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Abstract

The city is established by a collection of social and physical elements that together form the
urban dynamics. After the industrial era, the demand for urban spaces increased, bringing
many challenges to the cities, especially urban mobility. However, traditional transport
planning cannot solve urban mobility challenges anymore since they impact and are impacted
by other fields beyond transport, such as the economy, health, education, environment,
security, and others. Thus, a holistic approach involving many areas is needed to overcome
the negative impacts and truly improve the quality of urban life. Moreover, strategic planning
documents, if well designed, are powerful tools to promote transformation in cities.
Therefore, this research scrutinizes to what extent sustainable urban mobility is being
recognized at the core of integrated urban development by exploring the Transit-Oriented
Development (TOD) elements in strategic documents from Copenhagen and Curitiba. In
addition, experts interviews have been conducted to support or unpack different
perspectives of potential conflicts and tensions among the documents. Hence, this thesis
uncovers the relevance of multi-level governance in urban development and identifies urban
mobility strategies that have been catalysts (or not) of sustainability in integrated urban
planning and management processes.

Keywords: Sustainable Urban Mobility, Integrated Urban Development, Transit-Oriented Development,
Copenhagen, Curitiba

Abstrakt

Die Stadt wird durch eine Ansammlung sozialer und physischer Elemente begriindet, die zusammen
die urbane Dynamik bilden. Nach dem Industriezeitalter stieg die Nachfrage nach urbanen Raumen
und brachte viele Herausforderungen fiir die Stddte, insbesondere die urbane Mobilitdt. Die
traditionelle Verkehrsplanung kann jedoch die Herausforderungen der stadtischen Mobilitat nicht
mehr I6sen, da sie Auswirkungen auf andere Bereiche als den Verkehr haben und von diesen
beeinflusst werden, wie Wirtschaft, Gesundheit, Bildung, Umwelt, Sicherheit und andere. Daher ist ein
ganzheitlicher Ansatz erforderlich, der viele Bereiche einbezieht, um die negativen Auswirkungen zu
Uberwinden und die Lebensqualitdt in der Stadt wirklich zu verbessern. Dariiber hinaus sind
strategische Planungsdokumente, wenn sie gut gestaltet sind, wirksame Instrumente, um den Wandel
in Stadten zu férdern. Daher untersucht diese Forschung, inwieweit nachhaltige stadtische Mobilitat
als Kernstiick der integrierten Stadtentwicklung anerkannt wird, indem die Elemente der
Transitorientierten Entwicklung (TOD) in strategischen Dokumenten aus Kopenhagen und Curitiba
untersucht werden. Darlber hinaus wurden Experteninterviews durchgefiihrt, um verschiedene
Perspektiven auf potenzielle Konflikte und Spannungen zwischen den Dokumenten zu unterstiitzen
oder aufzudecken. Daher deckt diese Arbeit die Relevanz von Multi-Level-Governance in der
Stadtentwicklung auf und identifiziert urbane Mobilitatsstrategien, die Katalysatoren (oder nicht) der
Nachhaltigkeit in integrierten Stadtplanungs- und Managementprozessen waren.

Schlagwérter: Nachhaltige urbane Mobilitdit, Integrierte Stadtentwicklung, Transitorientierte
Entwicklung, Kopenhagen, Curitiba
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1. Introduction

City life enables experiences towards the richness of human diversity. In the urban space,
people look for the most diverse opportunities and, through exchanges and interpersonal
experiences, they achieve personal and professional growth. In cities, people find housing,
work, study, leisure, health, among other activities. Thus, the offer of meetings and
opportunities configures the dynamics of cities.

As the city is the space in which people gather and where human relationships happen,
reaching the places where meetings and opportunities materialize depends on a fundamental
element: urban mobility. This thesis is, therefore, an invitation to exchange knowledge and
experiences. Itis aninvitation to reflect on concepts, plans, and research related to integrated
urban development through urban mobility. It is an invitation to build better cities for people.

1.1. Problem Statement

The city is constituted by a complex society and, therefore, plural (Fleury et al., 2008).
Transport and land-use policies directly affect the dynamics and complexity that define the
establishment of people in territories and the structuring of urban spaces. Urban mobility has
its complexity increased to impact and be impacted by other policies beyond transport, such
as the economy, health, education, environment, security, among others.

Since the industrial revolution, the urbanization process proceeded quickly, putting pressure
on cities for more urban infrastructure. Thus, the dependence on individual motorized
vehicles has been consolidated, which led to several consequences (Figure 1), such as high
economic, social, and environmental costs of traffic, pollution, road infrastructure, and
accidents. With climate change and the growing urban population, more sustainable means
of transport need to be considered to reduce the environmental impacts caused by the
previous centuries.

- - - : - >

unbridled high motorized social, environmental
urban growth individual traffic and economic damages

Figure 1. The consequences of the urbanization process. Source: Author
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Many cities worldwide are trying to change this unpleasant reality with strategies capable of
transforming urban growth. If well designed, strategic planning documents could be effective
tools to promote this transformation in cities. Furthermore, guidelines focused on equity,
efficiency, and sustainability will undoubtedly result in more prosperous and sustainable
cities. Therefore, Copenhagen (Denmark) and Curitiba (Brazil) have been selected as case
studies to be analyzed in this master thesis. Both being outstanding examples of urban
mobility, besides having become referencesin transport planning for several cities worldwide.

1.2. Research Question

Nowadays, many planning documents have been produced, for example, master plans,
sectoral plans, climate plans, future visions plans, and many others. In addition, to be
effective, these documents must be strategical and capable of promoting the implementation
of the proposed strategies. Under those circumstances, all sectors must be taken into
consideration, promoting integrated urban development. However, many public policies are
designed by sector and not in an integrated approach. For instance, urban mobility directly
impacts and is also impacted by health, land use, economy, public safety, education,
environment, among others (Figure 2). Nevertheless, this interdependence of sectors is not
always taken into account when designing public policies. Usually, they tend to be sectorials
and not with a holistic approach.

e,
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Figure 2. Urban Mobility and its interdependence of different sectors. Source: Author
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Hence, there are significant challenges related to the interdependence of different sectors
and their positive and negative impacts, especially connected to urban mobility. Thus, a
significant gap (Figure 3) exists between what cities worldwide want to achieve (i.e.,
sustainable goals) and the ways strategic planning documents are designed and
implemented.

o

the way strategic

what cities documents are
want to achieve designed &
implemented

Figure 3. The gap. Source: Author

Over time, traditional transport planning has been an essential instrument among city
planning. It has been capable of controlling road capacity and speed. Usually, it has been a
sectoral planning document focusing on short and medium-term strategies mainly related to
infrastructure. However, it did not consider an integrated and holistic approach essential to
overcome the negative impacts and deal with the current and future urban mobility
challenges (Rupprecht Consult, 2019).

Thus, this gap represents a relevant problem, as most urban mobility policies still focus on
transport itself rather than a more integrative approach with the other fields. Under those
circumstances, instead of transforming and evolving the city, they address even more
challenges, compromising the sustainability of the cities.

According to the considerations expressed so far, the following question is addressed:

1.3. Aims of the Research

Thus, this thesis aims to address Copenhagen and Curitiba as case studies to research to what
extent sustainable urban mobility is recognized at the core of integrated urban development.
Based on exploring the Transit-Oriented Development (TOD) elements in strategic

3 Sustainable Mobility in Integrated Urban Development



documents, it will be possible to identify urban mobility strategies that have been catalysts
(or not) of sustainability in integrated urban planning and management processes.

Therefore, this work is structured (Figure 4) by analyzing significant academic literature to
comprehend better the discourses related to integrated urban development, the sustainable
urban mobility paradigm, and the elements of TOD. Then, the research design and
methodology section will be presented, focusing on the case studies and their scenarios,
followed by the methods used to investigate the strategic documents and analyze the
experts’ interviews. Then the analysis and results from the findings will be presented to be
discussed and answer the Research Question.

, {3 &

a4 -

INTRODUCTION RESEARCH DESIGN DISCUSSIONS
& METHODS

- case studies
and their
scenarios

LITERATURE RSiell DATA ANALYSIS
REVIEW rntarviens & RESULTS

Figure 4. Research Structure. Source: Author
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2. Literature Review

In order to support and situates the research focus, this section explores some essential
topics that serve as a solid foundation for this master thesis. For this reason, deep research
was conducted through scientific papers and official documents to recognize what has been
discussed so far and to establish more credibility for this thesis. This investigation attempted
to elaborate panoramas capable of situating the reader about those relevant topics.

2.1. Planning for Integrated Urban Development

The urban issues approach took shape with the development of what is now called urban
planning. Due to cities' complicated structure and functioning, it is logical to imagine that the
planning of such a phenomenon follows the same path. This process is complicated because
the most diverse efforts and products of human minds materialize in this space, being framed
by different groups of people, influencing and being influenced by others (Lopes & Loureiro,
2012).

Integrated urban development has started bringing more attention in the early 2000s, with
the Leipzig Charter supported by BMVBS (2007), which states that integrated urban
development helps control urban sprawl and encourages the regeneration of the city centers.
Furthermore, it has also been an efficient tool to contain the socio-spatial gap among wealthy
and deprived urban areas.

However, it must be recognized that the complexity of urban problems and the need to
include the sustainability and social justice agenda in public administration plans and actions
poses enormous challenges. Moreover, integrating the ideas and initiatives of different
departments, respecting the existing sectoral plans, and using participatory processes that
consider the population demands are not simple tasks for public managers (Programa Cidades
Sustentaveis, 2020; ESPON, 2018).

Hence, urban issues have complex nature, which involves many dimensions that are
interlinked with different sectors. Thus, Fioretti et al. (2020) emphasize the importance of an
integrated approach to urban development, going further sectoral policies to enhance urban
development synergies. Villaca (1999) also corroborates with this approach, because from his
point of view, integrated development takes place when the city is not seen only in its physical
aspects but also from an interdisciplinary and spatial point of view, integrating the city in its
region. Without integrated planning, solving urban problems would not be feasible (Villaga,
1999). Under those circumstances, it demands multi-dimensional and cross-sectoral
integrated strategies in addition to more collaborative governance (Medeiros & van der Zwet,
2020; OECD, 2019). Likewise, United Nations (2017) reinforced cross-level integration as an
essential requirement for changes to happen.

In addition, Fioretti et al. (2020), Czischke & Pascariu (2015), and Abrahams et al. (2018) affirm
that this integration is horizontal, between policy areas; vertical, within various government
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levels; and territorial, beyond diverse scales and areas (Figure 5). Within this context, the
cross-sectoral integration defines the demand to overcome the sectoral/policy divisions from
public institutions. Therefore, it results in a relationship/collaboration between different
departments to co-create policies, aligning schedules and priorities. Moreover, Richter et al.
(2020) also state the need to involve different stakeholders to comprehend the complexity
behind integrated urban development. They are a fundamental piece in the process because
they bring diverse data and process the demands of different parties involved.

Integrated Urban Development
MEANS..

Cooperation between : Cooperation between all levels
neighbouring municipalities - of government

and local players

Cooperation across URBAN AREA

different policy areas
and departments of
a municipality

0Ob A N

+

Maintaining a balance between
‘hard’ (physical) investments
and ‘soft’ (social) investments

Figure 5. Integrated Urban Development Chart. Source: (Abrahams et al., 2018)

According to Czischke & Pascariu (2015), integrated urban development claims a paradigm
change in how local authorities handle policies, multi-level governance, and functional urban
spaces. Hence, integrated urban strategies must involve interlinked actions that aim to
enhance the long-term economic, environmental, social, climate, and demographic aspects of
urban areas (Fioretti et al., 2020).
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Thus, developing integrated strategies is an opportunity for policies to cut across
governments with a long-term vision. For this reason, those strategies could be the
instrument by which a large part of the New Urban Agenda can and should be implemented,
with actions to promote scale economies, urban resilience, and environmental preservation
(Programa Cidades Sustentaveis, 2020).

As has been presented, there are lots of discourses about integrated urban development.
However, to understand to what extent cities are establishing integrated strategies, Thorpe
et al. (2019) said it was fundamental to detach all the complexity behind integrated urban
developmentinto its elements. As a result, the study produced by Thorpe et al. (2019) adopted
14 distinct elements classified into three types of integration (Table 1).

Table 1. The 14 identified elements of integrated action planning. Source: (Thorpe et al., 2019)

a) Elements of an integrated planning process
Actions are needs-based - actions respond to real needs based on a sound understanding of the local
context, challenges, and opportunities
Stakeholder involvement in planning - the full range of stakeholders (considered horizontally and
vertically) are engaged in identifying priorities and potential solutions
Transnational exchange and learning - actions have been demonstrably informed or inspired by
practices from other cities

Elements of planning for integrated urban development
Sustainable urban development — actions address all three pillars of sustainable development in terms
of economic, social, and environmental objectives
Sectoral integration — addressing the full range of policies/sectors of activity, including infrastructure,
transport, employment, education, green spaces, housing, culture...
Spatial integration - coherence of actions at different spatial levels from site-specific, through
neighborhoods, city-wide and regional
Territorial integration — coherence and complementarity of actions and policies implemented by
neighboring municipalities
Multi-level governance - actions are planned coherently at different levels of governance, covering
local (district, city), regional and national levels
Stakeholder involvement in implementation - the full range of relevant stakeholders (horizontally and
vertically) are engaged in the implementation of planned actions
c) Elements of integrated plans
Internal strategic logic — actions are designed to meet overall and specific objectives defined by the
city
Coherence with existing strategies — actions and objectives are aligned and complementary to existing
strategies in place at city, regional, national, or European levels
Complementary types of investment — the plan effectively balances the need for both ‘hard’
(physicalfinfrastructure) and ‘soft’ (human capital) investments
Planning overtime - planning of relevant actions in the short, medium, and longer terms and
consideration of any necessary order in the implementation of actions
Mobilising all available funding - —seeking to use the full range of funds available to support the
implementation of planned actions, from EU Funds to private local sources.

)

Thorpe et al. (2019) said that these fourteen aspects are helpful for cities to contemplate them
when creating their plans. However, it has been highlighted that it is not mandatory to
manage each of them but to analyze its priorities for enhancing integration.
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2.2, The Sustainable Urban Mobility Paradigm

Before digging into Sustainable Urban Mobility, it is essential to understand the meaning of
‘sustainability’ itself and its applicability over time. Thus, the term was first formally presented
in 1987 at WCED, meaning: “to meet the needs of the present without compromising the
ability to meet those of the future” (United Nations, 1987). Further, it has been spread to
different sectors through the years with their proper definitions, as shown in Table 2. Thus, it
is an attractive and versatile concept that has been broadly used in different areas by
governments, planners, entrepreneurs, and many others, inspiring various researches.

Table 2. Relation between sustainability, environment, transports and mobility. Source: Alcantara et al. (2019)

Sector Source Definition
World Commission on ability to meet the needs of the present without
Environment Environmentand compromising the capacity of future generations to meet

Development (CMMAD, 2008)  their own needs.

set of transport activities associated with a relevant
Transport EMBARQ (2006) infrastructure that, collectively, leaves no problems or
costs that future generations can not solve or support.

aresult of a transport and circulation policies set that aim
to provide democratic access to urban space through an

Ministério das Cidades (2004) effective, socially inclusive and in an ecologically
sustainable way of prioritization collective and non-
motorized transportation modes.

refers to an alternative concept that seeks to understand
Mobility Kayal et al. (2014) the complex movement of people and goods in cities, as
well as the link between transport and land use.

corresponds to the ability to know people’s needs so that

World Bank Coucil for they can move freely today and in the future, in order to
Sustainable Development facilitate access to places, also to communicate and
(WBCSD, 2009) establishing relationships without sacrificing other

essential human or ecological values.

