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SINOPSE

Estima-se que no Brasil mais de 20% da populagio tenha algum tipo de dificuldade
de locomogdo, seja por deficiéncia fisica, motora ou sensorial ou mesmo por uma
condigao especifica transitéria. Para que essa parcela da populagao exerga plenamente
o seu direito constitucional de ir e vir, os sistemas de transporte tém de apresentar
caracteristicas adequadas de acessibilidade, dentro dos conceitos do desenho universal.
Este texto procurou analisar as politicas de melhoria da acessibilidade nos sistemas de
transporte brasileiro, analisando o papel da Unido e os principais desafios existentes

para que essas politicas avancem.

Palavras-chave: acessibilidade; transporte publico; mobilidade urbana; transporte

acesstvel.

ABSTRACT

It is estimated that more than 20% of the Brazilian population has some limited
mobility, whether by physical, motor or sensory or even a transitory specific condition.
For this portion of the population to fully exercise its constitutional right to come
and go, transport systems must adopt some appropriate accessibility features, within
the concepts of universal design. This article analyzes improvements in accessibility
policies of the Brazilian transportation systems, the role of the Federal Government

and the main challenges to advance these policies.

Keywords: accessibility; mass transit; urban mobility; accessible transport.
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1 INTRODUCAO

Estima-se que no Brasil mais de 20% da popula¢ao tenha algum tipo de dificuldade de
locomogao, seja por deficiéncia fisica, motora ou sensorial, ou mesmo por uma condigao
especifica transitéria ou permanente, como obesidade, gestagdo, infancia ou velhice.'
Essas estimativas sao corroboradas no dltimo Censo Demogriéfico realizado no ano de
2010 pelo IBGE, no qual 23,5% da populagio (cerca de 45 milhdes de pessoas na época)
declararam-se com algum tipo de deficiéncia, sendo que cerca de 3,5% informaram ter
grande dificuldade visual ou nao enxergavam nada; aproximadamente 2,5% possufam
pouca mobilidade motora ou nao conseguiam se mover; em torno de 1% apresentava
sérios problemas auditivos ou nao escutava nada; e cerca de 1,5% da populacio brasileira
revelava-se com deficiéncia mental. A tabela 1 apresenta os resultados do Censo 2010

com referéncia as pessoas com deficiéncia no Brasil.

TABELA 1
Brasil: pessoas com deficiéncia (2010)

Grupos populacionais Pessoas %

Pelo menos uma das deficiéncias investigadas 45.606.048 23,9
Deficiéncia visual — perda total 506.377 0,3
Deficiéncia visual — grande dificuldade 6.056.533 3.2
Deficiéncia visual — alguma dificuldade 29.211.482 15,3
Total deficiéncia visual 35.774.392 18,8
Deficiéncia auditiva — surdez total 344.206 0,2
Deficiéncia auditiva — grande dificuldade 1.798.967 09
Deficiéncia auditiva — alguma dificuldade 7.574.145 4,0
Total deficiéncia auditiva 9.717.318 5.1
Deficiéncia motora — incapacidade total de movimento 734.421 04
Deficiéncia motora — grande dificuldade 3.698.929 1,9
Deficiéncia motora — alguma dificuldade 8.832.249 4,6
Total deficiéncia motora 13.265.599 7,0
Mental/intelectual 2.611.536 1.4
Nenhuma dessas deficiéncias 145.084.976 76,1
Sem declaragdo 64.775 0,0
Populacdo do Brasil 190.755.799 100,0

Fonte: IBGE (2010).
Elaboracdo do autor.

1. Estimativa propria com base em pesquisas censitarias do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).
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Outro indicativo do indice de pessoas com dificuldade de locomogao ¢ a prépria
estrutura demogrdfica da populagdo brasileira. Observa-se atualmente na pirdmide
demogrdfica que, no Brasil, cerca de 5% da popula¢io tem mais de 65 anos e 15%,
menos de 10 anos (IBGE, 2010); sao idades em que as pessoas tém maior probabilidade

de apresentar dificuldades para acessar os sistemas de transportes do pais.

Apesar da alta incidéncia de pessoas com dificuldades de locomogdo, os sistemas
de transporte publico nunca estiveram preparados para atender adequadamente a esse
segmento social. A infraestrutura urbana e de transportes, na maior parte das vezes, nao
foi planejada com elementos que facilitassem o deslocamento das pessoas com mobilidade
reduzida. Os passeios puiblicos, acessos a terminais, pontos de parada e rodovidrias, entre
outros, sempre foram construidos para atender pessoas adultas, dentro de um determinado
padrio médio da populagio, sem qualquer dificuldade de locomogio. Da mesma forma,
observava-se na frota de transporte publico coletivo a utilizagao de veiculos origindrios
de projetos de chassis de caminhdes, com um desnivel muito grande entre o piso do
veiculo e o das dreas de embarque, que, para ser vencido, dispunham de escadas bastante
desconfortdveis para o grupo de pessoas com dificuldades de locomogao. Além disso,
os sistemas de informagoes dos servigos de transporte urbano, quando existentes em
um nivel minimo de caracteriza¢io, eram todos voltados exclusivamente para pessoas
sem problemas sensoriais e com um nivel de alfabetizacao elevado. Aos poucos isso vem

sendo modificado no Brasil, pelo menos no seu arcabougo legal.

