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RESUMO

O tema da mobilidade urbana no Brasil foi recentemente destacado com a promulgacdo em 2012 da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), em que municipios definidos pelo porte populacional e inser¢do em
regido metropolitana s8o obrigados a elaborar um Plano de Mobilidade Urbana (PMU) até 2015. No entanto, a
efetividade da politica tem sido contestada principalmente a partir de medidas provisorias que estendem o prazo
para a elaboragdo do PMU, com o intuito de garantir maior adesdo dos municipios alvo a politica. O artigo
dedica-se a avaliagdo de variaveis determinantes para a adesdo dos municipios 8 PNMU, verificada neste estudo
por meio da elaboragdo do PMU. O agrupamento de variaveis permitiu a formulacdo de novos critérios para a
determinagdo de municipios mais aptos a elaborarem o plano, com a finalidade de criar novos cenarios e
contribuir para o avango da politica e dos programas federais que apoiam a mobilidade urbana em cidades
brasileiras.

ABSTRACT

The field of urban mobility policy has been recently highlighted in Brazil since the establishment of the 2012
National Urban Mobility Policy (PNMU), in which a set of municipalities is compelled to elaborate an Urban
Mobility Plan (PMU) until 2015, according to the population size and insertion into metropolitan regions.
However, the policy’s effectiveness has been undermined by provisional measures that extended the deadline
initially proposed, under the allegation of assuring a greater adhesion of the targeted municipalities to the policy.
The present paper is devoted to the evaluation of the determining variables for the adhesion of municipalities to
the PNMU, which is here verified through the elaboration of the PMU instrument. New criteria were formulated
by clusters of variables to determinate municipalities that are prone to formulate the PMU instrument, in order to
create new scenarios and thus, contribute to the advancement of the federal policy and federal programs that
support urban mobility in Brazilian cities.

1. INTRODUCAO

Durante as trés ultimas trés décadas no Brasil - apds a redemocratizacdo (1985) e a
Constituicao Federal (1988) - observa-se o esfor¢co da Unido em instituir diretrizes para o
desenvolvimento urbano nas cidades e os municipios com a responsabilidade de execucao das
politicas, como o controle municipal da prestagdo de servigos de transporte coletivo
assegurados pelo artigo 30 da Constituicdo (Brasil, 1988). A Constitui¢do permitiu a
descentralizacdo de politicas publicas e uma maior autonomia dos municipios, em
contraposi¢do as politicas centrais diretamente aplicadas as cidades no periodo ditatorial.

O controle municipal sobre a agenda urbana ¢ possibilitado com a promulga¢do do Estatuto
das Cidades (Brasil, 2001), visando a regulamentag@o da politica urbana nacional presente nos
artigos 182 e 183 da Constitui¢do (Brasil, 1988). O Estatuto teve grande importancia por
regulamentar instrumentos de desenvolvimento urbano para aplicagdo dos municipios, bem
como tornar obrigatéria a elaboragdo de Planos Diretores para cidades acima de 20.000
habitantes (e municipios em condi¢des singulares) e, no tocante aos transportes publicos
urbanos, a elabora¢do de Planos Diretores de Transportes Urbanos para cidades acima de
500.000 habitantes (Brasil, 2001).



Apos o Estatuto das Cidades, a estruturagao do Ministério das Cidades (2003) representou um
marco federativo de apoio ao desenvolvimento urbano nas cidades, dentre outros fins, com a
criagdo de quatro secretarias nacionais: Secretaria Nacional de Desenvolvimento Urbano -
SNDU, Secretaria Nacional de Habitacdo - SNH, Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana -
Semob e Secretaria Nacional de Saneamento Ambiental - SNSA.

