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SINOPSE — O objetivo deste artigo é destacar as mudancas em curso na demografia brasileira
e seus impactos na mobilidade urbana, em particular mulheres e idosos, identificando os
méritos e eventuais lacunas dos instrumentos disponiveis para a formulacdo de politicas
publicas para o setor.

PALAVRAS CHAVE — DEMOGRAFIA E URBANIZACAO, MOBILIDADE URBANA -
MULHERES E IDOSOS, TRANSPORTE PUBLICO

INTRODUCAO

A cidade é a obra mais complexa da espécie humana, produto de muitas maos e interesses,
local de conflito e de producgé&o de valores e, principalmente, uma obra inacabada e com raizes
mais profundas que a superficie do territério ocupado. A rapida urbanizacao brasileira ocorrida
principalmente depois da 22 Guerra Mundial, certamente responde por muitas das suas
caracteristicas atuais. Da mesma forma, explica os instrumentos criados para o Planejamento
e Gestao Urbana e do setor de Transporte Publico e Transito.

Porém, as mudancgas econ6micas e sociais introduzidas a partir da ultima década do século
XX, faz com que muitas das explicacbes dadas no durante este periodo comecem a perder
seu brilho. Novos problemas se colocam — redugédo da taxa de crescimento populacional,
envelhecimento e incorporagdo das mulheres no mercado de trabalho — e um conceito de
mobilidade urbana abrangente vai se impondo, cobrando novos olhares e interpretacdes.

O crescimento populacional e a sua transferéncia para centros urbanos, ocorrido na primeira
metade do século XX se deu par a par com a industrializacdo. Mas este mesmo processo,
gue a principio pode parecer permanente, resultando num pais de jovens e de grande
contingente de mao de obra, vem se modificando desde a década de 70. Segundo do IBGE
a populacéo brasileira cresceu 33,15% de 1960 para 1970. Depois deste periodo, o folego foi
se perdendo, de forma a atingir a taxa de 0,77% por ano em 2017.

A reducdo da taxa de crescimento da populagédo leva a projecbes para 2020 de uma
populacéo de 212 milhdes e em 2060 de 218 milhdes de habitantes, com uma concentragdo
urbana na ordem de 90%. O crescimento populacional reduzido e o envelhecimento s&o
fatores que afetardo a demanda de mobilidade em uma situa¢éo nunca vista no pais.

DIAGNOSTICO, PROPOSICOES E RESULTADOS

A evolucdo demogréfica brasileira A utilizacdo da premissa da transicdo demografica
elaborada pelo demédgrafo estadunidense Frank Notestein, afirma que as tendéncias de
crescimento das populagbes em diferentes lugares tendem a obedecer aos ciclos que se
intensificam e depois se reduzem sob as mais diversas razes. Segundo esta teoria n&o existe
um processo Unico e constante de crescimento das populagfes, mas a existéncia de ciclos
de grande crescimento, que podem ser sucedidos por periodos de estabilizacdo e mesmo
reducdo, considerando as modificagBes nas taxas de natalidade e mortalidade.

De acordo com esta teoria, o crescimento populacional pode ser segmentado em 4 diferentes
fases. Na 12 fase ocorre um certo equilibrio entre as taxas da natalidade e mortalidade, porém
ambas com valores muito altos. Este foi o cenario visto na Europa no inicio da sua
industrializacdo. Na 22 fase ocorre o que muitos denominam por explosdo demografica, o
crescimento acentuado da populagcdo em um curto periodo de tempo, que ocorre
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principalmente pela diminuicdo brusca das taxas de mortalidade, em razdo das melhorias
sociais em termos de salde, saneamento, acesso a agua e outros fatores. Isto ocorreu na
Europa no século XIX e em boa parte dos paises emergentes no século XX e atualmente nos
paises africanos. O continente europeu viveu uma explosdo demogréafica apds as 2 guerras
mundiais do século XX, que resultou na “geracéo baby boom”.