Este artigo apresenta um panorama geral das novas condi¢oes de acessibilidade
que os sistemas de transporte terdo de construir, abrangendo uma andlise da legislagao
federal sobre o tema e discutindo os maiores desafios dos governos e operadores de
transporte. O artigo divide-se em cinco se¢oes, além desta introdugio. A se¢ao 2 faz uma
apresentagao da legislagao federal sobre o tema. A se¢do 3 trata dos principais conceitos e
definicoes relacionados a acessibilidade nos transportes utilizados na normativa brasileira.
O papel da Unido para a promogao de medidas de melhoria da acessibilidade ¢ tratado
na se¢ao 4, na qual s3o discutidas politicas de financiamento e investimento publico,
além de uma breve andlise do Programa Nacional de Acessibilidade. A segao 5 discorre
sobre os principais desafios para a efetivagao da politica de melhoria da acessibilidade no
Brasil, considerando os diferentes tipos de transporte publico (urbano, metroferrovidrio,
aquavidrio e rodovidrio). Por ultimo, na se¢do 6, sdo feitas as consideragdes finais e

apresentam-se algumas sugestoes para a melhoria das politicas.
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2 LEGISLACAO FEDERAL

Na legislagao federal, a acessibilidade dos sistemas de transportes publicos foi tratada
nos artigos 227 e 244 da Constitui¢ao Federal de 1988 (CF/1988), estabelecendo
que a lei dispusesse sobre a fabricacio e adaptagio dos 6nibus para atendimento das
pessoas portadoras de deficiéncia (PPDs). As leis que regulamentaram esses artigos
foram sancionadas somente no ano 2000. A primeira foi a Lei n°® 10.048/2000, que
estabeleceu um prazo inexequivel de 180 dias, a partir da sua regulamentagao, para a
adaptagio de toda a frota de dnibus brasileira em circulagao, nao definindo os padroes de
adaptagao nem delegando a algum érgao essa definigao. A Lei n® 10.098/2000 corrigiu
um pouco esse problema estabelecendo que os padroes de acessibilidade dos veiculos
fossem definidos por normas especificas. Quanto ao mobilidrio urbano e edificagoes
publicas, a lei estabeleceu a necessidade de se atender as normas da Associagao Brasileira
de Normas Técnicas (ABNT), na qual se destaca a NBR 9.050 — Acessibilidade a

edificagbes, mobilidrio, espagos e equipamentos urbanos.

Quatro anos apds a publicagio dessas leis houve a edi¢io do Decreto Presidencial
n° 5.296/2004 que as regulamentou, estabelecendo, entre outros, os seguintes pontos
principais: 7) responsabilidade das institui¢es e entidades que compdem o Sistema
Nacional de Metrologia, Normalizagao e Qualidade Industrial (Simmetro) na elaboragao
das normas técnicas de acessibilidade nos veiculos; 77) prazo de um ano para a produgao
de normas técnicas para a fabricagao dos veiculos e adaptagao dos 6nibus em circulagio;
iii) prazo de dois anos para a inddstria desenvolver projetos — equipamentos e veiculos;
iv) prazo de 24 meses para as empresas adaptarem a frota; v) prazo de dez anos para os
sistemas ficarem acessiveis: infraestrutura e frota (finalizou em 2014); v7) responsabilidade
do poder publico na adaptagdo de infraestrutura e mobilidrio urbano; e viz) obriga¢ao do

Poder Executivo de realizar estudos de desoneragio de tributos na aquisi¢ao de veiculos.

A norma NBR 14.022 de acessibilidade nos sistemas de transportes publicos
urbanos foi revisada e publicada em outubro de 2006, o que significa que, para atender
a0 prazo estabelecido no Decreto n°® 5.296/2004, a partir de outubro de 2008 todos os
onibus de caracteristicas urbanas j4 teriam de sair de fdbrica acessiveis. De acordo com
a norma, além dos indmeros itens de seguranga, comunicagio e leiaute a que as fdbricas
deveriam atender, as tecnologias consideradas como acessiveis eram os 6nibus de piso

baixo — sem degraus em todo seu comprimento ou em alguma segao do piso —, 6nibus

9
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com piso alto, mas com acesso em nivel por plataformas elevadas (como os de Curitiba)
e 6nibus de piso alto, convencional, com plataforma veicular elevatdria (elevador), sendo
que esta dltima deveria ser utilizada quando nao houvesse possibilidade de se usar as
outras tecnologias, a critério do poder publico concedente. A norma definiu ainda uma
série de itens de projetos para os pontos de parada e terminais urbanos, que geralmente

ficam sob a responsabilidade do poder publico (subse¢io 5.1).

A norma de acessibilidade para o transporte rodovidrio de longa distincia ¢ a NBR
15.320, que estabeleceu algumas op¢oes para a melhoria de acessibilidade, entre as quais
a cadeira de transbordo, que se constituiu no dispositivo mais utilizado pelas empresas,
apesar de atender unicamente os usudrios cadeirantes e nao resolver o problema da

transposi¢ao das barreiras. Ela ¢ obrigatéria nos pontos de parada e terminais de 6nibus.

Quanto aos veiculos jd em circulagio, o Instituto Nacional de Metrologia, Qualidade
e Tecnologia (Inmetro) editou, em julho de 2007, a Portaria n® 260, estabelecendo os
itens de adaptagdes da frota que as empresas deveriam providenciar no prazo de um ano,
no caso dos veiculos urbanos, e a Portaria n° 168/2008, para os veiculos rodovidrios. Por
falta de organismos de inspegao acreditados (OIAs) suficientes para inspecionar os mais
de 120 mil 6nibus em circulagio, essa medida ainda nio se efetivou e provavelmente vai
se transformar em mais uma das vdrias exigéncias legais do pafs que perdem efetividade

em fungio das dificuldades operacionais na sua implementagao.

O transporte aquavidrio também teve de atender as normas de veiculos novos e
usados. Como hd no Brasil uma diversidade muito grande de embarcagoes, as exigéncias
de adaptagoes foram definidas por tipos de embarcagoes, flexibilizando um pouco as
exigéncias para as menores, que compdem a maioria da frota e apresentam muitas restrigdes
para atender pessoas com mobilidade reduzida, além de se constituir no principal meio

de locomogao das populagoes ribeirinhas.

Na legislagao sobre acessibilidade no transporte, o Brasil apresenta uma situagio
bastante avangada em relagao a vdrios outros paises, inclusive paises mais desenvolvidos
economicamente. A questdo que se delineia é se hd esforgos efetivos das partes envolvidas
para fazer valer o que estd na lei, principalmente com referéncia ao prazo estabelecido no
Decreto n° 5.296/2004 — dez anos a partir da sua publicagao — para todos os sistemas

de transporte publico ficarem acessiveis.
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Os principais atores envolvidos nesse processo sao: os operadores de transporte
publico, que deverio investir na frota de veiculos acessiveis; o poder publico, que deverd
garantir que a infraestrutura urbana e a de transporte sejam acessiveis; e a inddstria, que
deverd projetar novos produtos a custos competitivos, para que nao haja impactos no

ritmo de renovacio da frota, nem nas tarifas cobradas dos usudrios.