Uma parte importante da atuagdo do Ministério das Cidades consistiu na promocao de debates
€ avanc¢os na politica urbana, através do Conselho Nacional das Cidades - ConCidades (2004),
6rgdo colegiado de carater consultivo e deliberativo. No ConCidades 34 (2005), foi instituido
o instrumento Plano Diretor de Transporte e Mobilidade para cidades com populagdo acima
de 500.000 habitantes, em superacdo ao instrumento Plano Diretor de Transportes Urbanos,
definido no Estatuto das Cidades. O novo instrumento representou um avango no tratamento
da mobilidade nas cidades de grande porte, ao definir conceitos e diretrizes para as demais
modalidades de transporte, antes concentradas na regulacdo do transporte publico coletivo
(Lima Neto, 2015).

Apods sete anos de vigéncia do novo instrumento, ¢ promulgada a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana — PNMU (Brasil, 2012). Uma das maiores mudangas proporcionadas pela
PNMU ¢ a obrigatoriedade da elaboragdo de Planos de Mobilidade Urbana - PMU para
municipios com populagdo superior a 20.000 habitantes ¢ municipios em que o Plano Diretor
¢ obrigatorio, em um esfor¢co de trazer para a agenda municipal das cidades de pequeno e
médio porte o planejamento da mobilidade urbana.

A PNMU consolidou um instrumento da politica de desenvolvimento urbano para a
mobilidade urbana municipal (Gomide e Galindo, 2013), com diretrizes que visam a
integracdo entre a politica de mobilidade e demais politicas municipais - como
desenvolvimento urbano, habitacdo, saneamento bésico, planejamento e gestdo do uso do solo
-, a priorizagdo de investimentos aos modos ativos e sistemas de transporte publico, e de
projetos em que o transporte publico induz o desenvolvimento urbano.

Ap0s seis anos de vigéncia da PNMU, cerca de 10% dos municipios alvo aderiram a politica
através da realizagdo do PMU (Brasil, 2016b), o que tém ocasionado uma série de processos
legislativos de revisdo sistémica da PNMU com prorrogagdo do prazo de elaboragio do plano
de mobilidade urbana (Brasil, 2018). Complementarmente, o Ministério das Cidades langou o
Programa Avangar Cidades - Mobilidade Urbana (Brasil, 2017a, 2017b), em que uma das
finalidades ¢ a destinacdo de recursos federais para a elaboragdo de PMU para municipios
acima de 100.000 habitantes, o que sugere que mesmo municipios de maior porte, € com
estruturas institui¢des locais dedicadas ao planejamento de transportes, tém se deparado com
dificuldades para cumprir com a obrigacdo legal estabelecida no nivel federal.

Evidencia-se o desafio do Governo Federal para garantir a efetividade da aplicagdo da PNMU
para municipios que ndo eram obrigados a realizar o Plano Diretor de Transporte e
Mobilidade, anterior a PNMU. A partir da problematica apresentada, o artigo busca revelar os
fatores que levam os municipios a decidir pela elaboragdo do PMU, a fim de fundamentar a
implantacdo de medidas e politicas adequadas para visar maior adesdo dos municipios e
permitir um avango concreto do planejamento da mobilidade urbana nas cidades de pequeno e
médio porte brasileiras.



2. REVISAO DE LITERATURA

Para este estudo, foi consultado um conjunto de publicagdes cuja tematica se refere ao
planejamento da mobilidade urbana, com o intuito de buscar possiveis comparagdes com
demais estudos ja publicados no Brasil e no exterior e orientar a coleta e processamento das
variaveis que podem explicar a adesdo dos municipios 8 PNMU. Nesse sentido, a consulta as
referéncias reunidas focou-se nas possiveis motivagdes para um municipio elaborar o PMU.