Although the sustainability concept does not have a standard definition, it has frequently
appeared in policy discourses, including urban mobility. In addition, the theme of urban
mobility can be considered relatively recent. As a result, it is still common to associate the
concept of urban mobility only with transport and its infrastructure supply. However, it is
much broader, adopting a holistic view of all displacements of people and goods and involving
all modes of transportation and elements that arouse the needs of these displacements,
besides addressing environmental, social, economic, and behavioral issues (da Silva et al.,
2008). Therefore, sustainability contributes to breaking the old transport planning paradigm
and thus advancing cities harmoniously with the quality of life (Banister, 2008). Consequently,
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efficiency desire in public management led the concept of sustainability to be associated with
mobility.

Black et al. (2002) state that a sustainable urban mobility system must ensure access to goods
and services efficiently for all citizens of the urban area and must also protect the
environment, cultural heritage, and ecosystems for the current generation without limiting
the opportunities for the future ones. However, May & Crass (2007) go further; they also
included more specificities such as affordability and efficiency in terms of the economy; the
use of resources that allows renewal or substitution; the promotion of equity within and
between generations. It was also mentioned that recently publications supplemented the list
with security, education, and social policies commitments (May & Crass, 2007).

Banister (2008) defines that an approach towards sustainable mobility requires actions to
reduce the need for displacements, reducing travel distances, and encouraging greater
efficiency in the transport system. Moreover, other sustainable transport planning also
supports the reduction of car dependence because it imposes various economic, social, and
environmental costs (Banister, 2008).

Although it is not easy to change the so-called “car culture” to achieve sustainable planning
for urban mobility, decisions related to individual transport modes must be subordinated to
long-term collective strategies. For this reason, profound modifications must occur in
transport systems to increase their economic, social and environmental efficiency (Litman,

1999).

Under those circumstances, there is a need to evolve traditional transport planning focused
mainly on traffic and infrastructure towards sustainable urban mobility planning that focuses
on integrated development of all transport modes and aims a shift towards sustainable
mobility (Rupprecht Consult, 2019). Accordingly, this paradigm transformation is vital to
reduce the impacts caused by previous decades. For this reason, in 2013, the European
Platform on Sustainable Urban Mobility Plans published the first edition of the ‘Guidelines for
developing and implementing a sustainable urban mobility plan.” As a result, many cities in
Europe and worldwide have created SUMPs fostering this holistic view regarding integrated
urban development focused on urban mobility. Lately, in 2019, the guidelines have been
updated, reinforcing their undoubted relevance to positive impact and improving cities.

Futhermore, Rupprecht Consult (2019) states that sustainable urban mobility planning is a
strategic and integrated method capable of efficiently managing the urban transport
complexities. Its main target is to boost accessibility and quality of life by shifting from the
traditional transport system towards sustainable mobility. For this to happen, eight principles
(Figure 6) help shape the planning process and ensure that the ultimate goal can be achieved.
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Figure 6. The eight principles for successful sustainable urban mobility planning. Source: Eltis (2021)

It is crucial to notice that all the eight principles need to be integrated as a whole towards the
planning process to succeed. As said before, urban mobility is a broad topic that goes far
beyond road infrastructure and transport modes. What matters, in the end, is to assure
accessibility and quality of life to everyone, nevertheless, accompanying economic efficiency,
social equity, and environmental quality.

2.3. Transit-Oriented Development as an urban planning strategy

Integrated planning can encourage constant economic and social growth. To achieve this
purpose, TOD appears as an effective tool that seeks, in addition to sustainable mobility,
urban renewal, and having compact cities (Carlton, 2009). Thus, building a sustainable
mobility concept consistent with the cities’ needs can be a starting point for adapting existing
planning tools to this context. Academic literature exposes a wide range of scales where TOD
has been used as an urban planning strategy; it could go from train to bus systems and local
areas to regional scale (Singh et al., 2018).

TOD is an important planning strategy, which helps control unbridled urbanization, standing
out for creating a strong link between land use and high-capacity transport, in addition to non-
motorized transport. Cervero et al. (2004) state that TOD promotes compact urban areas with
densities appropriate to the reality where it is inserted, proposing medium-high capacity
transport stations in areas close to the axles that also offer employment and trade
opportunities at a comfortable walking distance. TOD’s focus is on allocating new buildings
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and developing the crossing points (nodes) of public transport systems and is seen by many
experts to combat urban sprawl and car dependency (Cervero et al., 2004).

This integration allows people to offer various uses, services, and access to employment,
leisure, housing, and public spaces, all within walking distance of mobility connections,
fostering social interaction (Evers et al., 2018). Indeed, TOD is a crucial planning that
encourages mixed land use with residential and commercial areas, access to public
transportation, and vast mobility options. As a result, it is possible to create more sustainable
and enjoyable urban communities to live in (Pacheco, 2014).

Planners and decision-makers argue that TOD encourages the use of public and collective
means of transportation and promotes new and better housing opportunities, in addition to
encouraging travel by non-motorized means and facilitating the revitalization of public and
residential spaces (Lund, 2006). Mu & Jong (2012) focus on encouraging human interactions,
showing that such regions become more pleasant and safe for their inhabitants, stimulating
social interaction and a sense of community. Shinkle (2012) synthesizes these concepts to
increase what he calls “local efficiency,” that is, the capacity of a region to cover all the daily
needs of a population.

A neighborhood that develops under TOD elements would move more people during peak
hours with lesser space needs. Consequently, a significant reduction in traffic, road safety,
and even environmental problems are expected (Mu & Jong, 2012).

In summary, TOD promotes dense urban environments, with a diversity of land use and
pleasant places to pedestrians around medium-high-capacity transport stations, encourages
the use of collective and non-motorized means of transportation, in addition to stimulating
interpersonal interactions. In this way, a double effect on urban dynamics is promoted,
avoiding the long commutes which separate the suburbs from the cities' central areas by
promoting options close to their dwellings and discouraging individual private transport.

Although TOD can be conceptualized without difficulties, its achievement might not be as
simple as its definitions. Multiple, complex, and interdependent elements should be
incorporated and led together (ITDP, 2017). As this thesis aims to evaluate to what extent
sustainable urban mobility is recognized at the core of integrated urban development, to be
able to do it, strategic documents will be analyzed based on the elements of TOD, which will
follow the ones defined by Evers et al. (2018). It is essential to highlight that the effective
implementation of TOD depends on the application of several elements in an integrated way.
For this reason, TOD undertakes urban design elements, which contribute to the construction
of high-quality urban space and promote active transport and equal opportunities. Under
those circumstances, after several studies, Evers et al. (2018) defined the essential elements
of TOD, presented in Figure 7, which will serve as guidelines for this work. Hence, it is crucial
to understand each one to help further analysis.
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Figure 7. TOD Elements. Source: Adapted from Evers et al. (2018)

2.3.1. High-Quality Public Transport: It is the central element of TOD. It can be existing or
planned, and it must be a medium and/or high-capacity public transport hub or station, with a
high-quality infrastructure, an increase in the number of trips, and efficient service. From
articulating this element with the others, an urban development whose impacts will go
beyond the improvement in urban mobility will be possible (Evers et al., 2018).

2.3.2. Adequate Densities: The increase in population, construction, and housing densities
assure more efficient infrastructure and urbanized land, articulating densifications with public
transport systems. It is essential always to consider the existing urban context to design an
adequate density for the location, both from a social and environmental point of view. The
promoted densification must guarantee an occupation that does not increase environmental
sensitivity and is associated with mixed land use (Evers et al., 2018).
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2.3.3. Mix Land use: It encourages the creation of multi-centralities and areas with diverse
activities, such as housing, markets, offices, stores, restaurants, cafes, small businesses, and
other uses that provide urban vitality to optimize land use. In addition, it seeks to avoid
extensive daily commutes and reduces car dependence. Furthermore, it helps economic
growth on a local scale and, with the reduction of distances between housing, employment,
services, and leisure, it encourages active transport as the primary form of travel within the
urban area (Evers et al., 2018).

2.3.4. Promote Active Transport: It aims to implement infrastructure that favors the circulation
of pedestrians and cyclists in daily commutes. This element provides the creation, expansion,
widening, and reformulation of sidewalks, bike paths, cycle lanes, bicycle racks, and other
infrastructures to encourage active transport in an integrated manner with public transport.
In addition to infrastructure, it is essential to guarantee an urban environment that favors a
good relationship between private and public spaces, making the urban environment more
inviting for active transport, with commercial ground floors and active facades (Evers et al.,
2018).

2.3.5. Urban Centralities and Active Facades: It induces the creation of centralities next to
public transport stations, avoiding urban diseconomies and creating economic opportunities,
such as a diversity of commerce and services. As they are places with a significant number of
people around, it should be encouraged that the built environment in the surroundings has a
direct relationship with the public walkway, especially on the ground floor, avoiding sections
with blind walls, fences, railings, and other elements that have a lower relationship with
pedestrians. In areas of centrality, it is essential to ensure an urban environment that is
pleasant for pedestrians and cyclists to move around, discouraging the use of individual
private transport (Evers et al., 2018).

2.3.6. Public Spaces and Green Infrastructure: It aims to create or qualify public spaces to make
them safe, accessible, and pleasant environments for social interactions, ensuring sustainable
urban development. In addition, providing high-quality public spaces and strategic green
areas improves air quality and non-impermeable soils, which helps urban drainage. Therefore,
it is interesting to envisage an integrated network of public spaces, with different sizes and
functions, articulated with different modes of transport, transforming these environments
into democratic places and promoting social interaction (Evers et al., 2018).

2.3.7. Individual Vehicle Use Management: It seeks to establish measures to optimize the use
of individual motorized transport, complementing actions to encourage collective and active
transport. In general, it involves adopting measures such as restrictions on parking areas,
congestion charges, vehicle and/or bicycle-sharing programs, and encouragement of share
rides, among others. This element seeks to reverse the use and occupation of cars paradigm
in the urban environment and its consequences in the quality loss of public spaces, stimulating
the change to more sustainable means of transport (Evers et al., 2018).
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2.3.8. Mixed-Income: Encourages the implementation of projects with diversity in housing
patterns. In general, cities have territorial segregation, with low-income people occupying the
peripheral areas. Under those circumstances, large distances from workplaces and
consequent daily commuting increase, in addition to less access to urban infrastructure,
including public transport. Hence, promoting income diversity within consolidated urban
areas contributes to social justice, bringing people closer to areas with public transport and
offering more employment, leisure, and housing opportunities (Evers et al., 2018).

As can be seen, the desire for integrated urban development will be achieved with a holistic
approach that includes different policies, government levels, and urban scales. For this to
happen, all the actors and stakeholders must cooperate and adjust their common goals.
Further, focusing more on sustainable urban mobility, it is also crucial to envision long-term
actions, assuring current and future displacements of people and goods under integrating all
transport modes efficiently to protect and improve the entire ecosystem. Thus, to achieve all
of these, TOD can be a great urban planning strategy without forgetting to consider the
particularities and specificities of each city, envisioning better cities for all citizens.
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3. Research Design and Methods

This section describes the methods proposed to carry out this thesis through the selected
case studies of Copenhagen (Denmark) and Curitiba (Brazil). This research is a qualitative,
descriptive, and exploratory study that analyzes integrated discourses in strategic
documents. First, the case studies are shown to contextualize and present overview
scenarios, then the methodologies that have been used on document analysis and experts
interviews are presented. Each one of these phases comprises fundamental activities to meet
the objectives of this research.

3.1. Case Studies

Copenhagen and Curitiba have been selected as case studies because they are outstanding
examples of urban mobility worldwide. Despite being from different parts of the world and
having different backgrounds, both cities share the proactivity of public authorities in
implementing innovative urban mobility solutions and the recognition of their actions aiming
at urban sustainability. In addition, the author would like to bring a city from her home country
(Brazil) to compare with a European scenario in order to share how both cities tackle similar
challenges, despite their different realities. Under those circumstances, the following
subsections present their scenarios and a brief history of their urban planning process and
achievements through the years.

3.1.1. Copenhagen

N2

Figure 8. Copenhagen location and statistics. Source: Author based on data from Statistics Denmark (2021b)

Source: Statistics Denmark, 2021
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Copenhagen is the Danish capital, part of the Scandinavian family, which before the XVII
century, it was affected by German and Napoleonic traditions, and it also adopts a pragmatic
approach (Newman & Thornley, 1996). In addition, Copenhagen is also the most populous city
in the country (Figure 8). Nowadays, its metropolitan region (Hovedstadsomrddet, in danish)
is composed of 34 municipalities (Nielsen & Lemberg, 2017) and has been planned according
to the worldwide famous Finger Plan (Fingerplanen, in danish).

Briefly explaining the planning history in Copenhagen (Figure 9), the fortification around the
city was demolished in 1856, which led to an urban sprawl without control until 1936 when
Forchhammer has presented the Green Network Plan. This plan won an urban plan proposal
from 1929, but WWII delayed implementing the planning process. Under those circumstances,
Peter Bredsdorft and Sten Eiler Rassussen developed the first Finger Plan in 1947 (Figure 10),
a new vision for the urban development of Greater Copenhagen, which is still the basis
nowadays (Vejre et al., 2007). The plan passed through many reviews, in the meanwhile, and
the most recent version is from 2019 (available only in Danish), and the latest English version

is from 2015.
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Figure 9. Copenhagen Planning timeline. Source: Author based on data from Vejre et al. (2007); Priebs (2007)

Spatial planning in Copenhagen reflected the optimism of the post-war era, as the Finger Plan,
a national planning directive based on big expectations for future economic and population
growth (Elinbaum & Galland, 2016; Sgrensen & Torfing, 2019). As a result, it set out an
ambitious spatial plan concentrating development among “city fingers” linked to railways (S-
Bahn lines) and road networks but separated by green wedges (Danish Ministry of the
Environment, 2015). In addition, most workplaces should have been located in the center and
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the residential areas outside the core city. Also, new residential areas should have been
created along with the existing and planned S-Train lines (Priebs, 2007).
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Figure 10. On the left, a sketch from the first Finger Plan created by the Regional Planning Office in 1947.
Source: Danish Ministry of the Environment (2015). On the right, the most recent Finger Plan, 2019. Source:
Erhvervsstyrelsen (2019)

Although several attempts to move away from the original finger plan development over the
years, the Danish pragmatism could hold those tentatives from escalation. However, there
were some changes to the original plan, some delays in its implementation, and various long-
term visions that were not materialized, even though this planning strategy formed the basis
for the Greater Copenhagen development (Priebs, 2007). Moreover, while the Finger Plan has
been updated periodically, the overly ambitious post-war plan has led to more restrained
recent plans, which allows more leeway to municipalities in defining their objectives, but also
limits them in their overall development ambitions and prevents encroachment on green
spaces.

According to Katz & Noring (2017), the Copenhagen model can offer valuable lessons for cities
worldwide, for example: Make public ownership transparent; Bundle assets by merging public
entities; Encourage state and local government collaboration; Insulate development from
political interference; Enable long-term thinking and stewardship. Besides this, it could be
questioned ‘why this model changed Copenhagen?’. Basically, in the late 1980s, the city
experienced an economic system crisis, a high percentage of unemployment, a growing
elderly population, people moving out, which were exacerbated by state decentralization
tendencies in the service sector. Hence, the planning reorientation under stagnation
conditions ended with the regional plan from 1989, which was strongly characterized by an
orientation back towards the original finger plan. After years of decline, the government
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stirred up to revitalize the capital and develop it into the ‘power center of Northern Europe’
(Priebs, 2007).