3 PRINCIPAIS CONCEITOS E DEFINICOES UTILIZADOS NA
NORMATIVA BRASILEIRA

A acessibilidade ¢ definida no Decreto n® 5.296/2004 como condigao de utilizagao
com seguranga e autonomia, total ou assistida, por parte das pessoas com deficiéncia e
mobilidade reduzida dos espagos, equipamentos, meios de comunicagao, entre outros,

e, especificamente no tema tratado, dos sistemas de transportes.

Desde a promulgagio da CF/1998 houve avangos nos conceitos que envolvem
as questoes de acessibilidade, independentemente das dreas de aplicacao das medidas —

mobilidade, comunica¢io, urbanismo etc.

Primeiramente, houve uma expansao conceitual dos grupos beneficidrios das
medidas de melhoria da acessibilidade. A CF/1998 utilizou o conceito de PPD? para
delimitar o publico-alvo das medidas de melhoria da acessibilidade, enquanto as leis e
decretos regulamentadores posteriores ampliaram essa conceituagio, incorporando outros
segmentos sociais aos objetivos das medidas, com o novo termo pessoas com mobilidade
reduzida. Além do conceito de pessoas com deficiéncia, que o Decreto n°® 5.296/2004
detalha,’ as pessoas com mobilidade reduzida sao definidas como aquelas que apresentam,
por qualquer motivo, dificuldade de movimentar-se, permanente ou temporariamente,
gerando redugdo efetiva da mobilidade, flexibilidade, coordenag¢ao motora e percepgao.
Dessa forma, pode-se considerar nesse grupo os idosos, as criangas, as gestantes, os obesos,
as pessoas com muletas, bengalas ou outro tipo de ajuda técnica, além dos préprios

individuos com deficiéncia descritos no decreto ou na Lei n® 10.690/2003.

2. Pessoas portadoras de deficiéncia € um termo em desuso. Atualmente, seguindo as orientacdes da Convencdo
Internacional sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia, usa-se o termo pessoas com deficiéncia.

3. A que possui limitacdo ou incapacidade para o desempenho de atividade e se enquadra nas sequintes categorias:
deficiéncia fisica, visual, auditiva e mental.

11




Rio de Janeiro, outubro de 2015

Apesar de a acessibilidade no transporte constituir-se em um conceito mais amplo
sobre as condigoes de utilizagao e acesso dos servigos por toda a populagao, podendo
envolver dimensdes de cardter fisico, socioecondémico e temporal, no decreto e normas
editadas a acessibilidade restringe-se as questoes fisicas de acesso voltadas para as pessoas
com deficiéncia ou mobilidade reduzida. O foco em questdo refere-se principalmente a
retirada dos obstdculos existentes para o pleno deslocamento das pessoas com mobilidade

reduzida, sejam eles fisicos ou informacionais.

Outro conceito importante adotado no conjunto de normas e legislacao é o
de desenho universal, que estabelece o principio do desenvolvimento de produtos e
servigos para o atendimento simultineo de todas as pessoas, considerando as diferentes
caracteristicas antropométricas e sensoriais da populagao, mesmo que haja necessidade

de utilizagao de ajudas técnicas para grupos especificos de pessoas com deficiéncia.*

No Brasil, diferentemente de outros paises, o sistema de transporte é considerado
acessivel quando o conjunto de seus elementos é projetado e planejado para todos
usarem simultaneamente, dentro do conceito de desenho universal. Isso significa que
nio se pode pensar em sistemas fragmentados, planejados para atender a segmentos
especificos, excluindo outros. Todos tém o direito de acessar qualquer sistema de transporte
ou equipamento urbano, independentemente das suas limitagoes. E o sistema e os
equipamentos tém de estar preparados para atender tanto as pessoas sem deficiéncia

ou sem dificuldade de locomogio quanto as com deficiéncia ou mobilidade reduzida.

Além disso, foi considerado no conceito de acessibilidade o termo autonomia
total ou assistida na utilizagao dos servigos de transporte, indicando que as pessoas com
mobilidade reduzida podem ser auxiliadas pelos operadores de transporte em situagoes
especificas, apesar da aparente incompatibilidade seméntica do uso do substantivo
“autonomia” com o adjetivo “assistida’. Mesmo com todos os equipamentos de ajuda
técnica possiveis, a legislagio previu que haverd situagdes em que o auxilio de uma
pessoa devidamente treinada serd indispensdvel para garantir o pleno uso dos servigos

por todos, principalmente pelas pessoas com maior grau de dificuldade de locomogao.

4. A Convencdo sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia, na qual o Brasil é signatario, acrescenta o uso de ajudas
técnicas ao conceito de desenho universal, ndo considerado no Decreto ne 5.296/2004.
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Esse principio ¢ particularmente importante no Brasil porque vérios sistemas de
transporte publico comegaram a implantar servigos alternativos de atendimento porta
a porta das pessoas com deficiéncia, que sdo geralmente muito bem avaliados pela
populagao em geral e pelos usudrios, como forma de justificar a nao necessidade de se
adaptar o sistema convencional de transporte ptblico. Com as leis e normas atuais, nada
impede que os municipios implantem sistemas de transporte especificos para atender
pessoas com deficiéncia, principalmente aos seus deslocamentos para tratamento de
satide, mas, obrigatoriamente, terao de adaptar seus sistemas convencionais de transporte

paralelamente a essa medida.

4 0 PAPEL DA UNIAO NA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE
DOS SISTEMAS DE TRANSPORTES

O governo federal tem a responsabilidade direta pelo gerenciamento dos sistemas de
transporte publico interestadual e internacional, seja pelo modo rodovidrio ou hidrovidrio.
O sistema aéreo também se constitui em responsabilidade federal, em que se destaca
o gerenciamento dos acroportos brasileiros pela Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportudria (Infraero). Os deslocamentos urbanos e metropolitanos, que agrupam
os maiores desafios da mobilidade e atingem um grande contingente de usudrios, estao
constitucionalmente sob a responsabilidade de municipios e estados, sendo que alguns
sistemas metropolitanos sob trilhos estao sob a gestao da Companhia Brasileira de Trens
Urbanos (CBTU), que é um érgao federal, visto que seus ativos s3o oriundos da extinta
Rede Ferrovidria Federal (RFESA).