A maior parte dos estudos apontam trés motivos para que os municipios desenvolvam
medidas de planejamento da mobilidade: externalidades relacionadas a poluicdo do ar
(Arsénio et al., 2016; Follador ¢ Moreira, 2011; Mello e Portugal, 2017; Rubim e Leitao,
2013), altas incidéncias de morte no transito (Arsénio et al., 2016; Dias et al., 2016; Mello e
Portugal, 2017; Velasquez, 2008) e o crescimento do numero de automoéveis, com
consequente aumento dos congestionamentos (Arsénio et al., 2016; Dias et al., 2016; Follador
e Moreira, 2011; Marques et al., 2015; May, 2015; Perra et al., 2017; Rubim e Leitdo, 2013;
Velasquez, 2008). Em alguns estudos, também ¢ evidenciada a preocupacao do poder publico
com o transporte coletivo, tanto em relagdo a diminui¢do da sua participagdo em relagdo aos
demais modos (Follador e Moreira, 2011; Perra et al, 2017) quanto referente a baixa
eficiéncia e qualidade dos servigos (Velasquez, 2008). Além disso, também ¢é possivel
identificar argumentos em prol do acesso equitativo aos destinos e servigos na cidade,
principalmente com enfoque em pessoas com deficiéncias permanentes ou temporarias
(Arsénio et al., 2016; Mello e Portugal, 2017). Por fim, algumas referéncias também indicam
o alto consumo de energia associado a mobilidade (Mello e Portugal, 2017), a falta de
integracdo entre planejamento e uso do solo (Arsénio ef al., 2016) e a marginalizagdo dos
modos ativos (Marques et al., 2015).

Apesar de menos numerosas, sdo também relevantes as razdes encontradas na literatura para
que os municipios ndo elaborem o PMU, ja que nem sempre correspondem ao oposto dos
motivos apontados para a sua elaboracdo. Sdo mencionadas questdes relativas ao
organograma e ao corpo técnico das prefeituras, que costumam ter grande parte do orgamento
voltado para o custeio da saude e da educagdo, além de geralmente ndo tratarem diretamente
do tema de mobilidade, geralmente vinculado a secretaria de obras ou de seguranga publica
(Araujo e Abreu, 2017; Agéncia Brasil, 2017). De forma similar, a avaliacdo recente da
implementagdo da politica de elabora¢do de planos de mobilidade na Unido Europeia aponta
desafios como a falta de experiéncia do corpo técnico na elaboragdo de solugdes ¢ o
financiamento inapropriado, tanto para a preparacdo do plano quanto para sua implantagao
(May, 2015).

A aparente preferéncia dos estudos por apontar as razdes para a elabora¢do do plano - e ndo
para o oposto, isto ¢é, a recusa em elabord-lo - ndo impressiona, principalmente devido a
mencao desses fatores em se¢des dedicadas a motivagdo do estudo, comumente abordadas em
publicagdes cientificas tradicionais. Entretanto, a baixa adesdo dos municipios 8 PNMU exige
que as analises sejam feitas necessariamente em duas perspectivas: quais as condi¢des que
parecem ter incentivado alguns municipios a elaborarem o instrumento PMU? Analogamente,
quais as condigdes que parecem ter determinado que um conjunto de municipios ndo elabore
o PMU?

Por meio das referéncias consultadas, foi possivel ter uma visdo geral das impressdes sobre o
que parece motivar/desmotivar um municipio a elaborar o plano, a partir de abordagens



usualmente qualitativas. Além disso, os motivos apontados serviram para encaminhar a
obtencao de varidveis possivelmente determinantes para a adesdo de um municipio a PNMU,
em que se pretende adotar uma abordagem quantitativa.

3. METODO

As informacgdes responsaveis pela motivagao deste estudo sdo coletadas pelo Ministério das
Cidades e referem-se a realizagcdo ou ndo de planos de mobilidade urbana pelos municipios
brasileiros, com atualiza¢do perioddica. A coleta utilizada para o estudo foi realizada em 2015
e, por ser uma fonte de dado ndo publicizada, optou-se por adotar neste estudo uma
nomenclatura especifica, nomeada Levantamento de Planos de Mobilidade Urbana (Brasil,
2016b). Este levantamento apresenta o status da realizagdo dos planos em subcategorias e foi
adotado como varidvel dependente do estudo. A partir dos demais dados coletados, pretende-
se compreender quais sdo as caracteristicas comuns entre 0s municipios que apresentam o
mesmo status relacionado ao instrumento PMU.