Nevertheless, it is essential to mention that over the 90s, there was a lack of a solid regional
institution due to political issues. However, this scenario changed in 2000, when HUR
(Hovedstadens Udviklingsrad, in English, The Capital Region of Denmark) have been
implemented and took responsibility in the Copenhagen area for its public transport, regional
planning, and even the @resund cross-border, among other tasks (Priebs, 2007).

Overall, there were numerous debates through the years regarding the regional plan and its
structure. However, despite some justified criticism, it heightened awareness of its necessity
and has kept regional planning alive (Priebs, 2007; Sgrensen & Torfing, 2019). After 74 years,
the Finger Plan remains to guide the development of Copenhagen and its surroundings and is
considered an excellent example with its robust planning concept that survived over different
scenarios, besides being frequently recognized as a great TOD model (Knowles, 2012; Simpson
et al., 2018; Cornetto, 2020; Grunfelder et al., 2020).

3.1.2. Curitiba
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Figure 11. Curitiba location and statistics. Source: Author based on data from IBGE (2021)

Curitiba is the capital of Parana state, located in the south of Brazil, 400km from Sao Paulo
and 1400km from Brasilia, the federal capital (Figure 11). Nowadays, its metropolitan area
(Regido Metropolitana de Curitiba, in portuguese) is composed of 29 municipalities
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(Prefeitura Municipal de Curitiba, 2020). Moreover, Curitiba has been internationally
recognized for consolidating what nowadays is called the BRT system (Ardila-Gédmez, 2004;
Prestes, 2018). In addition, it has been commonly referenced as an admirable TOD model,
notable for its great solutions that have been associated with land use and public transport
system (Lindau et al., 2010; Price, 2016; Santos, 2015; PO-RALG, 2018), seeking solutions for
urban mobility, adapting its growth to the rationalization of space.

Briefly explaining Curitiba’s planning history (Figure 12), it was founded as a village in 1693 and
became a city in 1842. However, the real growth started with the intense immigration of
Europeans in the 1870s, where agriculture has been developed in the area and has also started
the industrialization process. After WWII, the rapid growth has intensified even more due to
the coffee expansion in northern Parana and the encouragement of agriculture, especially in
the west of the state (Ardila-Gémez, 2004; Prefeitura de Curitiba, 2020).
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Figure 12. Curitiba Brief Timeline. Source: Author based on data from Prefeitura de Curitiba (2020)

In the late 1960s, a group of young architects from the Universidade Federal do Parand who
disagreed with the official development plan created by Alfred Agache in 1940 proposed a
different view (Ardila-Gémez, 2004 ). The new vision implied the creation of high density along
the mass transit corridors, reducing sprawl, expanding green areas, and preserving historic
neighborhoods. To implement this ambitious strategy, Jaime Lerner, one of the young
architects mentioned before, became the first director of the IPPUC, and further, he has also
been three times the mayor of Curitiba (1971-75, 1979-84, and 1989-92). Moreover, with this
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new Master Plan, Curitiba's first integrated development plan was based on a tripod formed
by transport, road system, and land use (Prefeitura Municipal de Curitiba, 2019).

At the heart of this new urban design, the strategy was the trinary system (Figure 13), which
sought to integrate mass transit, access roads, and land use (Price, 2016). This vision required
a transport option capable of creating affordable and convenient mobility to various city
regions (TheCityFix Brasil, 2014).
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Figure 13. Curitiba Trinary System. Source: Author, based on images from Portal EBC (2018) and URBS (2020)
To support the vision of a sustainable and connected city, Lerner understood the need for a
high-capacity transportation system and recognized the necessity to move away from
transportation planning trends that were dominant in cities in the developed world. Unable
to provide an underground system, such as a subway, Lerner decided to “metronize” the bus.
The city has prioritized buses, allowing them to move faster and more efficiently - it
introduced dedicated bus corridors, designed a trunk-feeder bus network and, introduced

“tube stations” pre-loaded payment. These elements are at the core of what would later be
called the BRT (Lindau et al., 2013).

Since Lerner was the mayor, the city has grown with his work, creating an integrated
transport network (RIT), which has also been expanded to the metropolitan region. The BRT
system has spread globally, with 168 cities operating BRT lines carrying more than 31 million
people every day (Lindau et al., 2013). Moreover, recently, the Danish Minister of Transport
has also announced a BRT pilot scheme where municipalities with areas in the metropolitan
area can obtain the opportunity to uncover the potential of BRT lines as a future element in
the supply of high-class, public transport (Erhvervsstyrelsen, 2020).

3.1.3. Brief Case Studies Discussion
As has been shown, both cities have demonstrated remarkable innovations in the transport
field, transforming the way the city and its metropolitan areas have developed. On one side,
Copenhagen with its Finger Plan that has been consolidated over the decades and
transformed into a solid urban planning strategy. On the other side, Curitiba with its Master

Sustainable Mobility in Integrated Urban Development 20



Plan and consequently ingenious transport network. Whereas their attractive cities models
and the sustainability discourses that endorse them are established at the heart of their
branding, on the other hand, their practical side tries to handle all the contemporary
challenges. Thus, it is in the gap between these two sides that contradictions become visible.

Looking into their modal split (Figure 14), it can be seen that there is still a high percentage of
people that use private vehicles (32%) especially compared with 19% of public transport users
in Copenhagen. A similar scenario happens in Curitiba, which has 45,8% of its population using
cars for doing their daily displacements, compared with 21,1% of public transport customers.

Curitiba vs Copenhagen | Modal Split
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Figure 14. Modal Split, Curitiba vs. Copenhagen. Source: Author based on data from IPPUC (2017); City of
Copenhagen, Technical and Environmental Administration (2019)

Looking exclusively at the trips with work and study purposes (Figure 15), the situation
changes in Copenhagen, where the percentage of cyclists increases drastically, but public
transport (18%) is still less used than private vehicles (27%). In Curitiba, the scenario does not
change much between the two graphics.
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Figure 15. Trips to work and study purposes, Curitiba vs. Copenhagen. Source: Author based on data from
IPPUC (2017); City of Copenhagen, Technical and Environmental Administration (2019)
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Although both cities are great examples of urban mobility worldwide, according to their
particular realities, it is peculiar that they have those 'low' percentages on one of the main
reasons they became recognized. Moreover, it is also curious that the car fleet is increasing
year by year in both cities. Copenhagen's car ownership increased 14,12% in the past ten years
(Figure 16), and Curitiba's grew 23,70% from 2011-2020 (Figure 17).
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Figure 16. Copenhagen Car Flee. Source: Author based on data from Statistics Denmark (2021a)
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Figure 17. Curitiba Car Fleet. Source: Author based on data from IBGE (2020)

Under those circumstances, some questions could be raised regarding the strong presence of
private vehicles in both cities; what are the main reasons? What are the main challenges to
overcome this? What are the main implications for the sustainable urban mobility? In addition,
some hypotheses start to pop up, such as Would Copenhagen and Curitiba also be investing
a lot in car infrastructure? Would citizens be receiving incentives to buy/maintain their cars
instead of other sustainable transport modes? Many possibilities could be behind those
scenarios; however, this will be further explored in the analysis section by investigating
strategic documents to see what the cities claim to be and aim to achieve, aside from
analyzing the expert's interviews to possibly find some contradictions.
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3.2.Research Methods

Acknowledging the insight provided by the literature, the methodology proposed for the
analysis will uncover the relationship between discourses found on strategic documents and
expert interviews. Therefore, this master thesis aims to answer the research question by
adopting qualitative methods to comprehend the topic better. In the following subsections,
a brief explanation of each of these methods has been presented.

3.2.1. Strategic Documents Analysis | Descriptive Coding

As Kornberger (2012) explains, strategic documents are “acting as a hinge between the public
and the expert.” In order to analyze the strategic documents from both cities, descriptive
coding or ‘topic coding’ has been used, which, based on Saldafa (2013), applies to researches
that include an extensive collection of data to be processed. Descriptive coding is a
straightforward approach to categorizing the qualitative data, leading the researcher to have
an organizational knowledge of the work for further exploration (Saldafa, 2013).
Consequently, the strategic documents have been coded with Atlas.ti software, based on the
literature review elements (Figure 18).
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Figure 18. Coding guide. Source: Author
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Thus, twelve documents have been selected for the analysis (Table 3), six related to each
city/country. The main ones that have been analyzed are marked with a *symbol. Those are
the main updated strategic plans directly related to Copenhagen (the ones available in
English) or Curitiba (all of them are in Portuguese) that are associated with urban mobility.
Additionally, in the case study of Curitiba, it was necessary to select a national document too
because, different from Denmark that is a small country and Copenhagen Planning Act is a
national directive; in Brazil, a country of continental dimensions, has its national law separate
from regional levels. Hence, it was essential to consider that too.

Table 3. Overview of selected documents that have been analyzed for this thesis. Source: Author
Copenhagen, DENMARK

Copenhagen The Finger Plan — A Strategy for development of the Greater e
Regional Plan Copenhagen Area (2015)* 42pag
Copenhagen
Mobility Action Action Plan for Green Mobility (2013) | Short version* 32 pages
Plan
Copenhagen Copenhagen 2025 Climate Plan | A green, smart and carbon-neutral
ds . 64 pages
Future Vision Plan city (2012)*
Fingerplan (2019)
Copenhagen Landsplandirektiv for hovedstadsomradets planlaegning s i
Regional Plan (National Planning Directive for metropolitan area planning, 7P
only available in Danish)

C h

Mo(;gl’?tn :ffirc])n Handlingsplan for Gren Mobilitet - Opfelgning (2017) —
PI)::m (Action Plan for Green Mobility - Follow-up, only available in Danish) 30.peg
Copenhagen Mobilitetsredegjorelse 2021 (2021)
i iz - : : 57 pages
Mobility Report (Mobility Report, only available in Danish)
303 pages
Curitiba, BRAZIL
Curitiba PDI - Plano de Desenvolvimento Integrado da Regido —
Regional Plan Metropolitana de Curitiba (2006)* 305 pag
Curitiba Urban PlanMob Curitiba — Plano de mobilidade urbana e transporte B Sases
Mobility Plan integrado (2008)* pag
Curitiba Future i3 %

Vision Plan Curitiba 2035 (2017) 216 pages
Curltltl;Talr\:\aster Plano Diretor de Curitiba (Lei Municipal n.° 14.771/2015) 125 pages
Cu”t.lt.)a Wi PlanMob Curitiba - Planos Setoriais Mobilidade e Transporte
Mobility Plan - i - 383 pages

. . Integrado — Diagndstico (2020)
Diagnosis
Urban Mobility Politica Nacional de Mobilidade Urbana | Lei de Mobilidade Urbana -
National Law (Lei Federal n.° 12.587/2012) 37 Pag
1126 pages
Total 1429 pages
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3.2.2. Expert Interviews | Values & Versus Coding

The expert interviews have been analyzed through a 'Values & Versus' coding approach to
unpack different understandings and conflicts from the perspectives of leading experts.
Values coding are provisional codes that incorporate the interviewee's worldview
observations of values, attitudes, and beliefs (Saldafa, 2013). He also highlighted that it could
be applied for all qualitative studies, especially those exploring cultural values, identity,
participants' experience, appreciative inquiry, oral history, and critical ethnography. On the
other hand, versus coding, identify in binary circumstances in the direct rivalry. Saldafia (2013)
recommends that this method could be suitable for policy studies, evaluation research, critical
discourse analysis, and qualitative data sets that imply decisive conflicts between the parties.
To conclude, these coding methods have been chosen to help identify the interviewee's
perception and recognize the conflicts and tensions among the strategic documents and the
interviewees' opinions through the central thematic of this research.

A total of sixteen interviews (Table 4) were conducted during August 3" and September 4™
2020, eight of them for each case study. Moreover, most of them, fourteen, have been done
in 'virtual face-to-face' mode via video calls, while one has been done through exchanging

WhatsApp audios and the other one has been sent by email.

Table 4. Overviews of semi-structured interviews that have been done for this thesis. Source: Author

Interviewees City/Country Workplace Interview Date Duration
Interviewee#1 Brasilia, Brazil MDR August 3'2020 1th 02m 57s
Interviewee#2 Curitiba, Brazil UTFPR August 32020 1h 42m 03s
Interviewee#3 Curitiba, Brazil IPPUC and URBS August 4™ 2020 1th 08m 00s
Interviewee#4 Brasilia, Brazil Former MC August 4" 2020 1h 48m 59s
Interviewee#5 Brasilia, Brazil Former MC August 5" 2020 56m 48s
Interviewee#6 Curitiba, Brazil UTFPR August 5" 2020 1th 10m 22s
Interviewee#7 Brasilia, Brazil Former MC August 62020 1th 13m 22s
Interviewee#8 Copenhagen, DK CYKLISTFORBUNDET August 7" 2020 1h 41m 08s
Interviewee#9 Copenhagen, DK CONCITO August 11" 2020 1th 07m 40s
Interviewee#10 Copenhagen, DK Dansk byplanlab August 11" 2020 1h 15m 10s
Interviewee#11 Copenhagen, DK E:Si’rliij:;ﬂ aAr(ljdm August 12" 2020 58m 34s
Interviewee#12  Copenhagen, DK KK, .Cyde August 14" 2020 34m 25s
Superhighways
Interviewee#13 Copenhagen, DK Ag:}};:;ﬁ;:@ﬂ August 14™ 2020 51m 35s
Interviewee#14 Curitiba, Brazil IPPUC August 12™14"M2020 1h 30m 00s
Interviewee#15 Copenhagen, DK KK, éjg:;;;:re:;ban August 28" 2020 email
Interviewee#16 Copenhagen, DK E:\lfi’rli:riwgriuctzll E,];dcin September 42020 1th 01m 125
Total 18h 2m 15s
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The interviews were semi-structured based on the case studies. As previously mentioned, in
the case of Curitiba, there was a necessity also to interview people related to the national
level, that is the reason it was necessary to have three types of structures for the interviews,
the first for the Brazilian level (Appendix A), the second for Curitiba itself (Appendix B), and
the third for Copenhagen (Appendix C). All the structures guidelines have been created based
on initial finds of the strategic document analysis that revealed some conflicts and presumed
truths. Moreover, the interview closing question was open to allow the interviewees to
address anything else that may not have been covered previously. In summary, the interviews
covered these main topics:

e Interviewee Background

e Urban Mobility in General

e Integrated urban development

e Strategic Planning Documents

¢ Implementation of plans

e Sustainability of transport systems/Modal Split
e Final Open Question

The interviewees have been selected trying to reach the main stakeholders of each city (Table
5), public or private, to get a broader perspective. In Curitiba, the selection started trying to
reach the people whose names were related to producing the strategic documents analyzed
or working within the thematic. Some of these contacts came via indications of friends who
knew them, others had their names searched on LinkedIn, and some others were indicated
after the first interviews were done. Further, in Copenhagen, the majority has been found via
LinkedIn, where the search was focused on people working for the stakeholders since the
Danish strategic documents do not include the name of the people who created them.
Additionally, the supervisor of this thesis pointed out a few others. There were also tentatives
to reach people through the 4Cities Copenhagen’s professors, but no luck was made through
them.