A Uniao ¢ diretamente responsdvel pelos investimentos e melhorias de acessibilidade
nos sistemas sob sua responsabilidade. Mas isso ndo significa que o governo federal
nao tenha qualquer responsabilidade sobre o processo de melhoria da acessibilidade
dos sistemas de transportes municipais e estaduais. Muito pelo contrdrio, hd vérios
instrumentos necessdrios a formulagao de politicas de acessibilidade que estao na esfera
federal, nos quais se podem destacar as politicas de financiamento da infraestrutura,
veiculos e equipamentos, politicas de tributagdo, além dos préprios investimentos previstos
no Orgamento Geral da Unido (OGU). Politicas de capacitagao e apoio institucional
capitaneadas pelas organizagoes federais também sio importantes nesse processo, em

fun¢ao das desigualdades existentes nas estruturas de governo municipais e estaduais.
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De acordo com a CF/1998 (Artigo 21), cabe privativamente 2 Unido instituir as
diretrizes para o desenvolvimento urbano, incluindo a habitagdo, saneamento e transporte
urbano. Os outros setores jd tiveram leis regulamentadoras desse artigo aprovadas, como
o Estatuto da Cidade (Lei n® 10.257/2001) e a Lei do Saneamento Bdsico (Lei n®
11.445/2007). Em 2012, foi sancionada a Lei da Mobilidade (Lei n® 12.587/2012).
No texto da lei estd descrito que a Politica Nacional de Mobilidade estd fundamentada
no principio da acessibilidade universal, além de apresentar como um dos objetivos da
politica a melhoria nas condigées urbanas da populagao no que se refere a acessibilidade

e 2 mobilidade.

Mesmo antes da aprovagdo da Lei da Mobilidade, o Ministério das Cidades
(MClidades) jd adotava os principios da universalizagao do acesso ao transporte publico
e a acessibilidade das pessoas com deficiéncia ou com restri¢io de mobilidade na sua
Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentdvel, na qual se insere o programa de
investimentos em mobilidade Pré-Transporte. Este programa disponibiliza recursos do
Fundo de Garantia do Tempo de Servico (FGTS) para investimento em projetos de

mobilidade que atendam aos principios e diretrizes da politica nacional.

Outra politica de Ambito federal que impacta bastante o setor de transporte publico
urbano sao os financiamentos concedidos pelo Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdémico e Social (BNDES) para os empreendimentos publicos de mobilidade e

também para os operadores privados.

Segundo informagoes da Associagao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos
(NTU, 2007), as operacoes de financiamento do BNDES respondem por quase 50%
das compras de 6nibus urbanos pelos operadores privados no Brasil. A compra a vista

responde por 21% das operagoes.

Esses dados mostram que as politicas de financiamento adotadas pelo BNDES
tém grande influéncia sobre o processo de renovagao da frota de d6nibus no pais. Desde
2005, o BNDES vem criando diferenciais nos prazos de amortizagao para veiculos
acessiveis, principalmente os veiculos de piso baixo. Os maiores prazos de amortizagao
na compra de veiculos s3o observados para os de piso baixo que operam em sistemas
integrados ou racionalizados (96 meses). A titulo de comparagao, um veiculo convencional

urbano ou veiculo rodovidrio tem prazo de amortizagao de sessenta meses pelas regras
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atuais do Financiamento de Mdquinas e Equipamentos (Finame) do BNDES. Nao hd
diferenciais nas taxas de juros ou spreads cobrados aos operadores em fungao do tipo de

veiculo (tabela 2).

TABELA 2
Prazos de financiamento de 6nibus nas operacoes do Finame/BNDES

Prazos (meses)

Tipo de veiculo — dnibus de passageiros

Caréncia Amortizacao Total
Sistemas integrados ou racionalizados'
Convencional e micro com degraus 12 60 72
Motor traseiro ndo padron? e micro, com acessibilidade? 12 72 84
Padron e articulado com degraus 12 84 96
Padron e articulado piso baixo, biarticulado* e elétricos 12 96 108
Sistemas ndo integrados ou n&o racionalizados e transporte rodoviario 12 60 72

Fonte: BNDES.
Notas: ' Condices validas para sistemas integrados ou para a parcela do servico de transporte urbano racionalizada segundo o Plano Diretor de
Transportes.
2 Suspensao ndo pneumatica, portas com largura inferior a 1,10 m, porta dianteira fora do balanco dianteiro.
3Veiculos que atendam aos preceitos do Decreto n¢ 5.296, de 2/12/2004.
4 Biarticulados, piso baixo ou com degraus.

Apesar da existéncia desses diferenciais na estrutura dos financiamentos dos veiculos,
essa politica ndo tem resultado na mudanca do perfil das vendas de 6nibus no Brasil,
pois a compra de veiculos convencionais com elevador, apesar de ser tratada como
excepcionalidade na norma, continua sendo a tecnologia mais comercializada, enquanto
a venda de 6nibus de piso baixo ainda ¢ bastante insignificante. Esse fato indica que as
varidveis ligadas ao custo de aquisi¢ao (prego) e custo de operagao do veiculo sao muito
mais determinantes no processo de escolha da tecnologia veicular que nas questoes ligadas
aos prazos do financiamento. Prazos maiores talvez fossem mais efetivos na situagio de

precos equanimes das tecnologias disponiveis.

Outra fonte federal disponivel para financiamento da mobilidade é o Pré-Transporte
do MCidades. Para acessar os recursos do programa, os projetos tém de atender ao

principio da acessibilidade universal.