De um total de 5.571 municipios cadastrados no Censo 2010 do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE), 1.979 municipios (35,5% do total) apresentam populacao
igual ou superior a 20.000 habitantes ou sdo municipios pertencentes as regides
metropolitanas, sendo este o recorte de municipios alvo da PNMU assumido para este estudo.

Por sua vez, o Levantamento de Planos de Mobilidade Urbana buscou informagdes de 3.342
municipios, incluindo 1.977 municipios que se enquadram nos critérios de populacio e regido
metropolitana que representam 99,9% dos municipios alvo da PNMU. Apesar da acuracidade
do levantamento para o monitoramento da PNMU pelo Ministério das Cidades, notou-se que
a taxa de resposta foi aquém do desejado: para o total de municipios consultados, a taxa de
resposta foi de 62,1% (2.076 municipios de 3.342 municipios); e para o grupo de municipios
que se enquadram nos critérios de populacdo e metropole, a taxa de resposta foi de 66,8%
(1.320 municipios de 1.977 municipios), como pode ser visto na Figura 1.
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Figura 1: Distribuicdo dos municipios de acordo com o grau de alinhamento a PNMU

Definiu-se como universo de analise para este estudo os 1.320 municipios respondentes do
levantamento, correspondente a 66,8 % dos municipios alvo da politica, de acordo com os
critérios estabelecidos.

A partir da revisao bibliografica, elencaram-se as varidveis possivelmente determinantes para
a adesdo de um municipio a8 PNMU, sendo denominadas neste artigo como varidveis
independentes do estudo. A partir das fontes de dados apresentadas, realizaram-se testes
estatisticos para avaliar o grau de alinhamento dos municipios a PNMU (varidvel dependente)



de acordo com uma série de fatores que podem ter levado um municipio a ter elaborado - ou
comecado a elaborar - o PMU (varidveis independentes). A variavel dependente deste estudo
apresenta trés valores possiveis (0: ndo elaborou PMU, 1: elaborando PMU; e 2: elaborou
PMU), enquanto que de forma geral as varidveis independentes encontradas sdo continuas,
isto ¢, apresentam valores inteiros e ndo inteiros.

A forma mais usual de encontrar a covaridncia entre duas variaveis, isto €, o desalinhamento
entre duas variaveis, ¢ por meio da forma padronizada da covaridncia, o coeficiente de
correlacdo linear, também conhecido como Coeficiente de Pearson (Landim, 1998).
Entretanto, neste estudo esse procedimento ndo foi possivel, ja que o calculo do Coeficiente
de Pearson pressupde que ambas as variaveis relacionadas possuam valores continuos, o que
ndo € o caso da variavel dependente, com apenas trés valores possiveis. Dessa forma, foram
adotados os testes ndo-paramétricos de correlagdo estatistica, que podem ser usados para
quaisquer distribuigdes e variancias, sejam varidveis nominais ou ordinais. Para este estudo,
foram comparados os valores de coeficientes de correlagdo Tau-b de Kendall e Spearman para
as varidveis selecionadas, apresentando de forma geral valores similares. Para o
prosseguimento do estudo, optou-se por adotar os testes ndo paramétricos através do
coeficiente de correlacdo de Kendall, Tau-b (tb) de Kendall, pois, além de ser compativel
com variadveis ndo continuas, costuma assumir valores menores (e portanto mais
conservadores) de correlagdo quando comparado aos outros coeficientes.

A partir disso foi possivel interpretar, dentro de cada tema relevante, os graus de associacao
da variavel dependente - alinhamento dos municipios 8 PNMU - com os diversos grupos de
variaveis independentes elencados.