After transcribing all interviews, they have been coded with Atlas.ti software, using the coding
methods that have been mentioned. Each interview has lasted an average of thtomin, except
for Interviewee#12 that only had 30min to talk, so in this specific case, the structure guidelines
had to be shrink in order to be able to tackle the main points of the interview. Under the
COVID-19 circumstances, unfortunately, none of them could be done on-site as planned
before. Moreover, due to technical issues, for instance, the quality of the internet connection
of some interviewees, the audio recording could not be clear, and sometimes it was necessary
to leave a [...] symbol on the transcriptions when it was not possible to transcribe a word or
a small sentence. The majority of the transcript interviews did not have significant problems,
which did not compromise the comprehension, except for Interviewee#s5, which ended up
having more parts missing due to a bad internet connection. All transcripts are fully available
in the appendices (Appendix D up to S). The interviews related to Copenhagen were
conducted in English, and the ones from Curitiba were done in Portuguese.
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Stakeholders
Curitiba, BRAZIL
Ministério do
Desenvolvimento
Regional (MDR)

Table 5. Main Stakeholders. Source: Author
Involvement

MDR works in regional and urban development, aiming to reduce
inequalities caused by the unbridled growth of cities. This ministry was
recently created (beginning of 2019) by the union of the former Ministry
of National Integration with the Ministry of Cities.

Type

Public

Ministério das Cidades
(MQ)

Ministry of Cities was created on January 1st, 2003, to combat social
inequalities, transform cities into more humanized spaces, and expand
access to housing, sanitation, and transport.

Public

Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano
de Curitiba (IPPUC)

The institute was created as a municipal autarchy in 1965, discussing the
Preliminary Master Plan of Curitiba, aiming to develop, detail, and
monitor its implementation. Nowadays, it is also responsible for other
various researches in the urban field.

Public

Urbanizacdo de Curitiba
S/A (URBS)

It is @ mixed economy company (private and public) that controls the
public transport system in Curitiba. The company started in the 1960s to
prioritize mass transport. Nowadays, the system is integrated with
twelve municipalities in the metropolitan area of Curitiba.

Mixed

Universidade
Tecnolégica Federal do
Parana (UTFPR)

Copenhagen, DENMARK

It is a public university maintained by the federal government, and its
headquarters are located in Curitiba. It has several research partnerships
with IPPUC, URBS, and the municipality.

Public

It is the Danish Cyclists’ Federation, founded in 1905. It is a non-

CYKLISTFORBUNDET G s ; " Private
governmental organization focused on encouraging cycling in Denmark.
Denmark’s green think tank, founded in 2008 to catalyze actions to
CONCITO restrict the catastrophic impacts of climate change. It works in Private
cooperation with academia, business, and civil society.
It is the Danish Town Planning Institute that aims to promote urban and
Dansk Byplan ) Al = 5 i - :
: regional planning in Denmark. It puts significant work to draw attention Private
laboratorium : e ;
and fosters new knowledge and ideas within city planning.
It is an intermediate government system which includes the
Kebenhavn Kommune administrative operation. Moreover, it also emcompasses the authority Public

(KK)
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responsable for developing urban areas, which is the Technical and
Environmentl Administration, among other departments.
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4. Data Analysis & Results

This research has investigated to what extent sustainable urban mobility is being recognized
at the core of integrated urban development by interviewing experts and exploring strategic
documents from Copenhagen and Curitiba using the TOD elements to unfold discourses that
have been catalysts (or not) of sustainability in integrated urban planning and management
processes. Both cities have documents structured on public transport being a fundamental
element of its development. However, in Copenhagen, this is strongly present at the regional
level, also reflecting at the local level, while in Curitiba, it is more focused on the city level with
some extensions to the regional level.

In addition, the experts' interviews had played a crucial role in this analysis, supporting the
strategies or revealing contradictory discourses between the strategic documents and the
reality where they are inserted. It had been precious all sixteen different perspectives added
to this thesis, making it more robust. Hence, this section firstly presents the findings of
Copenhagen, followed by the ones from Curitiba. Both analyses followed the same structure,
first a general overview of the strategic documents, followed by eight subsections of TOD
elements that show the document analysis results underpinned by the experts' interviews
(since the original transcripts from Curitiba are in Portuguese, the author has translated all
mentioned citations to English). In the end, there is a closure subsection (Integrated Urban
Development) that preliminary discuss the integrated approach dilemma.

4.1. Copenhagen

The strategic documents analysis has been done from regional to local levels. It is essential to
mention that the most updated and completed versions of strategic documents are always in
Danish, which is a limitation of this work. However, to overcome this limitation, the danish
documents have also been used to a certain extent to complement the analysis where English
versions did not contemplate all the necessary data. In addition, the first document analyzed
was the Finger Plan 2015, which is the English translation of Finger Plan 2013, and to
complement its analyses, parts of Finger Plan 2019, available in Danish, have also been taken
into consideration.

Finger Plan 2015 first gives an overview of its history, explaining how it has evolved through
the years despite the regular attempts to move away from its original approach and its
different government bodies’ changes. Nevertheless, it has become the backbone of regional
planningin Greater Copenhagen. In addition, it has been evident through the whole document
that it stands on top of most municipal actions and that urban development should pay
significant consideration to strengthen public transport services. In general, it has strong
guidelines on what could be done in its territory, considering the four geographic types: the
core urban region (the palm); the peripheral urban region (the fingers); the green wedges;
and the rest of the areas that belong to its spatial region.
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Further, it has detailed the guidelines among its six significant themes (division into city
fingers and green wedges; green wedges and new green urban wedges; the principle of
requiring location near stations; priority provisions; the transport corridor; the right business
in the right place) where it has been very detailed in terms of land use regulations through all
its region. For instance, “the core area near stations shall be defined on the basis of maximum
walking distances to stations of 60om. Delimitation of the area near stations may exceed the
core area stations and can be made on the basis of principle radios of 1000m” (Danish Ministry
of the Environment, 2015).

In summary, the Finger Plan guidelines are well structured and cover various fundamental
fields for its regional development. Although it has an annex map related to the overall cycle
path network, which shows the existing ones, the planned ones, and even the areas that are
missing links, the Finger Plan 2015 did not have detailed guidelines for cyclists or pedestrians.
It might have been a limitation to the English translation, as the Finger Plan 2019 in danish has
defined solid guidelines for cycle paths, including supercycle highways and pedestrian paths
for general and recreational purposes. Lastly, Finger Plan 2015 brings a follow-up to
collaboration projects currently being developed in Greater Copenhagen, such as the light
railway along Ring 3, an important connection between the fingers, which is further explored
in the following subsections.

Afterward, the analyses moved to the Action Plan for Green Mobility 2013, the English short
version of the original publication in 2012. This analysis has been complemented with the
Follow-up Action Plan for Green Mobility 2017, exclusively in Danish but brings important
monitoring data related to the aimed goals. Hence, APfGM consists of twenty-five initiatives
upholding sustainable mobility goals, which has considered the horizon of 2025, with
intermediary goals for 2015 and 2020. However, its 2013 English version only presents ten of
them.

The initiatives behind APfGM comprise all modes of transportation, envisioning more
efficiency and sustainability. Some of its goals are very generic, such as, “there must be made
room for innovative thinking and for testing of new ideas,” in contrast, there are also some
others that have more explicit intentions, for instance, “cyclists’ travel time will be reduced
by 5% by 2015 and 10% by 2020 as compared to 2010” or “there will be 5,000 electric charging
points and four hydrogen filling stations by 2020”. Moreover, in terms of investments costs,
APfGM 2013 says it is between 0.8 and 1.2 billion DDK, but it does not include heavy
investments, such as subway extensions, light rail, among others. However, various initiatives
had been planned with the existing funds, but some others require further financing.

Additionally, APfGM 2013 has not addressed how the actions could be monitored and
evaluated to achieve its goals by 2015, 2020, and 2025. However, the Follow-up APfGM 2017
document brings the assessment to the majority of 2015 performance. As aresult, it is possible
to see where Copenhagen needs to make more efforts to achieve all goals by 2025; based on
the Follow-up APfGM 2017, the most critical points are related to public transport,
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pedestrians, CO2 emissions, and management car use. Hence, these will further be explored
in the following subsections.

Lastly, Copenhagen 2025 Climate Plan has been used to complete this strategic document
analysis with its future vision plan, luckily fully available in English. The plan has a cross-
sectorial approach involving four key areas: energy consumption, energy production, green
mobility, and city administration initiatives. Consequently, this integrated plan recognizes the
substantial interdependence among the four areas to succeed. In addition, CPH 2025 primary
ambitious goal is to be the world’s first carbon-neutral capital in 2025. Hence, the actions have
been framed around it and its periods being 2013-2016, the first implementation phase; 2017-
2020, the second phase; and 2021-2025, the final one.

In terms of Green Mobility, the primary goals for 2025 involve public transport being carbon
neutral; 50% of all trips to work and study purposes being by bicycle; 20-30% of all light vehicles
use new fuels like electricity, hydrogen, biogas, or bioethanol; among others. Besides, CPH
2025 also reinforces the municipality’s overall vision for Copenhagen’s desired modal split,
being a minimum of 75% by bicycle, public transport, and walking, and a maximum of 25% by
car. In addition, the plan includes a roadmap with all initiatives to achieve its goals by 2025.
Further analysis of CPH2025 has been presented in the following subsections.

4.1.1. High-Quality Public Transport

Public transport is the main TOD element, and it has been incorporated in all strategic
documents (Finger Plan, APfGM, CPH2025). In addition, as interviewee#12 said: “The finger
plan is the most important piece of planning device that we have in Denmark, and (...) it is
extremely important to keep taking this plan seriously.” Moreover, since the Finger Plan, public
transport has been prioritized as a compulsory element of urban development. Furthermore,
APfGM 2013 and CPH 2025 have created ambitious goals to be achieved by 2025, such as 20%
more passengers on public transport by 2025, compared to 2009; travel time of buses should
be reduced by 10% from 2011 to 2025; likewise the significant goal of been carbon-free by 2025,
among others. However, to be able to achieve those goals on time, Copenhagen needs to be
working close to all stakeholders related to public transport, but it does not seem easy, as
some interviewees have stated:

“We don't have enough collaboration; maybe it's very general terms. But | think this is
something important also with the public transport. We have many different bodies,
there's a national, and there's like the metro system, there's the class retail POS system.
And then we have private operators, car sharing, and so on. So we don't have something
like Transport for London, like one big authority. Looking into all of this. I also think that's
an obstacle for coming up with the best solutions that we don't have integrated the
system for public transport.”

(Interviewee#9)
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“There’s also something about the public transport sector is extremely split up. There is
the S-trains, the busses movia, there’s another company, and the metro that's a third
company. They say they are talking together, but not well enough. If you look at
Transport for London, they are much more coordinated. And they also think of active
mobility. So the Transport of London is not just the public transport system, but also the
roads, also the shared bikes. So | think it should be more holistic, and we are far away
from that.”

(Interviewee#12)

Although there were notorious improvements in the public transport network that is
important to be recognized, such as the new metro lines, especially the M3 Cityringen,
providing one more option to people move easier and faster around the city center, and also
the BRT at Lyngbyvej, which according to interviewee#8, “it has definitely changed the
experience of people riding those lines that they feel way more prioritized than they did before,
right? So when they're just taking a bus, now they're taking a bus that has priority, it has a bus
station in the middle, so that's all good.”

However, there has been a lack of connection for decades between the fingers by medium-
high capacity public transport at the regional level, which does not make the system very
competitive. At this point, the strategic documents have mentioned a light rail project on Ring
3 to connect Ishgj up to Lundtofte, which will be a significant improvement when it finishes its
implementation. However, upper on the fingers, it will remain lacking more connections
between a public transport with higher capacities. Some interviewees have shared their
perspectives about this issue:

“But | think the problem we have with the Finger Plan right now is there’s also good
things, but there's plenty of problems. And the main one is the connections that are
missing between the fingers.”

(Interviewee#8)

“A lot of the commuters come from areas where, where it's a little more challenging to
use the public transport. Not really competitive. In terms of time, this is very intricate
people.”

(Interviewee#9)

“So that [the light rail] will improve the way that you can cross the fingers. But of course,
it is more problematic if you're going a little bit more outside because, of course, there
are lines that you can take with the bus, but they are slow, super slow. And they, of
course, depart less frequently, and | think that many people share my view that it's less
reliant to go with a bus than to go on something that uses tracks. Because | know that,
okay, there are tracks, it will go that way. | won't end up somewhere | don't know, which
is often the case with the bus. So, I think that's [the light rail] a very good investment.
Hopefully, they will do more, also further out, but | don't think demand is there yet, with
the light rail across, so far out in the center.”

(Interviewee#10)
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In terms of sustainability, the CPH2025 put higher pressures on public transport to be carbon-
neutral by 2025, which leads to drastic fleet changes. Interviewee#15 said that “the City of
Copenhagen is implementing new electric busses in the City including our new public harbor
busses.” It corroborates with interviewee#11, “we have some improvement or transition in
what you call the fuels especially in public buses and in municipal class, which we've transitioned
a lot of those. | think we've just calculated yesterday that 35 or 34% of buses en route in
Copenhagen are run on carbon-neutral fuels. As of this summer, where the harbor bus was
transitioned to electricity, and we still expect all of it by 2025.” If they continue to move on this
way, Copenhagen might achieve its goal, at least with its public transport.

4.1.2. Adequate Densities

Finger Plan has straightforward density guidelines for the entire regional development. For
instance, in the palm, near stations, the aim s to have buildings at least 100 in density for office
purposes and at least 40 ha/acre for residential functions. For the rest of the region, the goal
for office purposes remains the same, while for housing, it changes for at least 25 ha/acre. It
also detailed junction stations and other urban function areas, but the density priority remains
in existing and new areas close to existing public transport infrastructure. Interviewee#13 has
confirmed this target which is changing the city’s skyline, “We have a principle of proximity to
stations, so if there's close to a station, you can basically build more density. So that's one of the
key principles in the city plan, (...) as you can see that it's coming a lot of new, not skyscrapers
because they're not so old, but 100-meter high new housing buildings in Copenhagen, which is
quite high in Copenhagen, close to stations in a lot of places.” Thus, the density articulation with
public transport systems has been considered within the new urban developments.

4.1.3. Mix Land Use

Regarding land use, Finger Plan has defined guidelines for all diverse activities (housing,
business, retail services, industries, among others urban functions) at the regional level,
always prioritizing the presence of public transport infrastructure, leading the urban spirit.
Interviewee#10 has been very optimistic about the plan idea, “I think [the Finger Plan] it’s an
amazing way to use space, (...) there is no big separation of workplaces, there is no big
separation of residential areas, to commercial and leisure areas. And everything is within reach;
| think that is one of the most important things when you’re talking about mobility and land use
to actually look beyond.” However, the same interviewee and others have shared that in
reality, it does not always happen in the planned way:

“We have the finger plan in principle, but it's not enforced very strictly; we have these
zoning rules and say you got to locate new major businesses less than approximately
500m from a rail station. But in practice, there are a lot of available area for development
of businesses outside of that, and it's not from the government, per se, ‘let's cancel all
those areas’, it's like, they're still allowed to use some of them. (...) So the failure of the
plan or other TOD oriented plans, are not enforced very strictly because the individual
decisions on location of the developments are not strongly coordinated from the center.”