Ja a 32 fase € marcada pela tendéncia geral de reducdo nas taxas de natalidade, o que se
explica pela urbanizacéo, pela difusdo do planejamento familiar e a inclusdo da mulher no
mercado de trabalho, entre outros fatores. Nele registra-se um processo constante de declinio
dos nascimentos, embora numa velocidade inferior & queda da mortalidade. Esse processo
passou a ser vivido no Brasil a partir da década de 1970. No momento atual a taxa de
natalidade no Brasil é de 1,7%, abaixo do nivel de reposicdo da populacdo. A 42 fase se
caracteriza pela estabilidade demografica, quando as taxas de natalidade e mortalidade se
equilibram e mantém-se muito baixas. Neste cendrio de controle do crescimento demografico,
emergem novos problemas, em particular o envelhecimento populacional.

Taxa de crescimento da populacado total e urbana
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Fonte: IBGE, 2017 — Série historica e estimativas disponiveis em www.ibge.gov.br

Em 2014, segundo o IBGE, o envelhecimento populacional ja fica evidenciado em nimeros.
Em 2004 as pessoas de 0 a 29 anos eram maioria (54,4%), ja em 2015 diminuiu para 45,7%.
Neste periodo, os adultos de 30 a 59 anos passaram de 35,9% para 40,6% e os idosos de 60
anos ou mais passaram de 9,7% para 13,7%. As proje¢cfes apontam uma populacéo de 18,6%
de idosos em 2030 e de 33,7% em 2060. A Taxa de fecundidade total que mede o nimero
médio de filhos nascidos que uma mulher teria ao fim do seu periodo reprodutivo no Brasil
passou de 2,14 em 2004 “para 1,74 por mulher em 2014. Somente nos Estados do Acre,
Amapda, Amazonas, Roraima, Maranhdo e Pard foram encontradas taxas superiores. A
mortalidade também é uma componente demografica e sua evolucéo esta relacionada ao
perfil etario da populacéo, fatores biol6gicos, melhorias médico-sanitarias, desenvolvimento
socioecondmico, entre outros. Em 2004 a esperanca de vida do brasileiro ao nascer era de
71,6 anos de vida, passando para 75,1 anos em 2014, sendo para as mulheres de 78,8 anos.

O processo migratorio tao significativo na segunda metade do século XX, deu lugar a reducéo
da migracao pela diminuicdo dos fluxos internos entre as regides, embora de forma desigual,
sendo a Regido Centro Oeste aonde se verificou a proporcdo de 69,1 habitantes nascidos no
local/ 100 habitantes. No outro extremo estdo os Estados da Regido Nordeste, com 10% de
habitantes vindos de fora, que perdem para Minas Gerais (8,5%) e Rio Grande do Sul (4,2%).

Segundo o Censo, em 2010 a composi¢do da populacédo brasileira no tocante a género
manteve-se relativamente estavel - 51,6% para mulheres e 48,4% para homens. No Estado
do Rio de Janeiro esta proporgdo é a maior — 53,1% de mulheres. Apenas os Estados de Mato




Grosso, Para e Rondbnia apresentam uma pequena maioria de homens, principalmente nas
regides rurais e nas que recebem maior fluxo migratério. Como a mortalidade dos homens é
maior em todas as idades, a propor¢ao de homens tende a diminuir com o aumento da idade.

A familia como principal instrumento de reproducéo social de valores culturais, hormas e
costumes, € tema de estudos de muitas disciplinas e nao fica fora da demografia. A familia
ndo esta imune as influéncias de eventos em curso na sociedade. Fatores como a reducdo
da fecundidade, o aumento da esperanca de vida e a tendéncia a ter mais idosos, afetam as
familias assim como o aumento da escolaridade e a inser¢cdo das mulheres no mundo do
trabalho. Isto também foi acompanhado de mudancas na legislacdo em relacdo ao divorcio,
separacgao, unido estavel e mais recentemente a unido entre pessoas do mesmo sexo. Dai
que emergem mudancas na familia que passa a ter diferentes arranjos - pessoas ligadas por
lacos de parentesco, dependéncia doméstica ou normas de convivéncia, residentes na
mesma unidade domiciliar e pessoas que mora s6 em uma unidade domiciliar. Exemplo disto
€ a multiplicacéo de arranjos familiares. O arranjo familiar com parentesco formado por casal
com filhos caiu de 51,0% em 2004 para 42,9% em 2014, assim como o0s casais sem filhos
passou a ser 0 segundo em participacao (19,9%). Também cresceu o arranjo unipessoal de
10,0% em 2004 para 14,4% m 2014. Outro aspecto observado é o crescimento do arranjo de
casais com filhos em que a mulher passou a ser a pessoa de referéncia (3,4% para 10,9%),
em oposicdo a reducdo no arranjo de casais com filhos em que o homem é a pessoa de
referéncia (67,7% para 54,9%).