Nos tltimos anos o governo federal langou o Programa de Aceleragao do Crescimento
(PAC) Mobilidade Urbana. Esse programa procurou investir com recursos federais
(financiamento e OGU) e locais em grandes empreendimentos de mobilidade. Todos esses

projetos jé nasceram dentro dos principios de acessibilidade universal. Como, em geral, sao
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projetos de grande impacto nos sistemas de transporte puiblico da cidade, a expectativa era que as
condigdes de acessibilidade do sistema como um todo melhorariam. Os sistemas de Transporte
Rdpido por Onibus (Bus Rapid Transit — BRTs), por exemplo, consideram plataformas de
embarque no mesmo nivel do piso dos veiculos e espagos adequadamente dimensionados
para atender a todos os segmentos de pessoas com mobilidade reduzida, inclusive aquelas em
cadeiras de rodas. Isso ocorre também com os veiculos que irdo operar nesses sistemas. Nos
sistemas sobre trilhos planejados, por exigéncia legal, também foram considerados os requisitos
de acessibilidade destacados nas normas, principalmente na NBR 9.050.

Vale destacar que, ao contrdrio de vdrios investimentos do PAC inicial, focados
predominantemente nos sistemas da CBTU, os recursos disponiveis para esses projetos
ndo sao do OGU, e sim do FGTS e BNDES. Dessa forma, os tomadores terao de pagar
pelos financiamentos, ressaltando que as condigoes dos empréstimos sao bem melhores

que as outras opg¢oes disponiveis no mercado.

Além disso, se as fases iniciais estavam concentradas em apenas doze capitais
brasileiras, o governo langou um novo programa para atingir cidades de porte médio.
H4 no pais 79 municipios com populagao superior a 300 mil habitantes e mais de trinta
aglomerados urbanos’ que seriam potencialmente alvos de uma politica piblica mais
abrangente em fungio dos seus complexos problemas de mobilidade. H4 problemas, no
entanto, de acesso as linhas de financiamento federais por falta de estrutura de gestao
adequada nessas localidades e também problemas ligados 4 capacidade de endividamento

de algumas cidades.

4.1 Subsidios a mobilidade das pessoas com deficiéncia

No Brasil, o Gnico mecanismo existente de subsidio estatal 2 mobilidade das pessoas com
deficiéncia € a renuncia fiscal da Unido (Imposto sobre Produtos Industrializados — IPI)
e dos estados (Imposto sobre Circulagao de Mercadorias e Servigos — ICMS e Imposto
sobre a Propriedade de Veiculos Automotores — IPVA) na compra de veiculos privados.
Os sistemas de transporte publico ndo contam com subsidios especificos da Unido
na aquisi¢ao de veiculos acessiveis. H4 isen¢ao de IPI na compra de qualquer 6nibus,
independentemente da tecnologia.

5. Dois ou mais municipios contiguos formando uma sé conurbagdo urbana.
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Segundo a Associagao Brasileira das Industrias e Revendedores de Produtos e
Servigos para Pessoas com Deficiéncia (Abridef), estimam-se no Brasil vendas de 33 mil
carros adaptados por ano com isengio de impostos (Bedani, 2012). Considerando um
valor médio de comercializagao em torno de R$ 60 mil, podem-se calcular em quase
R$ 1,90 bilhdo/ano os valores envolvidos na aquisi¢io desses veiculos adaptados pelas
pessoas com deficiéncia. Com um nivel de desconto em torno de 25% em fungio das
isengoes legais, pode-se inferir que a rentincia fiscal da Unido e estados chega a valores

préximos a R$ 500 milhoes por ano com esse beneficio.

Os usudrios com deficiéncia dos sistemas de transporte ptiblico urbano no Brasil
contam com gratuidade nos servigos, em funcao de legislagao local. A legislagao federal
nio trata dessa questio. Nessas gratuidades nio hd subsidio publico, com repasse de
verbas or¢amentdrias. Os custos das gratuidades sao absorvidos pelos préprios sistemas
em um mecanismo de subsidio cruzado, no qual quem paga sao os demais usudrios do

sistema via majoragao da tarifa.

5 DESAFIOS PARA EFETIVACAO DA POLITICA DE MELHORIA
DA ACESSIBILIDADE

A despeito da legislagao avangada, o Brasil apresenta uma série de dificuldades econémicas
e politicas para fazer valer, efetivamente, o que estd na lei. As iniciativas demandam
alocagdo de recursos, que muitas vezes competem e perdem para outros segmentos

durante a elaboracio orgamentdria nos trés niveis executivos.

O setor privado somente investe com a certeza de retorno das inversoes realizadas
e para isso pressiona o poder publico para elevar sua remuneragao que, em uma estrutura
de cobertura de custos baseada na arrecadacio tarifdria, acaba recaindo nos usudrios do
sistema, que muitas vezes nao tém capacidade de absorver novos custos. Isso geraria novo
problema de acessibilidade, pois o transporte publico ficaria inacessivel financeiramente

para a parte da populagio mais pobre das cidades, com o aumento das tarifas.
A industria de veiculos e equipamentos também fica receosa de projetar produtos

de maior valor agregado e perder mercado, principalmente em sistemas com regulagao

frdgil, nos quais hd forte incidéncia de transporte informal.
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Apresenta-se a seguir uma breve descrigao das exigéncias normativas e legais
de cada sistema de transporte e os principais obstaculos a serem vencidos por politicas
especificas setoriais.

5.1 Transporte publico urbano

De acordo com a Constitui¢ao brasileira a gestao do transporte publico urbano ¢é
responsabilidade das prefeituras municipais, enquanto o transporte metropolitano de
passageiros, que faz a ligagao entre municipios vizinhos com servi¢o de caracteristicas

urbanas, torna-se responsabilidade dos estados.

5.1.1 Frota de 6nibus urbana

De acordo com a norma, so considerados veiculos acessiveis as seguintes tecnologias:®
“6 veiculo (...) a) piso baixo; b) piso alto com acesso realizado por plataforma de embarque

e desembarque; e c) piso alto equipado com plataforma elevatéria veicular”.