(Interviewee#9)
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“The part that's by the shopping mall, Fisketorvet, Copenhagen mall, whatever they call
it, that part was developed first, with the Fisketorvet itself. And that's fine, that's close
to the city, so it makes a lot of sense to, maybe not much sense to make it a shopping
mall, but it makes sense to do that part first. And then you have Havneholmen, as it's
called where the Fisketorvet is. Then you have Sluseholmen, Enghave Brygge and
Teglholmen.Those are three different islands that are down. But the first part that was
developed of these three islands was the southern one, which makes no sense in terms of
connectivity to the rest of the city and the connection of the system. (...) And the plots
that were sold along there, were all sold as like the Danish Silicon Valley (...) So in the 90s,
we had the idea that ‘okay, if we connect all the tech companies and put them right there,
it's gonna be a hub, it's gonna be great. If you buy a plot, and then we can make it a train
station for you, it's going to be perfect.” And everyone was like, ‘oh, okay, we're close to
the highway, we're close to get to a train station, that seems great.’ So the area slowly
started developing; that was before the housing came. And then, the first people moved
in 2011. So, the train station that was supposed to be put on was the train that goes to
Sweden, and the airport, so the @resund too. And by putting on an extra stop of that, of
course, also added three more minutes for everybody else, and (... ) it was decided not to
put an extra stop on it, so that they never got what they were meant. (...) But then you
have the problem with what is politics and what is train companies, and is a train
company that is owned both from the Swedish side and the Danish side, so you all of a
sudden have more problems. And then there's just like ‘oh, you know, it’s easier not to
change things like that’.”

(Interviewee#8)

This area cited by interviewee#8 is Sydhavn. Based on the APfGM 2012, the metro line has been
finally planned to cover that area, corroborating with what interviewee#16 said: “Now we have
set four metro lines in Copenhagen, we’re still building out to bring in some of the new areas that
we’re building in Copenhagen, Nordhavn and Sydhavn, that we are enlarging to connect them to
the rest of the city by metro lines is really fantastic.” However, it is intriguing that Copenhagen
has many developing areas, for instance, drestad, Nordhavn, and Sydhavn, which are not close
to their total capacity. Although, there is a plan to create a new artificial island for more urban
development. Interviewee#15 said that “joint agreement between the city and the government
concerning a new island ‘Lynetteholm’ to be located between Nordhavn and Refshalegen — which
will accommodate 35,000 inhabitants and 35,000 workplaces - Lynetteholm will be serviced by
metro sometime in 2035.” In other words, it is contradictory with the Finger Plan itself since
the priority for urban development should be on places that already have the public
infrastructure. In this case, they are planning to go for a new development, where other areas
in the city still have more space for development, such as @restad. For not mention that it
might be related to political issues, as stated by most interviewees, regarding the conflicts of
interests behind the multi-level governance, which have also been underpinned in the
following subsections.
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4.1.4. Promote Active Transport
The strategic documents have presented a robust collection of guidelines and actions to
promote active transport at regional and local levels. For instance, the general aim is to make
cycling and walking more appealing for Copenhageners to move around. It includes
sustainable actions towards the climate change goals and other initiatives, such as innovative
solutions through new technologies and education programs to increase awareness of active
mobility.

Regarding pedestrians, the strategic documents mentioned that the circumstances are
essential for green mobility to uphold public transportation and as a healthy/green means of
transport itself, which should be recognized in identical circumstances with the other
transport modes. One of the main goals is a high-priority pedestrian network. In addition, the
list of actions is broader concerning cyclists, as Copenhagen has been internationally
recognized for being a ‘bike city,” which interview#8 has brought up an important point
behind this label “it’s interesting because when I say it, PR [public relations] is great, but it is not
physical infrastructure, and physical infrastructure is what we need, but at the same time, for
example, the Danish Cycling Embassy was good to put Denmark on the map in terms of cycling
not towards it but like it. (...) if you tell that story enough that ‘we’re great at these’ people
coming to our city to looking at it. You can also get more money out of the national government
there. So the Cycling Embassy in Denmark was also set up to get your own country to sort of
flourish and get more money to this thing because now it’s important because other people think
it’simportant or ‘we’re getting so many professional tourists to come here or to look at our city,
and we need to show them something new. Let’s build a new bridge, let’s do this.” | mean, it’s
not a bad idea. It’s just really interesting that you could use the international PR against your own
government.”

Further, the primary goals involve achieving 50% of the trips to work and studying purposes
by bicycle to reduce CO2 emissions, and it also includes initiatives with electric bikes to foster
long-distance displacements seeking sustainability. Moreover, the overall expansion of the
bike infrastructure, such as the PLUS network (three bike lanes, allowing cargo bikes and
parents with their kids to be overtaken without lowering the cyclist speed) being 60% by 2020,
and cycle superhighways at the regional level, encouraging more people to cycle in the
metropolitan outskirts and the countryside. Under those circumstances, it has been a
consensus among the interviewees that the cycle superhighways have been a tremendous
improvement to the bike infrastructure. Moreover, interviewee#12 has also mentioned the
importance of its integration with the other transport modes: “What we do when we have
planned the cycling superhighways is basically that our network - we are holding hands with the
Finger Plan - we try to really make the networks as close combined to the S-train network to the
public transport. Because this is extremely important if you choose to take these long-distance
cycling trips. You should always be able to shift to a different mode of transport.” However, the
same interviewee has highlighted that it has not been an easy process since it needed
collaboration among different municipalities to make it happen, which was only possible with
the past national fund, that allowed municipalities to apply and get 40% or 50% for those
bicycle projects, besides that “it takes an ongoing effort to live up to that [world famous cycling
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city] reputation.” Thus, it has been a long, constant, and complex process to achieve today’s
success.

Although the active transport in Copenhagen has been growing a lot in the past decades,
favoring the circulation of pedestrians and cyclists in their daily trips, there is still more space
forimprovements in the system, as interviewee#9 advises, “we could use that bicycle city idea,
even more, we could have special passes only for cyclists, so you could combine the pass. | think
we could do a lot more to integrate the whole bicycle concept into the way the city works and
functions (...), and that would be sort of riding on a wave that is already there.” Thus, despite
its outstanding achievements, this TOD element could improve the relationship between
citizens and their urban environment even more.

4.1.5. Urban Centralities and Active Facades
As has been mentioned before, Finger Plan has established guidelines, such as the ‘proximity
principle’ that induce the urban developments to happen in the surroundings of the public
transport stations. Under those circumstances, the plan has defined that urban functions
should be preferably located within walking distance from the stations, thus, creating local
economic opportunities. Therefore, it strengthens urban centralities, which is directly related
to the previous TOD elements and some interviewee has exemplified it:

“It's also important to understand about Copenhagen, we don't just have one center in
town, we have actually a very tourist-centric town with one big central being of mixed-
use. So, there is, of course, a lot of like, analytic gravity to the center of town. But it's not
like in most other places in the world where you need to go to the center to do anything.
Here, it’s easy to do the things in the local area you live in if you live in the central or
neighborhoods. (...) if | did not have to go to work here, which is like directly in the center
of the town, | could survive by not moving away from my neighborhood. Like, | could
move away, five minutes on the bike, and | will get into everything | need in that area. So,
there’s by the mixed-use of what the neighborhood is already lowering of the demand on
moving around, not for work but for things like this.”

(Interviewee#10)

““Yeah, you need the local amenities right where you are. You need to be able to buy things
and shop, and grocery shopping. You need to be able to do your exercise and your
childcare, and all of that needs to be solved in the local one. You might not need a concert
house in their local area, that could be in Copenhagen. (...) and, of course, there needs a
hierarchy as well. You can't have them [big projects] developed on your side; that
wouldn’t work either. It's like a little bit of a game where you need to figure out how
much are local things and how much don't. But at least local amenities are super
important to these [urban centralities] areas, especially the ones that are farther out.”
(Interviewee#8)

In addition, these good urban centralities examples are directly connected with active facades
and are essential in promoting a good relationship with public and private spaces. Although,
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the strategic documents that have been analyzed did not present guidelines or actions linked
to stimulating active facades, which could compromise the local identities. This topic has also
being debated with the interviewees, especially related to some specific areas in Copenhagen,
such as Jrestad:

“Do you know the story of how Fields came to be? It was never intended to be a mall. The
intention and the original plans was that it was going to be, you know, on the streets little
shops, like everything that's good about like, urbanism, | guess. That was the plan. But
they couldn't sell anything in the beginning and were also talking about the recession.
(...) and then a Norwegian company comes in and says ‘we want to buy a huge plot of
land, but only if we can build a shopping mall, and if nobody else could do business for a
certain amount of time’(...), and then the more @restad has grown, the more licenses
have been available for other sort of ground-floor retail. But it was definitely hard; it was
a restriction put down to help Fields grow. Which is a terrible situation, and it has meant
so many bad things for the city itself, not the city, | guess, but @restad itself. (...)
Anyways, so @restad has always being used as the horror example of how not to do the
city. And | completely agree, but it's also important to remember that that plan has
changed quite a lot. So what is being built in @restad now is way better than what it used
to be.”

(Interviewee#8)

“(...) for many years, @restad was a secluded, empty space of nothing. And it was known
for being only empty and windy. Those are like the words that | would hear most about
it. So, I think there are challenges to attract people to an area that doesn't have its own
identity. And that's usually what happens with new neighborhoods, new developments
outside of towns.”

(Interviewee#10)

Thus, one of the main negative sides of restad is the lack of shops on the ground floors. Most
of the time, it is not pleasant to walk around @restad boulevard; even with some public spaces
in between, the urban vitality has been lost in the blind walls of Fields, the huge mall. The
desire for a direct relationship with public walkways has been neglected, creating urban
diseconomies and discouraging pedestrians from moving around, the opposite objective of
this TOD element. In other words, although the Finger Plan has established the ‘proximity
principle’ envisioning the development of areas around the stations, and other strategic
documents have reinforced the multi-centralities idea, it does not happen with the same
proportion in all parts of the city. Sometimes, conflicts of interest happen between what has
been planned and what has been implemented, primarily related to new urban developments.

4.1.6. Public Spaces and Green Infrastructure
This TOD element is connected to the previous one since public spaces also contribute to
urban vitality. CPH 2025 and APfGM 2013 have presented some intentions to improve public
infrastructure, including sustainable measures related to street lighting and recharging
electric cars. In addition, the strategic documents also reinforced that the use of public spaces
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is essential to urban mobility and quality of life since the interaction between transports and
urban spaces provides social interactions. Thus, various initiatives related to green mobility
aim to improve urban spaces, such as pedestrians networks, flexible spaces, and even the use
of ITS (intelligent transport systems) to increase the efficiency of its streets.

In addition, related to green infrastructure, Finger Plan has defined clear guidelines at the
regional level, reflecting on the local level, regarding an integrated green network along with
the fingers. Moreover, the green wedges have been subdivided into different categories: the
core green wedges and the peripheral green wedges, which in general can not be
transformed into urban areas or urban recreational facilities; and green urban wedges, the
green areas inside the urban space designated for urban outdoor activities. Therefore, this
green network has different sizes and functions, boosting social interactions and assuring
access to all citizens since they are interlinked with the public transport system by the S-trains.

Although the green wedges have a total ban on urban development, and it is a fundamental
instrument to control urban sprawl, there have been some areas where the urbanization
pressure has changed the green infrastructure towards residential and industrial areas. Under
those circumstances, as noticed by interviewee#15, “the Finger Plan has been challenged by a
growing demand for housing development within each municipality in the Capital Region, which
challenges the green wedges between the fingers in the plan.” In a nutshell, better cooperation
between the municipalities and the regional level is necessary to preserve its green
infrastructure, a vital element in its territory.

4.1.7. Individual Vehicle Use Management

Probably the most critical TOD element in Copenhagen and the topic most discussed along
with the interviews. In addition, CPH 2025 and APfGM 2013 have brought many beautiful
discourses and sustainable goals related to vehicles, such as using new fuels like biogas,
hydrogen, bioethanol, and electricity, corroborating with its primary goal of Copenhagen
being carbon-neutral by 2025. Moreover, many initiatives flourishing car clubs and car sharing
striving to discourage car ownership, besides the various actions allied with the use of
technology to strengthen traffic management. Reading only those strategic documents could
bring a delightful idea that Copenhagen, despite being a 'bike city,' is also putting much effort
into changing the car influence in its urban space. Some interviewees supported all these
sustainable efforts:

““We see the beginning of a change in much more clean vehicles, not necessarily so much
because of what the city does, but at least they're also promoting this.”
(Interviewee#9)

“Now finally, in private ownership of electric vehicles, it's still ridiculously small, but there

is an improvement on that which | think is worth mentioning.”
(Interviewee#11)
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“(...) car sharing as well, it is also a subject we're discussing a lot in Copenhagen, how do
we get more electric cars and car sharings into the city.”
(Interviewee#16)

Although it has been some improvements on this topic, the interviewees have also been
worried about reaching the climate goals:

“If you want to reach climate goal, for example, you probably have to restrict car traffic
a lot more and force the transition to more green mobility. But still, on the political level,
also, you want to have people with access to jobs, and you want to have new investments,
and you want to have everything.”

(Interviewee#9)

“So in the whole modal choice or modal shift we've seen some improvements but not
nearly the improvements that we were looking for | guess, in climate action plan. We need
quite considerable reductions in cars driving around. So keeping it at bay really isn't
enough.”

(Interviewee#11)

Even transitioning to electric cars, Copenhagen still needs to find ways to restrict more cars
since it occupies much space on the streets, and most of the time is carrying only one person,
thus, far from being a sustainable transport mode. However, it does not seem to be easy to
change this paradigm:

“An election, maybe 10 years ago, the election ended up winning one the social
democrats, and it used to be a right-wing before, and the social democrats had gone into
the election saying ‘we are going to do a congestion charge on Copenhagen, we're going
to make men do part of the paternity leave as well’, and what was, one-third thing, and
they didn't end up doing any of it. What you see is the problematic part, the fact that it
was a national decision to whether or not Copenhagen could start charging others of
goingin.”

(Interviewee#8)

“So they're looking very much into public transport, which is nice, and they're doing
something for bikes, but they're not doing enough to stop the cars or to regulate the
freight traffic. (...) There should have been a charging system. It's still quite cheap to me
to drive through the city. It's free to drive through the city, and | think that actually the
government, the national government, and the local government haven't been on the
same page. They have actually been fighting all along. (...) in many cases, the city wants
to do something, the central government will not allow it, or the city come up with
something, and the government takes the money from them, you know, this is been, |
would say, not very fruitful collaboration there.”

(Interviewee#9)
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“If you look in the first Climate Action Plan, (...) It actually says, in one of the boxes, that
we have a reduction deficit of about 70,000 tons of CO2. We were planning on a
congestion charge being implemented, and then the national government said no. So
we've basically been pushing this emission reduction deficit ahead of us until now, and
we still haven't caught up. Because the regulation on cars and transportation really hasn't
given us the tools we need.”

(Interviewee#11)

“I think that's been many years of business discussion how the national government
could actually support the municipality in receiving the goals of co2 neutrality. | think
there's been lots of discussion about how the national government did not allow us,
Copenhagen city, to do more extraordinary things, to cut down the traffic. You know, car
pricing systems and world pricing and all that stuff. We have not been allowed to
implement that in Copenhagen. And the thing that's been a lot of discussing whether the
national government is working against the goal of Copenhagen. I'm not sure whether
we're actually going to have real pricing Copenhagen; | think it's a huge political subject.”