Estes fatores quando projetados no territorio, se convertem em indicadores para a avaliacdo
dos potenciais de desenvolvimento socioeconémico e sao subsidios para a elaboracdo de
politicas publicas. A aprovacdo do Estatutos das Metrépoles em 2015 se deu em
reconhecimento do processo que nha pratica ja vinha provocando a concentracado populacional
em grandes complexos urbanos. Estes grandes complexos urbanos séo resultados em grande
parte do fator renda; espalhados em extensos territérios, tem causas que repousam no regime
de propriedade do solo e de sua valorizagdo, nos processos de migracdo interna de setores
de renda média e na expulsdo das camadas mais pobres para regifes periféricas. Estes
dltimos tém sido estimulados por programas de producdo de moradia popular em areas
distantes dos centros urbanos.

A atualizacdo permanente dos dados tem sido um trabalho permanente do IBGE. Exemplo
disto, em 2017 foi publicada as “Estimativas de Populagéo por Municipios” que informou que
guase 25% dos 5.570 municipios brasileiros (1.364 municipios) tiveram redu¢&o populacional
no periodo de 2010 até este levantamento. Em mais da metade deles (3.130) as taxas de
crescimento foram inferiores a 1% e em apenas 207 ( 3,7% do total), 0 aumento foi igual ou
superior a 2%. A reducao populacional concentrou-se principalmente entre 0os municipios com
até 20 mil habitantes. No polo oposto, nove dos 17 municipios com mais de 1 milh&o de
habitantes tiverem taxas entre 0,5 e 1,0%. Do que resulta que o crescimento maior foram
naqueles que com mais de 100 mil habitantes a 1 milhdo de habitantes, ou seja,
principalmente nas regides aonde houve investimentos que deslocaram populacfes para
areas mais distantes dos centros urbanos consolidado. As maiores redugdes foram
encontradas na Regido Sul, enquanto que as maiores taxas de crescimento foram
encontradas nas Regides Norte e Centro do pais. Entre as razdes deste deslocamento,
apontam-se a busca de melhores condic¢des de vida, acesso ao trabalho, educacéo e servigos
sociais, principalmente de saude.

O fenbmeno nao é exclusivo do Brasil, sendo observado na América Latina e na Europa. O
jornal El Paiz da Espanha (02/05/2019), com base nos dados do Instituto de Economia,
Geografia e Demografia (Madri) e Centro de Estudos Demograficos (Barcelona), publicou
extensa matéria que da conta do esvaziamento de pequenos e médios municipios espanhois
em troca da concentracdo da populacdo nas regibes metropolitanas de Madri e Barcelona e
nos municipios localizados na costa mediterranea. O esvaziamento populacional é




acompanhado da perda de investimentos, infraestrutura e representacao politica. A reducéo
da ocupacao no setor agricola num primeiro momento impulsionou o deslocamento da
populacdo rural para pequenas e médias cidades. Agora isto vai além com o deslocamento
das geracbes seguintes para outras atividades que ndo encontram sustentacdo nestas
cidades. Sdo cada vez mais cidades vazias e guanto mais longe de grandes cidades, mais as
pequenas cidades sofrem.

Demografia e Mobilidade. Numa outra escala e envolvendo o setor da mobilidade urbana,
podemos destacar a realizacao desde 1968 da Pesquisa Origem Destino relativas as viagens
realizadas na Regido Metropolitana de S&o Paulo. Tendo completado 50 anos, constitui-se no
melhor exemplo de continuidade de um processo que oferece dados para a elaboracédo de
propostas e projetos que afetaram as politicas de todas as organizactes publicas e privadas
que atuam no setor do transporte publico, planejamento urbano e metropolitano e mobilidade
urbana no sentido mais amplo.

Os Relatérios das Pesquisas O-D, disponiveis na internet, cruzam caracteristicas
socioecondmicas da populacdo da RMSP e das viagens realizadas diariamente. Estes
Relatérios confirmam a maior parte da literatura sobre o tema da mobilidade urbana, que
apontam os principais fatores que afetam a mobilidade das pessoas: renda, idade, ocupacéao,
nivel educacional e género. A mobilidade aumenta na medida que cresce a renda individual,
variando conforme perfil e habitos dos diferentes grupos sociais. O comportamento das
criangas, jovens adultos, idosos, mulheres ganham as suas especificidades, quando cruzadas
com fatores como renda, motivo de viagem, distancias percorridas e modos de transporte
utilizados.

