RS 2,532,530,106.32 87%
RS 6,845,148,844.11
R$ 4,778,592,757.72 70%
RS 170,857,097.60 4%
RS 3,108,182,765.61 65%
RS 1,499,552,894.51 31%
R$ 2,066,556,086.39 30%
RS - 0%
RS 78,023,352.84 4%

RS 1,988,532,733.56 96%

L

Percentual dos valores empenhados por
subfuncao (S) sobre o total empenhado
por programas (P) e percentual dos
programas sobre o total empenhado por
PPA, nos programas selecionados
(2004-2021)

Fonte: GOVERNO DO ESTADO DO PARANA, 2022



Valor Empenhado no custeio (natureza da despesa) do

transporte coletivo (subfungao) e recursos do Outras fontes de receita do custeio do
transporte municipal de passageiros (2013-2021) transporte coletivo (2013-2021)

. R$1,600 . R$200

B} S R$180

= R$1,400 = R$160

s = R$140
R$1,200

R$120

R$1,000 R$100

R$80

R$800 BED

R$600 K0

R$20

R$400 RS-

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
R$200
== Apoio Financeiro aos Municipios - AFM
RS-
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 == Receitas Intra-Or¢amentarias - P. 869/05 STN
m Valor Empenhado === Recursos do Tesouro (Descentralizados)

e Convénio Sistema de Transporte Coletivo Metropolitano de Passageiros

B Recursos do Transporte Municipal de Passageiros (Recursos (Transferéncias Voluntarias Pablicas Estaduais)

Ordinarios (Livres))

Fonte: Portal Informacéo para Todos, TCE-PR, 2022

e Financiamento cruzado entre modos (recursos intersetoriais) para custear o subsidio publico sobre o
transporte coletivo, ainda ndo tem relevancia.



EXECUGAO ORGAMENTARIA E

INSTRUMENTOS DE FINANCIAMENTO

MUNICIPAL

Mapa Sintese: Financiamento e
Fases de Execugao Linha Verde

Fonte: PREFEITURA DE CURITIBA, 2021



Valores empenhados na atividade Implantacao de
calgadas nas vias publicas (2013-2021)

R$2,000,000.00
R$1,800,000.00
R$1,600,000.00
R$1,400,000.00
R$1,200,000.00
R$1,000,000.00
R$800,000.00
R$600,000.00
R$400,000.00
R$200,000.00

RS-
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Fonte: Portal Informacéo para Todos, TCE-PR, 2022

ATIVIDADE:
Implantacao e revitalizagao de infraestrutura
cicloviaria no municipio

RS 4.592.335,45
(2013-2015)




DISCUSSAO

Curitiba tém mobilizado recursos suficientes para acomodar o
aumento expressivo da frota de automdveis sem aumento
significativo do tempo de viagem;

Consultas publicas demonstram preferéncia da populacao
por obras de pavimentacao;

Revisao bibliografica indica que recursos externos permitem
comportamento mais inovador em medidas de mobilidade
urbana;

Mesmo em projetos financiados com recursos externos, as
intervencdes nao tém se alinhado as diretrizes da PNMU
(questao de desenho);

Nao identificacdo do modelo centrado no automoével como
um problema.



DISCUSSAO

Gestao metropolitana: busca seguir um
modelo de cooperacao entre municipios
e governo estadual, mas apresenta
desafio a continuidade do
planejamento e vinculacido da acao dos
municipios as determinacodes da
agéncia.

Na mobilidade urbana, realizou algumas
previsoes para diretrizes viarias e
organizou um programa para o
transporte publico, embora o 6rgao
nunca tenha realizado processo
licitatorio para o transporte publico
metropolitano.



/J DISCUSSAD

e Lei12.587/2012: marco no processo de
absorcao gradual da conceituacao de
mobilidade urbana sustentavel pelos
instrumentos, embora os PPAs mais recentes
indiguem um momento de recuo na agenda;

e Avanco incremental da politica no municipio,
especialmente de medidas voltadas ao
transporte ativo;

e Desigualdade no nivel de detalhamento nos
instrumentos de planejamento em relacao aos
diferentes modos (especialmente transporte
ativo, mais recente);

e Poucaclareza amplia margem
discricionaria aos préoximos passos da
implementacao.




CONCLUSAO

O encadeamento entre instrumentos de planejamento dos niveis federal, estadual e
municipal indicam uma inducao da agenda da mobilidade urbana sustentavel pelo
governo federal;

O instrumento normativo direciona a politica no viés da sustentabilidade, mas
historicamente sao concedidos beneficios fiscais e incentivos a industria
automobilistica e subsidios aos combustiveis. Efeitos recaem principalmente sobre os
municipios;

Pela reparticao de atribuicdes estabelecida na PNMU, cabe aos municipios grande
parte da responsabilidade pela implementacao da politica (provisao de infraestrutura
viaria e de transporte publico, além do uso do solo);




CONCLUSAO

Contribui para a compreensao do processo de implementacao da politica de
mobilidade urbana, a partir dos instrumentos da acdo publica e das interacoes
multinivel na perspectiva vertical;

Agenda de pesquisa: compreensao
da agéncia de atores estatais e ndo
estatais na governanca, na
perspectiva horizontal das
interacoes da governanca multinivel

Limitacoes: estudo de caso Unico;

Possibilidade de realizar estudos
comparados (instrumentos
padronizados no territorio
nacional); o
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