A norma deixou clara referéncia no texto que a prioridade ¢ a utilizagao das duas
primeiras tecnologias, abrindo para a utilizagao dos veiculos convencionais com elevador
nos casos em que as demais nao puderem ser utilizadas, ficando ao poder publico local
a responsabilidade pela escolha: “A utilizagao de veiculo de piso alto equipado com
plataforma elevatdria veicular pode ser considerada nos casos em que as alternativas 6-a)

e 6-b) nao possam ser utilizadas”.

A l6gica para se dar preferéncia a essas tecnologias é que elas atendem a todos os
segmentos de pessoas com mobilidade reduzida, uma vez que o acesso se d4 em nivel,
enquanto os veiculos com elevador atendem unicamente a um segmento, que sao as

pessoas deficientes em cadeira de rodas.

Desde outubro de 2008, os veiculos adquiridos pelos operadores de transporte
jd apresentam as caracteristicas de acessibilidade estabelecidas na NBR 14.022. As
vendas internas de 6nibus com caracteristicas urbanas, considerando os micro-6nibus e

minidnibus nessa categoria, somaram, no ano de 2009, 16.940 unidades, o que gerou

6. Piso baixo é o veiculo que apresenta o piso rebaixado em relacdo ao eixo central das rodas e com pelo menos uma entrada
sem degrau. Piso alto com acesso por plataforma é o caso dos pontos de embarque com piso elevado a mesma altura do
piso interno do veiculo (por exemplo, em Curitiba). A Ultima opgao sdo veiculos convencionais equipados com elevador.
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taxa de renovacio da frota de mais ou menos 13,5%, com base no valor de frota total
de 120 mil veiculos (tabela 3). Com essa taxa de renovagio, toda a frota de transporte
publico coletivo urbano brasileira estaria acessivel no ano de 2016, quase dois anos a

mais que o prazo estabelecido pelo Decreto n°® 5.296/2004.

TABELA 3
Comercializacdo de 6nibus urbanos no Brasil (2009)
Onibus Micro Mini Total
Producéo 14.725 3.010 1.021 18.756
Exportacao 1.452 352 12 1.816
Vendas internas 13.273 2.658 1.009 16.940

Fonte: Associacio Nacional dos Fabricantes de Onibus (Fabus).

Outro aspecto relevante quanto a substituigao da frota ¢é referente a tecnologia
escolhida. Ao contrdrio do que estabelece a norma, que considera uma exce¢ao, os
operadores, na prdtica, somente estado comprando veiculos de piso alto equipados com
elevador. Os motivos para isso sao: a maior facilidade operacional desses veiculos nos
terrenos irregulares das cidades brasileiras; o prego mais baixo em relagio aos veiculos
piso baixo; e a falta de corredores de transporte com plataformas elevadas na maioria das

cidades brasileiras que viabilize a operagiao com embarque elevado em nivel (segundo caso).

Na prdtica, a politica esperada de melhoria da acessibilidade pela facilidade de
acesso aos veiculos urbanos nao atinge a sua plenitude em fungio de a excegao tornar-se
regra. Para mudar esse quadro deve haver uma politica publica de incentivo & compra
dos veiculos verdadeiramente acessiveis por parte dos sistemas de transporte. Para isso,
as prefeituras tém que investir na melhora da infraestrutura vidria, principalmente as
vias utilizadas como itinerdrios dos 6nibus, e também hd necessidade de se implementar
uma politica nacional de redugio dos pregos dos veiculos de piso baixo, para tornd-los

malis atrativos economicamente.

Atualmente, um veiculo de piso baixo custa cerca de 25% a mais que um 6nibus
convencional de piso alto equipado com elevador. Na tributagao direta, os dnibus j4 sao
isentos de IPI, mas recolhem em torno de 18% de ICMS. A simples desoneragdo desse
tributo poderia trazer os pregos desses veiculos para préximo do valor de um convencional.
Como se trata de um imposto estadual, essa medida teria de ser tomada no 4mbito

do Conselho Nacional de Politica Fazenddria (Confaz). Como hd uma concentracao
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da produgio de 6nibus em alguns poucos estados e essas receitas do ICMS sio muito
importantes para eles, como o Rio Grande do Sul e Santa Catarina, por exemplo, o
governo federal teria de adotar alguma medida compensatdria para nio afetar o orgamento

desses estados.

H4 outras propostas de desoneragio dos custos de transporte piblico no Ambito
federal que poderiam ser atreladas ao uso de veiculos acessiveis, sem elevador, como
a desoneragao do Programa de Integragio Social (PIS) e da Contribuigao para o
Financiamento da Seguridade Social (Cofins) dos servigos de transporte, ou descontos
no diesel. Tudo isso demandaria estudos por parte dos poderes executivos de todos os

entes federativos, que inclusive fazem parte das exigéncias do Decreto n° 5.296/2004.

Quando se considera uma renovacio média de 17 mil 6nibus urbanos/
metropolitanos por ano e o prego médio de um veiculo convencional com elevador
em torno de R$ 380 mil, além da relagao de 1,25 para o prego do piso baixo, pode-se
estimar o custo anual que o governo teria para implementar uma politica de equalizagao
de precos dessas tecnologias: um valor aproximado de R$ 1,6 bilhdo de reais/ano. Pode
parecer um valor vultoso em um primeiro momento, mas se for considerado que desde
2012 o governo federal abriu mao de receitas na ordem de R$ 10 bilhdes por ano,
subsidiando o transporte privado com a supressao da Contribui¢ao de Intervengao no
Dominio Econdmico (Cide) da gasolina, além da rentincia fiscal de cerca de R$ 500 milhaes
com IPI e ICMS® dos veiculos privados comprados por pessoas com deficiéncia, esse niimero
nao parece tao absurdo assim, visto que beneficiaria cerca de 50 milhées de passageiros por
dia que utilizam o transporte publico urbano, sendo que grande parte deles sao pessoas de

baixa renda ou com dificuldade de locomocio.

A isengio do ICMS, que jd vale para a compra de automéveis privados destinados
aos deficientes fisicos, torna-se um forte motivo para justificar a mesma medida nos
sistemas publicos, pois ndo é socialmente justo dar um beneficio apenas para os deficientes
de maior poder aquisitivo, que podem comprar um automével, e esquecer os de baixa

renda, que necessitam de transporte publico para realizar seus deslocamentos.