4. DISCUSSAO

Nesta secdo, abordam-se os resultados obtidos a partir das varidveis determinantes para a
iniciativa de elaboracdo do instrumento PMU por municipios. As andlises foram
empreendidas levando-se em conta a classificagdo do grau de aderéncia dos municipios a
PNMU. Conforme abordado na secdo anterior, as analises ficaram focadas nas correlagdes
estatisticas (Tau-b de Kendall) das variaveis independentes levantadas com a varidvel
dependente Levantamento de Planos de Mobilidade Urbana.

As variaveis independentes que apresentaram associagdes positivas na mesma ordem e com
valores sobressalentes sdo fatores coincidentes entre municipios e sdo potencialmente
importantes para explicar a decisdo de elaborar o PMU. As varidveis sociodemograficas - em
especial Produto Interno Bruto (Centro de Estudo das Metrdpoles, 2013), Populagdo Total do
Municipio (Ibid.), Indice de Desenvolvimento Humano Municipal (Ibid.) e Funciondrios
Ativos da Administragdo (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, 2015) - se destacaram
no decorrer do estudo para explicar a aderéncia dos municipios a PNMU (Alves et al., 2018),
com maior importancia em relacdo as varidveis de Planejamento e Gestdo, Sinistralidade no
Transito e Frota Veicular analisadas.

Tabela 1: Correlagdes Tau-b de Kendall entre a variavel dependente e variaveis
independentes selecionadas

Correlacdo estatistica Limiar (variavel independente

Varidvel independente (Tau-b de Kendall) bindria)

Produto Interno Bruto 0,410 R$ 700.000



Populagdo total do municipio 0,351 50.000 habitantes
Indice de Desenvolvimento Humano Municipal 0,316 0,700
Funcionarios ativos da administragdo 0,311 2.000 funciondrios ativos

Os primeiros resultados selecionaram, pelo menos, quatro fatores relevantes para explicar a
adesao dos municipios a PNMU (Tabela 1), sendo que somente a populagdo total do
municipio ¢ notadamente conhecida por estabelecer limiares para politicas publicas e
programas de financiamento de mobilidade urbana do Governo Federal. Os municipios que
possuem populacgdo igual ou superior a 50.000 habitantes, Produto Interno Bruto (PIB) igual
ou superior a R$ 700.000, indice de Desenvolvimento Humano (IDH) igual ou superior a
0,700 ou cujas prefeituras possuem 2.000 ou mais funcionarios ativos pareceram ser 0s
municipios que apresentam maior facilidade para a elaboragdo do PMU. Esta primeira
abordagem indicou uma avaliacdo das varidveis separadamente; contudo, a relevancia desses
fatores para explicar a adesdo 8 PNMU requereu uma analise conjunta.

Para compreender essas varidveis relevantes conjuntamente, buscou-se enquadrar cada
municipio em apenas um estrato em cada varidvel selecionada, ou seja, os limiares
encontrados nas varidveis independentes mais significativas determinaram a reclassificacao
de cada variavel em valores binarios (0: abaixo do limiar; ou 1: acima do limiar, como, por
exemplo, municipios com populagdo acima de 50.000 habitantes), como pode ser observado
na Tabela 1. Com o auxilio de analise de agrupamentos (analise de clusters), foi possivel
identificar grupos de municipios semelhantes entre si a partir da associacdo entre as variaveis
independentes binadrias. Para esta etapa, as analises levaram em conta a classificacdo do grau
de aderéncia dos municipios a PNMU em duas categorias apenas: /. ndo possui PMU e ndo
estda em elaboragdo; 2: possui PMU ou esta em elaboragdo, a que foi denominada varidvel
dependente binaria.

Desta forma, foi possivel comparar 11 agrupamentos compostos por diferentes combinagdes
das variaveis binarias mencionadas, utilizando-se a analise de clusters em K-médias e
definindo o numero de clusters na saida como dois, correspondente as dimensdes da varidvel
dependente bindria. Para cada caso, comparou-se o grau de alinhamento dos clusters com a
variavel e o grau de predicdo correta de cada agrupamento (isto é, a porcentagem dos
municipios cuja classificagdo ¢ a mesma da variavel dependente binaria) para se avaliar qual
composi¢do de varidveis melhor corresponde ao retrato atual da aderéncia dos municipios a
PNMU. Em todos os casos, a significancia estatistica dos testes-F a partir da andlise de
variancia (ANOVA) foi superior a 99%.