(Interviewee#16)

Hence, it is clear that conflicts of interest affect the decision-making towards more restrictive
vehicles measures in Copenhagen. Therefore, a lack of multi-level governance has been
jeopardizing the city to achieveits climate change goals. In addition, most interviewees shared
that having a car is very convenient:

“It's very easy to own a car in Copenhagen and very cheap.”
(Interviewee#9)

“I think the access into the town by car is too easy.”
(Interviewee#10)

“In the past 10 years, it has been made more and more convenient to get a car. You can
see that car ownership has been rising 25% all over Denmark and in Copenhagen.”
(Interviewee#12)

“(...) everyone can dafford a car, it’s quite cheap. | must say, it's not so much traffic in
Copenhagen compared to a lot of really big cities. So most of the times is more effectively,
is more easy to get around in cars, so it's more convenient.”

(Interviewee#13)

Since it is easy to have a car and there is a lack of car use restrictions — justifying its current
modal split mentioned before—, no matter how appealing the sustainable discourses
presented in the strategic documents are, they will remain compromised by the political
disparities. On top of that, Finger Plan 2015 has brought some contradictions, for example, a
reservation list of 25 dedicated areas to future road expansions in the entire region, which
municipalities should consider in their local planning. Intriguingly, a city looking toward
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sustainable goals reserves areas to provide more space for cars; for instance, those
expansions could go up to 8 lanes. Although it is even more curious that Finger Plan 2019 has
updated that list and its related map, including the @stlig Ringvej. A proposal for a road tunnel
on the seaside, connecting Nordhavn to Amager, with the excuse that this ‘eastern ring’
would relieve the traffic, and consequently, air pollution through Copenhagen’s inner-city
districts; when in reality it will prioritize, even more, the vehicles, instead of the other
sustainable transportation modes. Some interviewees have shared their opinions related to
the Gstlig Ringvej project:

“(...) they are also working on some other car-centric measures and interventions around
the city. | don't know if you've heard about the Harbor Tunnel? (...) | see all these
investments of car-centric means not the way to go. You want people to get out of the
cars, and you want people to get on the bikes and, and on the trains.”

(Interviewee#10)

“(...) a great political discussion about this harbor tunnel, you can say it's a way to keep
the center free of cars, but of course, the opposition will say it's just a way to promote
cars.”

(Interviewee#13)

“The Harbor tunnels (...) it’s a lot of money, and it makes no sense, cause it’s just gonna
mean more car traffic in the city (...) So, for example, this situation, nobody in the
municipality, except for the mayor, but he’s pushed by the party he’s from nationally, but
nobody in the municipality wants this, (... ) the civil servants don’t want it, nobody wants,
the politicians don’t want either, but the national government really wants it because it’s
a ‘penis project’ right? It is one of these where you want to say ‘1 did this, look at my penis,’
that’s always the stuff, right? ‘we want to build something big, we want to make the city
bigger, | want to be remembered for this’, like the same as it goes in old cities. And the
municipality don’t have a say. | think it’s interesting in the Danish case; it’s very much
because it’s a capital that you even have someone in the national government telling you
what you can and can’t do. If you imagine a smaller city on the west coast, if the
government tried to tell them what they could and couldn’t do about their city, in a
bigger way than just what’s in the law, they would go batshit crazy. They would be so
over-the-top, but because it’s a capital, it’s like ‘oh but we need this capital to show
forward to other people, we need this to be a good city, we need...’, yeah, we all agree
on this, but don’t make regional or national claims onto a city, and that especially with
transport.”

(Interviewee#8)

Therefore, one more example has emphasized the multi-level governance shortfall, where the
national level allows exceptions to accommodate its top-down interests, directly in conflict
with the local level. Thus, reversing the use and occupation of cars paradigm in the urban
environment has been even more challenged by those political divergences. In a nutshell, it
feels like the bicycles and their international promotion have been blurring people's attention
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to all these car-centric visions that are still happening. As interviewee#8 said, “Copenhagen is
acar city with the cycling added on to the side of it.” It is frustrating that a city with international
recognition attached to so many innovations and transformations in the bike field, which had
worked ahead thinking on climate change goals when the other nations were not paying
much attention to it, still has such archaic actions.

4.1.8. Mixed-Income

The last TOD element, which encourages income diversity in housing patterns avoiding
territorial segregation, has not been mentioned in the strategic documents analyzed.
Nevertheless, Copenhagen has been famous for high rent/house prices, and some
interviewees have tackled this topic along with the discussions. For instance, interviewee#10
mentioned: “When | moved to Copenhagen again, it was super difficult to find an apartment. |
think my apartment number one here was like, half an hour out of the town. So, it was impossible
for me to live in the city when | moved here in 2013 when they also had a lot of new areas out of
the town’s flowering up and being well-established enough to live in them. It was a big case
where some people had some politicians and some of the plans from the municipality had
promised to lower rents for the students and to build more accommodation for students by,
then it ended up being completely too expensive for anybody to live in—an apartment for one
room, for one person for a thousand euros. | mean, out of range for most people. That was the
thing that happened there, and also in many of these new areas, the rent was just simply too
high for normal people to live there. It was sort of for a specific type of people, which has
repeated itself for most of these areas that are new to Copenhagen. Also, Carlsberg and other
new areas, where many of the apartments is just too expensive to live in, and that really keeps
people away from using the area when they cannot afford even living there or doing the services
like enjoying the shops or anything like this.”

Thus, finding affordable housing in Copenhagen is challenging. However, there might be a
light at the end of the tunnel in the future, as interviewee#13 shared, “we have a possibility to
demand that 25% of new houses square meters should be social housing. That’s the new rule that
went through in 2015. Of course, all take some time to implement that, to build the houses. So
that’s areally great way for new areas to secure variation inincome and also housing.” Although,
this new rule applies only to new housing. Hence, Copenhagen should also consider measures
for existing housing to avoid urban segregation, especially for people who work or study in
the city.

Inasmuch “[outskirts] price of houses and the rent is much lower” (Interviewee#10), it
contributes to increasing daily commuting, which not necessary is being done by public
transportation since the S-trains punctuality sometimes could be seen as a problem from
citizens, as stated by interviewee#15 “(...) most of Zealand is the functional labor market to
Copenhagen. Even though we have a well-developed public transport system, still a large number
of commuters use their cars when going to/from their work. The geography itself is not an issue,
but should be seen in the light that the regional train service the punctuality of trains is not well,
i.e., too many trains are late or canceled which some commuters regard as unreliable when they
need to secure a good work-life balance.” After all, there is a domino effect happening; since
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housing affordability in Copenhagen is a problem, people sometimes prefer to live in the
outskirts, increasing daily displacements. However, due to the lack of car restrictions and
cheap affordability, some commuters find it more convenient to use their cars to go to
Copenhagen, challenging the sustainable goals and harming the entire system.

4.1.9. Integrated Urban Development

Copenhagen strategic documents have presented a robust collection of actions and
guidelines with ambitious intentions towards sustainable goals, where urban mobility has
been essential to its urban development. Moreover, various interview discussions have been
around the difficulty of agreement between the government levels. Despite Danish
municipalities being strong and having so many competencies, its capital does not seem to fit
this pattern. Copenhagen has encountered some dilemmas in implementing policies at the
local level where the national government surpassed its interests. As interviewee#9 said: “So
it's actually difficult to come up with the fully perfect system, (...) these levels of government
not being completely aligned, one level can contradict the upper level, and one can overrule the
other, rather than making a big grand coalition between the central government and the local
government (...) so we need a better alignment around the vision of the national government
and the local level. That is some big challenge.” As a result, vertical integration has been put in
jeopardy by these political disparities.

In addition, Copenhagen has the Finger Plan, which covers its regional level aiming to improve
its territorial integration. On the one hand, it has many well-intended guidelines related to
land use, public transport, among others, and it is also achieving outstanding results in cycling
infrastructure at the regional level. On the other hand, there has been a lack of a regional
authority since 2007 to foster better collaboration between the neighboring municipalities.
As presented by interviewee#13, “In 2007, the regional level, in terms of planning were closed.
So today, it’s only the national level that is planning for the region and Copenhagen.”

Thus, implementing integrated projects along the region has not been easy to do, as
previously mentioned by interviewee#12 related to implementing the cycle superhighways.
Copenhagen’s lack of a regional body made the process excessively long and complex
compared to other European domains, with regional authorities facilitating the voting and
easing the process. Hence, besides the public transport systems working well at the regional
level to a certain extent, the other sectors have been harmed to implement integrated policies
with the neighboring municipalities. In a nutshell, without a regional council to plan, monitor,
and evaluate, its territorial integration is being compromised.

Further, the strategic documents have been promoting some cross-sectoral approaches at
the local level, especially related to climate change. Moreover, there has also been an
improvement on the former annual Cykelredegorelse (Bicycle Report) that from 2021 onwards
has changed to Mobilitetsredegorelse (Mobility Report), going beyond the bicycle system and
understanding urban mobility as a whole. In addition, some parts of this report have
incorporated data from traffic accidents related to different modes of transport, upholding
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that urban mobility is not a field on its own; thus, it impacts and is also impacted by other
urban issues.

Although there have been some improvements in how Copenhagen understands the cross-
sectoral integration, as interviewee#12 stated, “when you see how they measure these things
both the health benefits make cycling highways one of the most beneficial infrastructure
projects in Denmark. So it makes it visible that it is really worth investing in”, it is still a challenge
for the municipality to break sectorial barriers. As mentioned by the same interviewee, “We
can definitely work more together and get more involved. It seems like a lot of people actually
do want to combine the health sector and the mobility sector. But the big issue is the fact that
you still have very split budgets. As much as you want to collaborate, you still have to stick to the
budgetary regulations that are set on certain things. There should be a structural change where
they intertwine the budgets a bit more.” Hence, horizontal integration between different
policy areas has been harmed by the old-fashioned structure of public sectors.

4.2. Curitiba

The analysis of the strategic documents in Curitiba has been done, taking into account the
multi-level governance behind them. For instance, it was essential to understand the national
level and its influence on regional and municipal level policies for doing this analysis. Hence,
The National Urban Mobility Law (Lei n.° 12.587/2012) was created in 2012, and it was a
milestone for urban mobility in Brazil. It establishes the principles, guidelines, and objectives
of the national policy. However, the last version of PlanMob Curitiba (Urban Mobility and
Integrated Transport Plan)is from 2008, before the national law. Under the Brazilian scenario,
only a few Brazilian cities had urban mobility plans before 2012; most cities created their plans
after this law. Thus, it is possible to see how Curitiba values this theme when it comes to its
development.

Curitiba also has an Integrated Development Plan (PDI), its latest version is from 2006, which
first contextualize the metropolitan area and its institutional history that has been based on
a Brazilian Law from 1973 which established the first eight metropolitan areas from Brazil,
resulting on Curitiba as one of them. In addition, Curitiba’s PDI 2006 aims to promote and
control the integrated planning of the metropolitan area in the areas of land use, transport,
road system, sanitation, housing, social, economic, environmental, and institutional
development.

Although PDI 2006 has shown proposals for territorial planning, they were general guidelines
in different themes for its metropolitan area that points out the problem and what future
actions could look to solve the issues, but it is not detailed described how to tackle them. In
terms of public transport, there was a lack of proper actions to be achieved. It was only
mentioned that urban mobility is established through public transport, which is the central
point in a metropolitan area. Despite this, it only delegates the responsibility to public power
and suggests a few considerations regarding implementing a metro system, without
mentioning how this could be done or a time frame for this to be achieved.
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At the end of PDI 2006, it has been presented a proposal for a new institutional arrangement
that mainly stated the roles of COMEC, the authority responsible for managing and integrating
the affairs related to the entire metropolitan area. It looks like it is reinforcing its
administration plan, in addition to some general desires, instead of coming up with
adequately integrated actions to happen in short-medium-long terms in the metropolitan
area. After all, it is highlighted the real estate speculation power near urban centers and its
relation to urban sprawl. Moreover, it has been pointed out that the situation is not
exclusively dependent on local efforts to change but also on the national economic model to
allow national income growth. Thus, it has taken out the regional and local responsibility that
could bring urban solutions, such as policies for mixed-income in empty plots/abandoned
areas in the city center that could allow people with low income to also live in the city centers
instead of being pushed away to the outskirts, and relying on a national miracle to happen.

Moving from regional to the local level, PlanMob 2008 is currently under review, and only its
new diagnosis has been recently published at the end of 2020. As a result, all the goals
presented in PlanMob 2020 are a copy and paste version of 2008 one, the reason why this
research had done a deep analysis on the 2008 version and used 2020 one for consultation
when it has been related to diagnosis. So, PlanMob 2008 has considered the horizon of 2020,
and the goals were, in its majority, general goals. Sometimes, some could be considered
transit-oriented goals when the desire to prioritize public transportation is mentioned, but
still in a general way.

After the main goals of each topic (accessibility; road, circulation and traffic systems; public
transport; commercial transport; cargo transport), the proposals have been divided into
themes, with more detail and specific actions, i.e., ‘Recovery the priority and attractiveness of
public transport over the individual through the adoption of public policies, characterized by
programs and projects aimed at optimizing the RIT, such as the implementation of exclusive
lanes, the improvement of public transport axes and the implementation of the metro on the
north and south axes’ (Prefeitura Municipal de Curitiba, 2008).

Therefore, the transition between the goals and the actions at PlanMob 2008 have been
divided into themes. Some actions are just outlined, but it also has some others that
correspond to more feasibility descriptions. Additionally, the actions are not only related to
infrastructure, but it also includes policies. In summary, it can be seen that the proposed
actions cover several necessary fields for their implementations, despite not mentioning how
the actions are assessed.

In terms of Budget constraints, PlanMob 2008 did not specify when proposing the actions.
However, PlanMob 2020 has a section that shows the investments made in urban mobility
between 2008 and 2019 in Curitiba but does not show any cost for future actions. On the other
hand, PlanMob 2020 has highlighted that although part of the municipal budget is allocated
to maintaining infrastructure and implementing plans and projects, municipal resources
individually are not sufficient to ensure the execution of large transport projects. This
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budgetary limitation makes the municipality dependent on obtaining external resources,
whether they come from the federal government or international funding, in order to be able
to implement more extensive and more structured urban mobility projects.

In addition, PlanMob 2020 has addressed indicators distributed by seven sections to elaborate
on its diagnosis. Although there is a clear link between the proposed indicators and the main
goals, nothing on the PlanMobs mentions how the actions could be monitored or if the
indicators are being frequently quantified. It is well known that IPPUC is the institution
responsible for coordinating and monitoring the urban planning process in Curitiba, but there
is nothing on the PlanMobs that says how it should monitor the actions.

Moreover, the actions proposed in PlanMob 2008 are not ranked. However, there is another
strategic document called Curitiba 2035, which guides sustainable development and it also
includes a future vision for urban mobility and other essential aspects of the city. Besides,
Curitiba 2035 is more straightforward than the PlanMobs in terms of ranking and prioritizing
the actions. For instance, under the ‘mobility and transport’ section, they have presented
short actions (2017-2020), medium actions (2021-2027), and long actions (2028-2035) that are
divided by four categories: management, infrastructure, laws, and public policies. Although
the actions have been split in a time frame, they lack better descriptions of how the
authorities will achieve those ambitious goals. Further analysis of Curitiba 2035 has been
presented in the following subsections.

4.2.1. High-Quality Public Transport

TOD's core element, public transport, has been presented in strategic documents from all
levels (PDI 2006, Master Plan 2015, PlanMob 2008, and Curitiba 2035). In addition, they claim
the public transport has been one of the most important principles of urban development,
associated with the road system and land use, together they have been the branding behind
Curitiba Master Plan for years. Its implementation success could be supported by what
Interviewee#3 said: "l think that, in general, the master plan, what is foreseen in land use, the
road system, the bus, is taken very seriously." However, the same interviewee also alerts: "I
think the public transport system in Curitiba is an example for Brazil, the idea, the concept, but
it is far from being perfect. As | said, it has not been improved. If you look at some lines, especially
the BRT corridors, it's saturated, so even though only 25% of the population uses public transport,
its vehicle occupancy is high, so it is not a transport that attracts for its comfort either."