7. Artigo 45 do Decreto n° 5.296/2004: "Caberad ao Poder Executivo, com base em estudos e pesquisas, verificar a
viabilidade de reducdo ou isencao de tributo: Il — para fabricacdo ou aquisicdo de veiculos ou equipamentos destinados
aos sistemas de transporte coletivo”.

8. Em 2007 foram vendidos cerca de 20 mil carros para pessoas com deficiéncia, um montante total de R$ 800 milhdes.
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5.1.2 Infraestrutura urbana de transporte

De acordo com o Decreto Presidencial n® 5.296/2004, os municipios brasileiros tinham

um prazo até o final do ano de 2014 para tornar todos os elementos dos sistemas de

RT ;.
transporte pubhco acessivels.

N3o basta apenas tornar o veiculo acessivel se a infraestrutura urbana nao estd

adequada para a circulagao das pessoas com mobilidade reduzida. A legislagao cercou

bem esse problema, atribuindo ao poder publico a necessidade de adaptar o sistema

vidrio urbano: passeios, paradas, estagdes e terminais de embarque e desembarque.

As normas da ABNT NBR 9.050 ¢ NBR 14.022 sao os principais referenciais
das caracteristicas de acessibilidade da infraestrutura urbana de transporte, na qual se

destacam os seguintes elementos.

1)

Pontos de parada e estagoes de embarque e desembarque: as paradas dos
veiculos de transporte coletivo devem ter uma largura minima de 90 cm,
conter espago para a acomodagao de uma cadeira de rodas e ter disponiveis
assentos para os usudrios. Além disso, as paradas tém de possuir piso tdtil
de alerta aos cegos ou pessoas com baixa visao no seu inicio e em toda a
extensao das dreas de embarque e conter dispositivos de sinalizagao visual,

tatil e auditiva.

Estagoes terminais: devem seguir pardmetros de projeto da NBR 9.050 —
Acessibilidade a edificagbes, mobilidrio, espagos e equipamentos urbanos; e
da NBR 9.077, o que significa dimensdes adequadas nos acessos, rampas
pouco ingremes, dreas reservadas, banheiros adaptados para cadeirantes,
dreas de refigio e evacuagio etc. Além disso, devem-se reservar 20% de todos
os assentos para pessoas com deficiéncia ou idosos, e dreas de integracio
com total acessibilidade. Os itens referentes 2 comunicagao e a sinaliza¢io
descritos anteriormente também tém de ser atendidos — piso tdtil de alerta e

dispositivos de sinalizagdo visual, tdtil e auditiva.

Essas exigéncias vao demandar uma série de investimentos por parte principalmente

das prefeituras, uma vez que elas sio responsdveis pela maioria desses equipamentos

urbanos. Os terminais de transbordo mais antigos, com operagbes em niveis de solo
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diversos, terao mais dificuldade para se adequar aos parAimetros novos de acessibilidade,
o que implicard maior necessidade de recursos, ou até mesmo sua desativagao em caso

de impossibilidade técnica da alteragao.

E sabido que grande parte dos pontos de parada de dnibus encontra-se em regioes
periféricas, oriundas de ocupagoes irregulares, muitas vezes desprovidas de um minimo
de infraestrutura vidria, e até mesmo sem espaco adequado para a constru¢io de um
simples passeio de 90 cm. Nesses casos, as intervengdes deverao ser mais drdsticas, custosas

e com a necessidade de remogao de familias, o que complicaria bastante as medidas.

5.2 Transporte metroferroviario

Os sistemas metroferrovidrios brasileiros totalizam, atualmente, quinze sistemas, que
transportam cerca de 1,2 bilhao de passageiros anualmente. Eles estao localizados em
treze regides metropolitanas, abrangendo em sua totalidade 68 municipios e atendendo
42,5 milhoes de habitantes.

De acordo com o Decreto Presidencial n® 5.296/2004, tanto os veiculos como a
infraestrutura dos servigos de transporte metroferrovidrio deveriam estar acessiveis desde
o ano de 2014. As caracteristicas de acessibilidade sao definidas pelas normas da ABNT,
com destaque para a NBR 14.021 e a NBR 9.050.

Os veiculos sob trilhos tém uma vantagem em relagao aos énibus por no dispor
de degraus, o que implica adapta¢oes do leiaute interno para atender as normas. Uma
dificuldade dos trens urbanos e suburbanos em determinadas estagoes é atender aos
limites mdximos de vaos horizontais e desniveis verticais. Segundo a NBR 14.021, nio
deve haver vao superior a 10 cm, nem desnivel superior a 8 cm para a transposi¢ao das
fronteiras sem que haja um dispositivo de ajuda, no caso uma rampa. Em muitas estagoes
de trens urbanos o vao entre o piso interno do veiculo e da plataforma de embarque ¢é

muito superior a esses limites, o que demandaria a instala¢ao de rampas.
Outro problema dos sistemas metroferrovidrios s3o as estagbes muito antigas,

em que n3o hd muitas condi¢oes técnicas de adaptagio, principalmente a instalagio de

elevadores para idosos e deficientes fisicos.
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Com excegao dos sistemas de metré do Rio de Janeiro, Sao Paulo e Brasilia,
que foram privatizados ou s3o estadualizados, os demais sistemas existentes sao de
responsabilidade do governo federal ou do governo federal e estado, como o caso do
metrd de Porto Alegre. Nesses sistemas, a Unido se responsabiliza pelo total ou parte dos

investimentos necessdrios para o atendimento das exigéncias normativas.

5.3 Transporte aquaviario

De acordo com o IBGE, cerca de 10% dos municipios brasileiros possuem transporte
hidrovidrio (IBGE, 2013), sendo que no norte do pais, principalmente nos municipios

menores, esse tipo de transporte assume papel preponderante.

Os problemas mais complexos de acessibilidade do transporte hidrovidrio estao
ligados as pequenas embarcagbes, que nao apresentam condigdes adequadas para a
acomodagao das pessoas com mobilidade reduzida ou a utilizagao de equipamentos
de ajuda téenica, além dos pontos de embarque improvisados espalhados pelos rios
brasileiros. A prépria norma NBR 15.450/2006 — Acessibilidade de passageiro no sistema
de transporte aquavidrio ¢ voltada para sistemas mais estruturados, que usam embarcagoes

maiores, os tnicos capazes de atender ao arcabougo normativo.