Tabela 2: Correlagdes estatisticas Tau-b de Kendall entre agrupamentos de varidveis
independentes binarias e a variavel dependente bindria.

Variaveis independentes binarias inseridas [limiar considerado]
Campos destacados em cinza indicam a inser¢do em cada agrupamento

; Grau de
a i laca .~
Grupos Produto Populagdo Indice de Funciondrios ativos da Corre’ agdo predicio
Interno Bruto total do Desenv. .. ~ estatistica
.. [ administragao correta
Municipal municipio Humano [2.000]
[R$ 700.000] [50.000] [0,700] '
01 0,410 29,0%
02 0,418 71,4%
03 0,366 31,1%
04 0,310 64,6%

05 0,322 33,2%




06 0,399 29,7%

07 0,428 71,6%
08 0,393 29,9%
09 0,321 36,8%
10 0,360 31,4%
11 0,322 36,7%

De acordo com a Tabela 2, o agrupamento 07 - municipios com PIB superior a R§ 700.000 e
IDH acima de 0,700 - e o agrupamento 02 - municipios com PIB superior a R$ 700.000 -
apresentaram maior correlacdo estatistica, na ordem de 0,420, com graus de predi¢do correta
na ordem de 71%. Os resultados indicam que municipios que se enquadram em um dos dois
grupos sao possivelmente os municipios que t€ém maior facilidade para a elaborarem o
instrumento PMU.

5. CONCLUSOES

Este trabalho buscou desenvolver uma avaliacdo de cardter quantitativo das condi¢des que
parecem influenciar a adesdo de um municipio a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU). Por meio de uma andlise de correlagdes bivariadas ndo paramétricas (Tau-b de
Kendall) das variaveis independentes coletadas, posteriormente estratificadas em limiares
significativos (varidveis independentes bindrias), foi possivel elaborar um conjunto de
agrupamentos (clusters) que assinala a adequacdo de determinados fatores para representar o
retrato mais recente da PNMU, considerando a elaboracdo do instrumento Plano de
Mobilidade Urbana (PMU) pelos municipios alvo da politica. Além disso, por meio das
andlises empreendidas foi possivel identificar critérios que permitem determinar de maneira
objetiva o recorte de municipios que estd mais apto a elaborar seus planos de mobilidade.

Dessa forma, tendo em vista o recorte atual dos municipios alvo da PNMU e a capacidade dos
municipios em iniciar o processo de elaboragdo de seu PMU, foi possivel formular trés
cenarios contendo diferentes perfis de municipios que sdo obrigados a elaborar o PMU:

= (Cenario 0, atual: municipios com populacdo acima de 20.000 habitantes e inseridos em
regides metropolitanas (RMs) sdo obrigados a elaborar o PMU;

» Cenario 1: municipios com Produto Interno Bruto (PIB) acima de R$ 700.000 sio
obrigados a elaborar o PMU;

= (Cenario 2: municipios com populagdo acima de 50.000 habitantes, inseridos em RMs ou
com PIB acima de R$ 700.000 sdo obrigados a elaborar o PMU.

Tabela 3: Cenério 0 (atual) e cenarios formulados para avaliacdo da adesdo dos municipios a

PNMU
Cenario 0 (atual) Cenario 1 Cenario 2
Municipios obrigados a elaborar o PMU 1979 (36%) 590 (11%) 1187 (21%)
Municipios obrigados que elaboraram PMU* 592 347 441
Municipios obrigados que NAO elaboraram PMU* 728 136 413
% dos municipios obrigados que elaborou PMU* 45% 72% 52%

em que * calculos baseados na amostragem de levantamento feito pelo Ministério das Cidades (2016), N =
2076 municipios.