Based on this last citation and the document analysis, there has been a lack of improvement
towards public transport in the past years. Some interviewees mentioned that the BRT, the
way the system is today, is close to its total capacity. Although it has been mentioned in the
strategic documents the desire to implement a subway system to expand the modal offers, it
does not seem easy to do it, according to Interviewee#14:

“There is an action that was related to the implementation of the subway, so we always
put studies, feasibility, but not a direct action, because its implementation, let's say, the
technical part has legal aspects, it has economic aspects that do not depend on the
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municipality desire to implement it because the cost is very high. So, this is the challenge
when you put a financially complicated action; the municipality cannot provide it, not
because it does not believe in the service, but due to financial resources. So, the actions
that are not attended are always due to financial difficulty and not technical or
conceptual difficulty. We continue to believe that it is necessary, that it is a good
proposal, but that it was not financially viable, it did not have federal or state investment,
and the municipality alone cannot afford a transport policy for the implementation of the
subway.”

Moreover, the transport tickets in Curitiba, and most Brazilian cities, do not receive any
subsidies from the government. In addition, there are federal laws that impose public
transport to be free of cost for elderlies and students from low-income families, but the public
authorities do not financially support it. As a result, the fare that the customer is paying,
besides the cost for using the transport, also includes the cost from gratuities and system
maintenance, as has been stated by Interviewee#14: “Here we have to pay for everything, pay
for all exemptions and, in addition, the transport does not have quality. Here we do not have our
own resources for transport, only for infrastructure, but there is no system maintenance because
governments forget that maintenance of public transport has high costs.”

Without subsidies, the system cannot have high-quality; otherwise, the ticket price would be
even higher, and the customers would not be able to afford it. As a result, it is offered what is
possible to do, not what is desirable to have. Consequently, This situation contributes to the
bad reputation of the Brazilian public transport system, which Interviewee#4 affirmed: "The
image of public transport is terrible, and the reality is that the transport sector, its business
sector, which is the majority of public transport in Brazil, has not changed it." Unfortunately, the
Brazilian scenario, which also applies to Curitiba, is interlinked with 'status.' In other words,
people tend to see public transport as a mode used for most people deprived of social
conditions to buy an individual private vehicle. There are many reasons behind this statement
that have been further explored in the following subsections.

Although Curitiba has a prestigious model well known internationally, without any doubt, it
was a milestone when it was created and wholly influenced the way the city has been
developed. Throw the years, the system expanded with the city's growth, but unfortunately,
there was a lack of investments and powerful updates to keep the system competitive.
However, even with these difficulties, Interviewee#5 emphasizes that "Curitiba still manages
to maintain its organization in the transport axis," whichis an excellent spotlight in the Brazilian
context in which it is inserted.

In sustainability terms, Curitiba 2035 has presented ambitious goals that, in long-term actions,
included the desire to use vehicles that does not depend on fossil fuels. For instance, it has
mentioned the use of renewable fuels, electric vehicles, and even enabling autonomous
vehicles for public transport. Some of these goals are already trying to be achieved:
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“We have already carried out numerous tests with renewable fuels. Currently, we have
32 bi-articulated buses powered by soy oil. First, it was standard buses, then the
articulated bus, so it is an engine for double the capacity. Hence the bi-articulated is an
engine for 3x the capacity, so the bi-articulated carries 250 passengers. Thus, we are
always thinking about reducing emissions, thinking about the environment.”
(Interviewee#14)

“It was a project that we were carrying out in 2014 until last year. But this is specifically
about electromobility; we had a partnership with Volvo, which was very interested in
developing the electric bus and replacing the current diesel bus with the electric one. So
it was an exciting project because it had this opportunity of testing the electric bus (...) if
you change the entire bus fleet to electric buses, this will have a huge impact in reducing
noise, right? And concerning pollution, particular emissions, this is very significant. The
whole issue is the price. (...) this was an interesting initiative. We even thought it would
really succeed, get some ways of us getting partnerships, getting something more
concrete, right? (...) but the politics changed...”

(Interviewee#6)

Many interviews have brought up this political change issue, which has sometimes been
related to multi-level governance issues. These relevant topics have also been underpinned in
the following subsections.

4.2.2. Adequate Densities

Curitiba Master Plan 2015 has explicit definitions of different densities in the city structured
by the public transport system. It has been consolidating with the city growth over the years
since the concept was launched on the first master plan from the 1960s. Other strategic
documents also support the same concept: high-density structuring axes characterized by the
mass transit system, where the BRT corridors are present. Followed by medium-densities and
subsequently low-densities areas as it moves away from the public transport axes.
Undoubtedly there was a consensus from the interviewees that this has been genuinely
applied to the city:

“You have the [bus] corridors, and there is permission for the construction of tall
buildings around the corridors, right? It seems that this was always the proposal, right?
You have axes, and on the axes, you have high buildings.”

(Interviewee#6)

“The idea was to develop the transport axes, promote densification, and bring land use
together with transport. If you look at the city from above, this worked out well because
most BRT axles have high densities. But on the other hand, the type of construction... |
don't think it was what we had in the initial idea, that the public transport user is living
nearby. Today you have high standard buildings along some corridors that are not
necessarily public transport users.”

(Interviewee#3)
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You see that Curitiba is based on this idea of transit-oriented planning. But you see that
bizarre things happen, for example, why the construction of high buildings is allowed in
the [bus] corridors? Because the idea was just that, right? It is mobility-oriented planning.
So then, the founders of these buildings wanted to use the transport that was made
available to them right in front of their property. Then, who ended up using public
transport are the employees, the maids in these apartments, the residents of these
apartments, continue to use cars, got it? So, the idea sounds good, but in the end, security
issues... I'm not going to talk about social issues, but they are important; all these issues
that permeate stay entirely in the concept, right? So now you have a huge need for people
around these [bus] corridors who are not using the service that was planned for.
(Interviewee#6)

Although the adequate densities have been very defined in the city structured by the
transport axes; the majority of interviewees mentioned that the people who live on the
structured axes are not the ones who use the public transport system, which corroborates
with what has been previously said about the association of using public transport with low-
income classes.

4.2.3. Mix Land Use
As previously stated, the strategic documents have strongly incorporated land use through
its urban development, which has also been reflected in the city. Curitiba Master Plan 2015
clearly defined mixed land use around the axes of public transport and their immediate
surroundings, optimizing land use and contributing to urban vitality. According to the
interviewees, this TOD element has also been implemented:

“The location of services is provided in the axes (...) What most caught my attention
when | arrived in Curitiba was that (...) services are distributed (...) It's very different,
right?”

(Interviewee#6)

“(...) the type of use, this is something that is taken very seriously.”
(Interviewee#3)

“Transport is always combined with land use, where transport goes, there are always
more commercial uses, services and housing, more mixed uses. So this is an important
thing. When it's strictly residential, we try not to provide transport directly. However,
there is always a residential area or a street more structured towards the neighborhood's
services, focusing on local businesses, so this street is where the bus service is provided.
So we combine land use with transport a lot and use public transport as an inductor of
urban growth and development.”

(Interviewee#14)

“The difficulty of TOD that | see today is the issue along our structural axes, the exclusive
[bus] corridors. The land became very expensive, so the buildings are mostly for middle
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and high income. So the people who live there, most do not use public transport, of
course, some do (...) It is clear that due to the mix of land use, service, commerce, there
are many renovations of bus users because there is much dropping in and off, many
people use it, but not necessarily the people who live there.”

(Interviewee#14)

Although the strategic documents uphold mixed land use and the interviewees affirm the
diverse distribution of activities along the transport axes, the aims of this element in reducing
daily commutes and car dependence have been compromised and not be fully achieved since
people who live in the area are not the primary users of the public transport.

4.2.4. Promote Active Transport
Throughout all strategic documents, the presence of guidelines towards promoting active
transport has been stated. They involve basic things such as the requalification of sidewalks,
for instance. However, some bolder strategies, especially from Curitiba 2035, address a
foment towards implementing innovative programs focused on active mobility, for example,
a pilot project for generating energy on cycle paths floors, among others.

In terms of pedestrians, Curitiba 2035 has an action related to promoting discussions
regarding sidewalks' use and maintenance. It is an exhaustive discussion, even at the national
level, where governments and the private sectors have long conversations concerning who
should be responsible for the sidewalks, which have also been stated by interviewee#4: "Not
to mention that the accessibility policy, the sidewalks, remains the same (...) | mean, the
governments outsourced the private, the sidewalk, as if the sidewalk were absolutely private,
and in reality, it is not, it is public, in my opinion, the public authorities should assume it. There
have been small advances in this." So this discussion is vital to assure and promote accessibility
in the city.

Moreover, on strategic documents, some desires envision more pedestrianization to
contribute to the city's liveability. However, those changes are not easy to implement and
tend to have a lot of refusal from the public initially. Interviewee#3 shared his point of view
when Curitiba has implemented the first pedestrian street in Brazil: "There was resistance at
the time of 'calcaddo’ [a nickname for a pedestrian street permanently closed for cars in 1974],
people stayed in the middle of the street, but [ think it is part of the process and these cultural
changes are slow. Maybe today, with the crisis and covid, will help a little this behavioral change."
In many parts of the world, when a considerable change influences people's behaviors even
for better conditions, society tends to confront it because it changes their comfort zone.

Regarding the cyclists, strategic documents aim to improve and expand the cycling
infrastructure in the city and its metropolitan area, including bike service provision. The
implementation of this goal started to be stronger in the past years, according to the
interviewees:
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“There was an administration in Curitiba before the current one, in which | participated
and was very focused on this [bicycle] bias. Sectors were created within the focus on
bicycle transport, for example. In general, Curitiba was very concentrated on this. Overall,
the perception and need to focus on the bicycle has increased in the last eight years,
maybe ten years. Now, in this administration, | don't know how it is; however, there was
a significant focus on active mobility in the past administration.”

(Interviewee#3)

“Moreover, what has been occurring in the city is bicycle adhesion, so we are working
hard on the question of bike paths, cycling in general, not only bike paths. Cyclo routes,
cycle path, shared sidewalks (...) we implemented bike racks at all [bus] terminals,
besides bringing bicycle infrastructure to the terminals. So cyclo paths are always
connecting a [bus] terminal or another cycle path. We are working hard on that
because we received a fund of 20 million Brazilian reais.”

(Interviewee#14)

In addition, It has also been considered a desired action from the strategic documents to
install secure bike parking in bus terminals and public transport areas. Therefore, it will allow
people who want to go by bike to a bus terminal to store their bicycles safely and take the
BRT, allowing a better integration between the transport modes and enhancing the transport
systems. According to interviewee#14, this action is currently being implemented:

We are trying again on a [bus] terminal, which is what is working. So the person can safely
leave the bicycle inside the terminal, and there is also a small workshop together. A
permanent person is taking care of the bicycles, but the customer does not have to pay.
So the idea is that he/she leaves the bicycle inside the terminal and takes the bus (...)
However, there is no changing room with a shower; there is a toilet he/she can use (...) it
is not frequently used, neither has a large bicycle volume, but it is the first one, and we
have to change the culture.

Moreover, a [bus] terminal which is almost ready has a secure bike parking right on its
side (...). It has controlled access, a turnstile, a cabin, a changing room. There is a place to
leave their things in the changing room, it has a shower, toilets, and its capacity is for 120
bicycles, and within its space, there is a workshop for repairing bicycles and a small shop
that also sells bicycle accessories, ice cream, water, soda. This one is still going to be
tendered. We think it will be very attractive because after the terminal it is a flat
neighborhood and several streets are leading to this terminal, a lot of social housing (...)
so we think this one will be well used.

Although Curitiba has excellent intentions and aspirations related to active mobility in its
strategic documents and is also currently implementing some of them, public safety is a topic
underneath this theme that needs attention; this will be further explored in the following
subtopic.
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4.2.5. Urban Centralities and Active Facades

This TOD element is interlinked with the previous ones, which have also mentioned that there
are guidelines on strategic documents that allow high densities and mix land use on the
transport axes, including the public transport stations. Consequently, those elements induce
the establishment of centralities, developing commercial and service opportunities.
Moreover, urban centralities are also related to the areas in the transport terminal
surroundings. In addition, Curitiba 2035 has set up actions for restructuring the public
transport terminals, including services centers, apart from reallocating street commerce in
strategic spaces. As a result, these actions reinforce the idea of urban centralities, which are
directly connected with active facades that allow interactions between the private space and
the sidewalk, increasing pedestrian flow in the area. However, neither actions nor guidelines
to boost active facades have been found on the strategic documents, which are super
important to increase public safety.

Likewise, urban centralities have many people around, and it should promote a pleasant built
environment that has a direct relationship with public safety. It is crucial to assure a friendly
atmosphere for pedestrians and cyclists to move around to avoid the use of cars or
motorcycles. There are some general guidelines mentioned in the documents related to
increasing safety measures and infrastructure. However, it is not simple to achieve them due
to their complexity. Along with different interviewees, safety has been presented as a big deal
in the Brazilian scenario, and it is also reflected in Curitiba, unfortunately. Most interviewees
stated that people do not feel safe simply walking on the streets or riding their bikes. Further,
thinking in an intermodality, where the user would walk or cycle to a bus terminal to take the
BRT to arrive close to its destination, it could not be a pleasant and safe route:

Also, in terms of public safety, you can be robbed on the bus or on the street while waiting
for the bus or on your way to the terminal. These issues take the passenger out of public
transport. With fewer passengers, the quality tends to decrease. When you have fewer
passengers, you will have fewer buses, and then buses will be more crowded. One issue
leads to another.

(Interviewee#14)

I think the biggest issue is public safety. After all, it directly affects mobility. Because many
people do not feel safe walking at night or on holidays when the street is more deserted,
they use the car. Also, the inconveniences that happen in the transport terminals and
even inside the bus keep people away from public transport. So | think public safety is the
most severe difficulty to integrate with other policies.

(Interviewee#14)

This scenario reflects years of negligence when sidewalks were done without carrying too
much about pedestrians. Nowadays, interviewee#14 said they are studying the walking index
to provide better public lighting, pavements, and ramps. It has also been mentioned that they
are paying more attention to pedestrians not only towards physical safety but also social and
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traffic safety; and violence as well. Under those circumstances, it could be expected some
positive changes in the future.

4.2.6. Public Spaces and Green Infrastructure

In connection with the last TOD element to assure quality in public spaces, public safety is
crucial to urban vitality. According to strategic documents, there are ambitions to revitalize
central areas and improve urban design to meet mobility and transport challenges. Curitiba
2035 defines actions that go from expanding and improving of street lighting to more
sustainable actions like implementing infrastructure to recharge electric cars and street
lighting from renewable sources. Although there are sustainable visions, they tackle single
urban elements. There is a lack of actions considering an integrated network of public spaces,
capable of assuring that people could move from point A to point B along pleasant
environments encouraging social interactions. It feels like it is still missing envision spaces for
people, made for people, and not for a specific disconnected reason.