Segundo pesquisa realizada pelo Inmetro em 2007, cerca de 20% das embarcagoes
brasileiras possuem capacidade de transporte inferior a dez passageiros, e metade delas,
menor que trinta passageiros. Quanto aos terminais aquavidrios, segundo essa mesma
pesquisa, cerca de 75% deles nao estao preparados adequadamente para atender pessoas
com deficiéncia ou mobilidade reduzida, devido a indmeros fatores ligados 4 seguranca
ou 2 acessibilidade: rampas, corrimées, declividades, dimensoes do acesso, banheiros

nao adaptados etc.

A maioria das embarcagdes atuais brasileiras nao atende plenamente as novas
exigéncias de acessibilidade, sendo que hd o complicador quanto 2 vida util dessas
embarcagdes. Enquanto no transporte rodovidrio, em geral, a vida til de um veiculo é
de oito anos, o que facilita a sua substitui¢io por outro veiculo acessivel em um menor
espago de tempo, no transporte hidrovidrio a vida ttil do veiculo pode chegar a trinta
anos ou mais. Por esse motivo, as adaptagoes exigidas pela Portaria Inmetro/Ministério
do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC) n° 232, de 30 de junho
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de 2008, sao importantes, apesar de as embarcagbes menores terem ficado de fora dessas

exigéncias pelas dificuldades técnicas de adaptagio.

5.4 Transporte regional rodoviario

A NBR 15.320 estipula as possibilidades tecnoldgicas para embarque e desembarque de
passageiros com mobilidade reduzida: 7) passagem em nivel da plataforma de embarque e
desembarque do terminal (ou ponto de parada) para o salao de passageiros; 77) dispositivo
de acesso instalado no veiculo, interligando este com a plataforma; ii7) dispositivo de
acesso instalado na plataforma de embarque, interligando esta ao veiculo; 7z) rampa
mdvel colocada entre o veiculo e a plataforma; v) plataforma elevatéria; e vi) cadeira

de transbordo.

Em fun¢io das condig¢oes diversas de operagao do transporte rodovidrio, que opera com
veiculos de piso elevado com leiautes diferenciados, muitas vezes em regides com infraestruturas
vidria e de embarque e desembarque inadequadas, desde a edi¢ao da norma, hd o predominio
do uso da cadeira de transbordo como forma de atender as pessoas com mobilidade reduzida.
Na prética, para as empresas, essa solugao nio alterou muito a forma de trabalho tradicional,
pois, com um simples equipamento guardado no porta-malas do veiculo, elas atenderam
as exigéncias legais. As demais solugdes demandariam grandes alteragdes nos projetos dos
veiculos, o que os encareceriam e poderiam reduzir a sua capacidade, além de demandar

maiores intervengdes na infraestrutura de transporte.

Quanto a infraestrutura de embarque e desembarque e bilheteria, cabe aos gestores
publicos ou privados, responsdveis pelo seu gerenciamento, promoverem as adequagoes
necessérias dentro do prazo de dez anos desde a edigao do decreto presidencial, ou seja,
2014. Os pontos de parada tém de seguir as mesmas exigéncias da NBR 14.022 destinadas
ao transporte urbano, descritas na subsegiao 5.1.2, e os terminais e as bilheterias, os
critérios da NBR 9.050.

6 CONSIDERACOES FINAIS

Os esforgos necessdrios para dotar os sistemas de transporte piblico acessiveis s3o bastante
elevados. O governo federal ainda concentra muitos recursos apenas nos problemas que

lhe afetam diretamente, principalmente o sistema federal de transporte sobre trilhos,
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que em grande parte estd sob sua gestdo e responde por menos de 3% da demanda total
de transporte publico brasileiro. A maior parte dos problemas de acessibilidade estd
concentrada nos municipios que terdo de adaptar todos os elementos dos seus sistemas,
incluindo frota, pontos de parada, terminais e sistema vidrio em um prazo muito curto,
uma vez que pela lei esse prazo venceu no ano passado. Isso somente no campo da
mobilidade, pois em outras dreas também sao necessdrias as intervengoes dos governos

municipais e estaduais.

Até o momento, nio hd programas federais especificos para auxiliar os investimentos
necessdrios dos municipios e estados no campo da melhoria da acessibilidade nos sistemas
de transporte publico, como as politicas de desoneragao dos veiculos de transporte coletivo
publico e dos equipamentos urbanos acessiveis, além de politicas de financiamento da
melhoria e expansao da infraestrutura acessivel nos centros urbanos brasileiros, com
excegao dos poucos projetos voltados para as cidades que foram sede da Copa do Mundo
de Futebol, que estao concentrados em algumas dreas especificas dessas cidades. Além disso,
os subsidios existentes para a aquisi¢ao de veiculos acessiveis sio destinados 2 compra de
veiculos privados, nao atingindo os veiculos de transporte publico. Essa falta de politica
de redugao dos pregos das tecnologias preferenciais citadas na norma de acessibilidade
torna os vefculos pouco atrativos para os operadores de transporte, o que leva a maioria
dos sistemas a operar com veiculos convencionais com elevador, tecnologia esta tratada
como excepcionalidade na normativa brasileira em fun¢ao de nao atender aos preceitos

do desenho universal.

Um transporte publico acessivel e de melhor qualidade é uma conquista de toda
a sociedade, pois todos usufruem disso, seja usudrio ou nio. Transporte publico ruim
e excludente causa aumento do transporte individual, com todas as implica¢des que
isso representa para a qualidade de vida das pessoas, e graves problemas de imobilidade
da populagao mais pobre e marginalizada, incluindo af as pessoas com deficiéncia ou
mobilidade reduzida. Por isso, a sociedade tem de ficar atenta a essas questoes, e 0s
governos, principalmente o federal, tém de fazer valer na prdtica os direitos de uma parte

da popula¢do que foram ignorados ao longo da histéria deste pais.
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