No tocante a renda, na Pesquisa OD 2007 consta que o Transporte Coletivo —TC (6nibus,
metrés, trens, transporte por fretamento, transporte escolar) correspondia a 75,3% das
viagens na faixa de renda mais baixa caindo para 20,2% na faixa de maior renda. Ja o
Transporte Individual- Tl (automével, motocicletas) apresentou comportamento 0oposto,
correspondendo a 24,5% na faixa de renda mais baixa e subindo a 79,8% na faixa de renda
maior. No Relatério 2017 a tendéncia se mantém com pequenas alteracdes — o TC representa
72,7% na faixa de renda mais baixa caindo de forma permanente para 24,2% na faixa de
maior renda. Ja o Tl apresentou comportamento oposto, correspondendo a 27,3% na faixa de
renda mais baixa e subindo a 75,8% na faixa de renda maior.

Viagens Motorizadas por Modo principal
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Fonte: Metrd-Pesquisas OD 1967/1977/1987/1997/2007 e 2017
Os resultados da Pesquisa OD realizada em 2002 tornou inadiavel a realizacdo de
investimentos nas redes publicas de transporte para a ampliacdo da oferta de servigcos. O




Estado de S&o Paulo, que responde pelo setor na RMSP — Metr6, CPTM e EMTU —
despenderam R$ 58,6 bilhdes em investimento conforme valores atualizados. A este se
somam os valores dispendidos nas Linhas operadas por meio de contrato de concessao
publico privadas. Além disto se somam as acdes da Prefeitura de Sdo Paulo com a ampliacdo
dos corredores de 6nibus e faixas exclusiva. Dai ndo surpreende a inversdo da curva entre
TC e Tl no resultado final da Regido Metropolitana de S&o Paulo, que deve estes resultados
basicamente ao volume de viagens por transporte coletivo realizados na capital. Como tais
acdes nao se deram no restante da RMSP, exceto na Regido Norte, das demais o Transporte
Individual € o modo mais utilizado.

Evolucao das viagens por modo principal
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Fonte: Metrd-Pesquisas OD 1967/1977/1987/1997/2007 e 2017

No tocante ao Transporte Motorizado e Nao Motorizado segundo a renda, o Relatério OD
2007 apontou o crescimento da motorizacao por renda: o percentual de viagens motorizadas
da faixa de menor correspondia a 48,8% subindo para 87,3% na faixa de maior renda; ja o
porcentual da participagcdo no Transporte Ndo Motorizado (Transporte a pé e Bicicletas)
correspondia a 51,2% na faixa de baixa renda, caindo para 12,7% no faixa de maior renda. O
Relatério de 2017 aponta a manutencdo da tendéncia com algumas alteracdes da curva; o
percentual de viagens motorizadas da faixa de menor correspondeu a 52,5%, subindo para
80,1% na faixa de maior renda; ja o percentual da participacdo no Transporte Nao Motorizado
correspondeu a 47,5% das viagens na faixa de menor renda, caindo para 19,9% no faixa de
maior renda.

Viagens por modo principal - motorizado e ndao motorizado
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O cenario acima pode ser visto de outro angulo guando se busca entender a viagem total,
aqui denominada “deslocamento”, o que compreende o modo principal, suas conexdes € 0s
trechos das pontas, denominado correntemente como “primeira e ultima milha”. Exemplo disto
é a informacéo colhida pelo Sistema de Informacdo da Mobilidade Urbana da ANTP, que ao
considerar os trechos andados a pé para se chegar no 6nibus ou na estacdo de metrd, obtém-
se valores muito distintos da distribuicdo de viagens por modo principal.