De acordo com o cendrio atual da PNMU - que se baseia sobretudo no critério de populacao e
inser¢do em regido metropolitana - nota-se que atualmente 36% dos municipios sdo obrigados
a elaborar o seu PMU para se adequarem a PNMU. J4 os cenarios 1 e 2 apresentam taxas de
obrigatoriedade menores, na ordem de 11% e 21%, representando a dispensagdo do
instrumento PMU a 1.389 e 792 municipios, respectivamente. A analise também permite
observar que, em ambos os cendrios simulados, a adesdo dos municipios a PNMU ¢ mais
relevante, na ordem de 72% e 52%, em contraposi¢ao aos 45% no cendrio atual da politica,
como pode ser visto na Tabela 3.

Este estudo busca compreender a eficacia da PNMU em instituir diretrizes para a mobilidade
urbana em cidades brasileiras e a caracterizagdo dos municipios responsaveis pela execucao
da politica. Também permite ampliar o debate da eficacia das medidas federativas de apoio
aos municipios para a realizag¢do do instrumento PMU.

A PNMU representou um grande avango na estruturacdo de um instrumento da politica de
desenvolvimento urbano para a mobilidade urbana municipal. Primeiro porque consolida a
priorizacdo de investimentos aos modos ativos e sistemas de transporte publico indutores do
desenvolvimento urbano integrado, buscando o acesso das pessoas as oportunidades da
cidade, o desenvolvimento urbano e socioeconémico € o uso racional da infraestrutura viaria
(Gomide e Galindo, 2013). Esta visao de mobilidade aplicada aos municipios ¢ decorrente de
avancos conceituais a partir do Plano Diretor de Transportes Urbanos (2001) e do Plano
Diretor de Transporte ¢ Mobilidade (2005), como ja apontado. Segundo, porque torna
obrigatdria a elaboragdo do PMU a municipios que sdo obrigados a realizar o Plano Diretor
(Brasil, 2012), em um esforco de integrar ambos os instrumentos da politica de
desenvolvimento urbano municipal.

Como consequéncia, os instrumentos Plano Diretor de Transportes Urbanos e o Plano Diretor
de Transporte ¢ Mobilidade, voltados a municipios com populagdo igual ou superior a
500.000 habitantes, foram substituidos pelo instrumento PMU, voltado sobretudo para os
municipios acima de 20.000 habitantes e inscritos em Regides Metropolitanas por meio da
PNMU, em 2012. Se por um lado, a PNMU fomenta uma mudanga decisiva na cultura de
planejamento de grande parte dos municipios brasileiros; por outro lado compreende-se que
ndo houve um aprofundamento do perfil dos municipios alvo e dos fatores relevantes para a
elaboracdo do PMU, que envolve caracteristicas referentes ndo somente ao porte do
municipio, que podem inclusive variar de acordo com a regido do pais (Alves et al., 2018).

Em consideragdo aos esforcos federativos de apoio a mobilidade urbana em cidades
brasileiras, ¢ preciso observar as medidas que permitem uma maior adesdo a politica dos
municipios alvo. O programa federal Avancar Cidades - Mobilidade Urbana, langado pelo
Ministério das Cidades em 2017, surge como uma tentativa de provimento de recursos
financeiros para a elaboracdo do PMU para os municipios com populagdo entre 100.000 e
250.000 habitantes enquadrados no Grupo 1 (Brasil, 2017a, 2017b). Um primeiro olhar aos
critérios populacionais apresentados pelo programa indicam que uma parte relevante dos
municipios estdo excluidos do programa, considerando a dificuldade de elaboragdo do PMU
em municipios com populacdo abaixo de 50.000 habitantes (Alves et al., 2018).
Complementarmente, as andlises aqui apresentadas indicam que critérios associados ao
Produto Interno Bruto dos municipios sdo muito relevantes para a destinacdo de recursos
federais para a elaboracdo do PMU, e deveriam ser adotados em programas com vistas a



aumentar a efetividade da PNMU.
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