Comparagao viagens modo pricipal e deslocamentos
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A Pesquisa OD ao longo destes 50 anos vem apontando um dos efeitos do processo de
continuo e ampliag&o dos territérios urbanizados, neste caso na Regido Metropolitana de Sao
Paulo, o que se reflete no crescimento permanente da participagdo das viagens motorizadas.
Ao examinarmos os relatérios de da Pesquisas OD desde 1997, 2007 e 2017, considerando
apenas no que diz respeito ao crescimento populacional e sua densidade, chegaremos a um
guadro que permite identificar vetores de expanséo e situa¢gfes de reducdo da densidade
populacional entre as regifes. Outro aspecto a ser destacado, principalmente com a reducéo
da malha do transporte publico e a adocdo do sistema troco-alimentado, se reflete no
crescimento das viagens com mais de uma integragdo multimodal.
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Fonte: Metrd-Pesquisas OD 1967/1977/1987/1997/2007 e 2017

O motivo das viagens é outro dado que vem sendo comparado ao longo dos anos. Trabalho
e Educacdo continuam sendo os principais motivos e as Pesquisas OD esclarecem que é
focada nos deslocamentos durante a semana de trabalho. As mudancas introduzidas pela
Reforma Trabalhista ainda ndo foram captadas, mas podem obrigar a uma revisdo neste
quesito, tendo em vista a mudancas nos conceitos de jornada continua, jornada intermitente,
trabalho diario e trabalho noturno, trabalho no final de semana. Os dados que surgem no
Relatorio de 2017 em comparagdo a 2007, revelam principalmente os impactos da crise
econbmica, aumento do desemprego e reducdo do contingente de trabalhadores formais.
Trata-se neste caso de um item sensivel para a sustentabilidade econdmica do setor de




Viagens por modo principal e motivo
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Com base nas informacg0des colhidas nas Pesquisas OD aplicada na Regido Metropolitana de
Sao Paulo, podemos observar algumas mudancas nas viagens provocadas pelo fator etario e
de género. J4 existe literatura sobre o efeito do envelhecimento da populacdo sobre a
economia, sobre os custos previdenciarios. O setor da mobilidade urbana também avangou
neste tema e exemplo disto foi a aprovacéo do Estatuto da Pessoa com Deficiéncia em 2015,
que consagrou o direito a acessibilidade que tem o condédo de garantir a mobilidade para
pessoas com deficiéncia e para setores etarios idosos. A meta de tornar as cidades acessiveis
esta longe de ser alcangada, mas ja implicam em investimentos nas redes de transporte
publico e nos espacos de circulacao de pessoas para torna-los acessiveis.

MOBILIDADE POR MODO PRINCIPAL X IDOSOS
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Fonte: Metrd-Pesquisas OD 1967/1977/1987/1997/2007 e 2017

Os dados do IBGE sobre a divisdo da populacao por género sdo parametros relevantes para
Pesquisa OD e isto vem sendo acompanhado depois de 50 anos. O crescimento do percentual
de mulheres que superam os homens no transporte publico vem acompanhado da reducao
das mulheres nas viagens a pé, onde antes eram maioria. Da mesma forma ja sao registradas
mudancas devidas ao incremento da participacdo nas mulheres no mercado de trabalho. E é
bem possivel correlacionar este fenébmeno com o aumento do transporte escolar motorizado




no periodo de 2007 a 2017, em particular nas faixas de menor renda na Regido Metropolitana
de Sao Paulo.

MOBILIDADE POR MODO PRINCIPAL E GENERO
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Em geral as politicas de mobilidade urbana ndo levam em consideracao as especificidades
de homens e mulheres. Em geral a rede de transporte publico ndo coincide com as demandas
geradas pela reparticéo de tarefas entre homens e mulheres, assim como a desigualdade de
renda que persiste entre homens e mulheres. As mulheres ao ingressar no mercado de
trabalho ndo sado dispensadas das tarefas tradicionais de cuidar da familia, dos filhos e de
parentes proximos. A isto se somam as deficiéncias de infraestrutura de circulacdo (cal¢adas,
travessias, falta de iluminacdo de trajetos e paradas de embarque, reducdo da oferta nos
horarios de ponta). Estas condi¢gfes que afetam a circulagdo de mulheres, sozinhas ou com
criancas e idosos, estdo na base dos fenébmenos de medo de sair as ruas e da inseguranca
gue afeta muitas mulheres, principalmente nos bairros periféricos.

Da mesma forma o crescimento da inser¢do das mulheres no mercado de trabalho também
ja pode ser medido, em grandes numeros. O Instituto Data Folha em série histdrica de 26
anos, da conta desta redugao. Em 1993 19% da populag¢ao feminina se declarava “do lar”,
caindo para 7% em 2018. Segundo o Instituto, “a necessidade de complementar a renda
familiar, o nivel educacional mais elevado, a valorizacao social do trabalho fora de casa e a
independéncia econémica, sdo apontadas como as principais razfes deste evento, que se
constitui numa tendéncia na maior parte dos paises. Basta ver que nos anos 90 a parcela
feminina no mercado de trabalho atingia quase 35%, passando para 45% no periodo atual.
Nas Pesquisas OD (2007 e 2017) este fendbmeno também aparece, tanto no tocante a reducéo
do contingente de mulheres que se declaram donas de casa, como no aumento da sua
participacao no transporte motorizado, em particular no TC, onde ja sdo a maioria.

Outra dimensao da participacdo da mulher no espaco publico e no sistema de transporte
publico diz respeito direto a violéncia e ao assédio sexual. Exemplo de resposta a este
problema foi dado pela Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo, que a partir de uma
campanha visando aumentar a seguranca das mulheres na rede, acabou indo além dos
esforgos internos na empresa, se expandindo para empresas parceiras — EMTU, CPTM — e
colhendo do Tribunal de Justica. A campanha “Juntos podemos parar o abuso sexual no
transporte” que orienta e estimula as vitimas e testemunhas a romperem com o siléncio, s6 é
possivel na medida que o setor dedigue sua atencdo mais delicada aos seus passageiros.




CONCLUSOES E PROPOSTAS

As mudancas na piramide etéria, resultado da reducdo da taxa de crescimento populacional
e da reducéo da mortalidade, tem efeitos diretos em muitos setores da sociedade. A razdo de
dependéncia total relaciona os grandes grupos etarios (jovens e idosos) e as potencialmente
ativa. Em 2014 passou a ser de 58,3 pessoas economicamente dependentes por 100 pessoas
potencialmente ativas, com tendéncia crescente passando a 87,6 até 2060. E importante
registrar que enquanto a razédo de dependéncia dos jovens de 2004 para 2014 caiu de 43,0
para 33,5, a razao para o grupo dos idosos teve uma elevacdo de 15,3 para 21,2, o que aponta
no sentido do envelhecimento da populacao.

Do ponto de vista da mobilidade urbana, este fendmeno ja tem efeitos: aumento da exigéncia
de acessibilidade universal a rede de transporte (acesso a calcadas, a estacfes e paradas, a
veiculos etc.). Outro efeito é a redugéo do uso do transporte publico considerando o desenho
das redes e do conjunto de trechos envolvidos na viagem total, exigindo melhor conexao entre
modos de transporte, incluindo a integracdo com modos individuais para os trechos inicial e
final. Podemos esperar o mesmo da mudanca da inser¢gdo das mulheres em nossa sociedade
e nos arranjos familiares.

Com relacdo a todos estes fenbmenos contamos com muitas fontes de pesquisa, algumas
construidas no século passado, de abrangéncia nacional, outras que estdo sendo criadas nos
dias atuais, focadas em microcosmos. A multiplicacdo destas fontes e a quantidade de dados
colhidas de forma automatica nos processos de operacao e gestao dos servi¢os publicos se
somam a busca de conhecimento e atendimento direcionados a segmentos diferenciados da
populagéo.

Num mundo de mudancas, o excesso de dados acaba gerando confusdes que requer de
todos os envolvidos a definicdo de parametros de conhecidos e a troca permanente de
experiéncia. No século XX o conceito de "transporte de massa” homogéneo e padronizado
acabou se confundindo com o conceito de “universalizacdo de direito e de acesso”.
Considerando os meios técnicos disponiveis nos tempos atuais, devemos ressignificar o
conceito de “universalizagao de direito e de acesso”, reconhecendo as especificidades dos
diferentes segmentos da populacdo urbana — homens e mulheres, jovens e idosos, portadores
de deficiéncias — para dar respostas adequadas a cada um deles. Em tempos em que a
sociedade tem meios crescentes pressionar governos e empresas em prol dos seus
interesses e em meio a fragmentagao destas pressdes; em tempo de muita informacgao e “fake
news”, devemos aperfeigcoar de forma permanente os nossos instrumentos de trabalho, de
forma a incluir novos atores e sujeitos da mobilidade no processo de planejamento e
implantacdo de servicos de mobilidade urbana.
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