However, it does not mean that the actions and guidelines bestowed on strategic documents
are not good; notably, there are many good intentions behind them. Nevertheless, it looks
like it is missing a bigger picture, where all those proposed elements are interconnected and
truly capable of transforming their public spaces. This perception of integration absence has
also been stated by interviewee#4: “There are consequences of a lack of infrastructure that
sometimes affects others. For example, public lighting, in some discussions that I've participated
in, in some debates with local management, there were even some people who talked about
transferring the public lighting responsibility to public transport. | mean, public transport would
have to light up the bus stop as if it were a high-quality island, but the way to get to the bus stop
is dark. | mean, this lack of political integration, in the case of transport, perceiving the trip as a
whole, realizing that the person leaves the house, and there is the sidewalk, there is the lighting,
there is security until reaching the proper bus stop, the city does not notice this.”

In addition, in terms of green infrastructure, Curitiba has won several national and
international awards regarding its green environment. Likewise, Curitiba 2035 has a whole
chapter dedicated to it, which involves actions, for instance, increasing soil permeability and
preservation of green areas. Nonetheless, the green guidelines sometimes are very generic,
for example, implementing policies to meet the United Nations SDGs (Sustainable
Development Goals), which involves many measures not presented in the document.
Moreover, it is not different regarding the actions related to green infrastructure associated
with public spaces; the actions presented are, for instance, urban infrastructure retrofit with
sustainable solutions. Although the actions are presented in a desire time frame, it lacks the
practicability aspects, detailing how they intend to achieve those actions.

4.2.7. Individual Vehicle Use Management
When it comes to the use of private vehicles, there are many guidelines in the strategic
documents. Some are more restrictive to reverse the car dependency, and others envision
sustainability encouraging vehicles powered by clean energy. However, before digging into
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this topic, it is important to remember the strong car culture in Brazil, which is also replicated
in Curitiba. Interviewee#3 have said: “Well, | think first is the cultural problem. What | told you
about owning a car, in Brazil the motorcycle too. If you take the lower-income population, there
is easy access to a motorcycle, and it ends up being cheaper than using a bicycle or buying a bus
ticket.” This citation relates to federal incentives that have lowered taxes when people buy a
new car or motorcycle. Besides the numerous possibilities that people can finance private
vehicles and pay a small amount per month. Despite the numerous social problems that have
been previously mentioned that contribute to this car culture paradigm and justify its current
modal split already presented, these incentives and facilitations make it even stronger. “In
other words, the automobile continues to expand its seduction power and participation in
mobility.” (Interviewee#4)

Even though Curitiba has been trying to overcome this paradigm by proposing restrictive
measures, for instance, there are guidelines and actions on the strategic documents, such as
the requalification of parking areas and installation of parklets; implementation of electric car-
sharing; car restriction in zones with high flow of pedestrian, among others. Moreover, there
is also the desire to expand the low-speed zones (dreas calmas, in Portuguese), which is
already a successfully implemented measure according to interviewee#3: “A good thing was
implementing a low-speed zone in the central area; the lower speeds contribute to greater traffic
safety.”

Another proposed action in Curitiba 2035 is creating rules for differentiating vehicle
circulation hours in high-traffic places. This action is similar to what interviewee#2 suggested
to do: “Going back to this point, the first time the [bus] company called the university, we told
them: ‘you don't need to invest in technology, you don't need to put more hardware on your bus.
For example, you can invest in intelligence to make a big political negotiation, a social pact to
stagger the opening hours, such as working hours in a factory that coincides with the same time
the children enter a school. If you put it 10 minutes before, 10 minutes later, you have completely
changed the traffic profile of a region, and with that, you reduce congestion, reduce accidents,
you reduce a series of things.” And the answer we got was: ‘ah, this is very difficult.” So the
political cost was more important than trying to solve the problem, right?” This citation is one
more example behind the politics to implement transforming actions. It is not always a
financial issue but also a matter of wanting the change to make it happen; integrate different
sectors for the greater good.

Lastly, the presence of uber in Curitiba has been a factor that has changed the way people are
moving around the city. As Interviewee#14 stated: “So, Uber took passengers away from both,
took them from public transport (...) It also took passengers out of the taxi, we had big problems
with the taxi drivers. The evasion of the taxi system was huge, and the cars too, which we
observe mainly at night, people who leave home for going to a party, in bars, are now opting for
Uber. But we don't know how to quantify it; we only have data from Uber that most of the trips
are up to 5 Km, because more than that, it's very expensive for the passenger. However, most
people in the city's nightlife have been completely transferred from the individual vehicle to the
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Uber. It's impressive how it's been used.” One of the main reasons behind this transition could
be the restrictive Brazilian laws and penalties applied to people who drink and drive.

Although Uber is a transport mode that helps people avoid using their cars or even owning
them, it is essential to remember that it is still one car occupying a significant space on the
street, mainly carrying only one passenger and the driver. In a nutshell, it needs to be
considered in urban mobility policies, but it should not be seen as the solution since it is far
from solving traffic jams nor environmental issues.

4.2.8. Mixed-Income

The last TOD element contributes to social justice and might be the most critical in Curitiba.
Although the strategic documents propose accessibility and inclusion policies, a series of
events contribute to the opposite. Public transport is positively structuring the city's growth.
However, the lack of mixed-income policies favors the real state market to increase the land
prices over and over around the transport axes, as previously discussed. On top of that, there
is a single fare ticket in the entire metropolitan area of Curitiba, which at first could look like
an attractive and inclusive strategy; in reality, it has been more exclusive than anything else.

There is a beautiful discourse behind the single fare ticket, as has been stated by
interviewee#14: “People can live far away and have access to work because it will have the same
cost for entrepreneurs, only one single ticket. Because the [public] transport system promotes
access to work, it promotes social equality. The person is not excluded for living far away in job
recruitment. The entrepreneur won't think, 'Wow, | have to pay two tickets for one person and
this other person | only pay one, so I'll choose this second one.' It doesn't happen because you
can change buses as many times as you want, and you'll only pay for one ticket.” It might have
worked better in a place with less social inequality, which is not the case of Curitiba, neither
the Brazilian context. Besides, as stated by interviewee#3, “The ticket price is also not inviting,
the fact that you do not have a discount to buy a monthly pass for example. There is no ticket
incentive for the user.”

In addition, PDI has also confirmed that the metropolitan area of Curitiba shows the
inexistence of an integrated social housing policy, emanating from planning with a
metropolitan vision, which does not act to solve problems but mainly in its prevention. The
public transport system and its policies, to a certain extent, are integrated into the
metropolitan area. However, the surrounding municipalities have different policies regarding
the other sectors, for instance, housing, endowed with more flexible legislation and driven by
real estate markets, helping social disparities.

When asked about the single fare ticket policy being a catalyst to urban sprawl,
interviewee#14 answered: “Ah, | think you are right with it favoring urban sprawl. Even many
people from Curitiba live in the metropolitan area because the land is cheaper, the rent is
cheaper, and they continue to work or study in Curitiba. So, just paying one ticket makes it easier
to live in peripheral places, in cities in the metropolitan region. Moreover, this also happens to
people who come from other cities in the metropolitan area to Curitiba for health care, study. So
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this mobility makes it is much more accessible, not only for [public] transport, the road system
is very fluid, you do not realize that it passes the city limit to another municipality in the
metropolitan area. (...) So, | think planning should be regional and not only municipal. All policies
should be planned and integrated at the metropolitan level (...). So we have difficulty because
these public policies are not balanced between neighboring cities. | think this is a negative point
in the planning of the metropolitan region of Curitiba. It is only planned in mobility and not much,
only in public transport and the road system. It falls short on bicycle paths; it falls short in
pedestrians approaches. That is it.”

Thus, the single fare ticket policy contributes to urban sprawl, which is the opposite purpose
of transit-oriented development. Since there is a lack of mixed-income housing policies, the
house/land prices in the city center and surroundings are high and only increase within the
years, forcing low-income people to keep living in the periphery or even in the other
metropolitan municipalities. With single fare tickets, the low-income class has access to the
core city for work, study, leisure, which could sound positive at first. However, time
commuting turns incredibly high, especially considering that most of the BRT system is in
Curitiba; in the metropolitan area, there are more standard bus lines. On the one hand, the
single fare ticket could look inclusive because it provides access to urban infrastructure, but
on the other hand, in the long term, the low-income class is not benefiting from it. They will
hardly be able to live closer without better housing policies. They will keep spending much
time in daily commuting, which they could be using for leisure, for example, without
mentioning that it does not contribute to developing multi-centralities in the metropolitan
area, since most things will keep relying upon Curitiba.

In a nutshell, the system provides the single fare ticket as a short-term compensatory social
way instead of working on long-term solutions to stop urban segregation from happening. It
is important to say that it could not be configured as gentrification because the city has been
developed in this way, with the carelessness of public authorities towards the lower classes.
It was not the case of degraded areas being transformed and pushing the lower classes away;
they never could achieve to live in the center at first.

4.2.9. Integrated Urban Development

Although strategic documents have defined general guidelines and actions well-intentioned
aiming towards a holistic approach, with public transport playing a fundamental role in city
development, several circumstances have been presented and discussed, showing the city’s
dilemma to implement those guidelines and actions. As interviewee#2 said: “One thing is to
have the plan, and another is to implement it.” Most interviewees have highlighted the
difficulties of keeping implement policies when the government changes not only at the local
level but also at the state and national ones. Since most financial resources come from the
federal level, it needs good communication between all levels. However, when the
governments’ levels have been administrated with different parties, it could compromise the
quality and quantity of actions implemented due to political disparities—a consequence of
Brazilian multipartyism.
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Apart from the Curitiba Master Plan with its strong policies aligning public transport, land use,
and road system as fundamental elements of the urban development, which has been
supported over time despite the government’s parties, the other policies rely upon
governments’ will to keep implementing the ones from the past government party or
completely changing them to new ones. For this reason, vertical integration could be
compromised without a great diplomatic ruler.

Further, another factor contributing to the vertical integration weakness is that Brazilian
municipalities are not strong and depend a lot on the national level to make things happen.
As interviewee#4 stated: “We have a complex federative arrangement, a distribution of
revenues that do not facilitate local solutions,” corroborating with interviewee#1: “The federal
government is reactiveness. We open financing lines, we produce documents, we disseminate
content. However, it depends on the municipality to come to us and say, ‘ministry, | want to do
this system here in my city.’ Because the responsibility relies on the state government or the city
hall, not on us, so we depend a lot on them coming and asking to make the policy happen at the
end.” This scenario would work better if Brazilian multi-level governance did not suffer from
political disparities.

In addition, although Curitiba has an integrated development plan for its metropolitan area
seeking territorial integration, it lacks power regarding its implementation. Based on PDI and
previous interviewees' citations, there is a significant imbalance in policies and actions
between municipalities in the metropolitan area, planned mainly in mobility and to a certain
extent. Furthermore, the incoherent single fare ticket policy has contributed to urban sprawl
and prevented the proper development of neighboring municipalities. As interviewee#14 has
wondered about it: “So maybe it's better not to integrate the [single fare ticket] in neighboring
municipalities and create policies to encourage jobs or promote employment and income within
the municipality itself. Because if all people come to Curitiba and it is so easy, the neighboring
city will stop growing as the person stops working in their city, stops shopping in their city, and
stops motivating their city's economy. So (...) it is regional planning; all these points must be
inserted in a regional discussion.”

However, the metropolitan authority responsible for the regional planning does not have a
substantial influence as interviewee#3 shortly explained: "COMEC is an institutional body that
| think is very important for planning the metropolitan region, but it does not have much
strength and structure. You see, people there, at least until | was there, people were at
retirement age, but there was no replacement. It's somewhat an abandoned body by the
government. | mean, | don't know now that the government has changed.” Thus, the lack of
territorial integration reflects the government’s negligence of regional planning allied with
the aforementioned political disparities.

Looking at the city level, Curitiba has been achieving better results. The strategic documents
have been fundamentally integrated and put into practice integrated policies to a certain
extent, making the city an international example of urban development and winning several
awards. However, social investments did not follow the same path as physical investments,
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which led the city to a bad social reputation. Curitiba has been immensely criticized due to the
lack of social policies related to urban segregation. It is unbelievable that the city, which has
the public transport system structuring its urban development, does not have its close
residents using the system.

The socio-spatial disparities are complex and not easy to be solved. Nevertheless, Curitiba
needs to improve its horizontal integration between different policy sectors to solve these
complex urban issues. As interviewee#6 said: “If you really want to solve the problem, you
cannot restrict yourself to just one area. You have to look for interaction in several areas. The
problems are very complex. Perhaps the problem’s complexity is the motivator, the driving force
behind these interdisciplinary solutions.” However, interviewee#7 alerts: “Articulation requires
a lot of patience, time, ability to accommodate interests and coordinate agendas.” Thus, the
public authorities need to seek changes in how management works to achieve real urban
solutions.
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5. Discussions

This thesis aimed to explore the TOD elements to unfold discourses in integrated urban
planning and management processes. It has explored the role of each TOD element in urban
development from the perspective of Curitiba and Copenhagen. This research scrutinizes the
strategic documents and explores leading experts perspectives from both cities to answer
the following research question:

To what extent do the strategic planning documents in Copenhagen and Curitiba recognize
sustainable urban mobility at the core of integrated urban development?

The findings of this work have shown that the primary strategic documents, Finger Plan from
Copenhagen and Curitiba’s Master Plan, clearly have recognized public transport systems as
one of the main structuring elements for their urban developments. However, this is not the
answer yet to the research question, since what has been looking for is the recognition of
‘sustainable urban mobility,” not just public transport, but urban mobility as a whole
associated with sustainability approaches. In addition, the research was not only ‘urban
development’ but ‘integrated urban development, with all the different types of integrations
that encompassed it. Thus, to properly answer the research question, first, it needs to
comprehend the sustainable urban mobility discourses that have been presented on their
strategic documents—further, a better understanding of how those discourses are
associated with integrated urban development, by then the research question would have
been answered.

5.1. Sustainable Urban Mobility Discourses

Based on the literature review, it is essential to remember that SUM is not exclusively related
to environmental proposals directly, but a combination of initiatives that are associated with
the integration of all transport modes, accessibility to goods and services, reduction of
displacements’ needs, reduction of car dependence, economic efficiency, environmental
quality, among others.

Therefore, exploring the TOD elements in the strategic document analysis, it was possible to
identify that Copenhagen and Curitiba propose various sustainability actions. Finger Plan and
Curitiba Master Plan have sustainable guidelines to reduce the need for displacements since
they have land-use and density principles around stations; moreover, they also put public
transport at the core of urban development, demonstrating intentions to reduce car use
dependence. In addition, APfGM (Copenhagen) and PlanMob (Curitiba) present sustainable
initiatives to improve the integration of all transport modes and promote better access to
goods and services. Moreover, CPH2025 and Curitiba 2035 propose many sustainable actions
envisioning environmental quality and economic efficiency.

Although the strategic documents from both cities, in general, have well-intentioned
discourses, the findings of this research demonstrated that when it comes into practice, the
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reality could be different, since the conflict of interest and the lack of multi-level governance
in Copenhagen and Curitiba are jeopardizing the sustainability of their systems.

5.2. SUM at the core of Integrated Urban Development

This subsection associates the SUM discourses found in the analysis section with the three
types of integration from the literature review that compose the Integrated Urban
Development (Figure 5). Therefore, the findings regarding the vertical integration unfolded a
lack of multi-level governance on both cities, however, in different levels. On the one hand,
while Danish cities usually are powerful with many competencies, Copenhagen has been
under pressure from the national government in its decision-making process due to the
weight of being Danish capital and the national desire to stand out internationally. Moreover,
without a regional authority, the tensions associated with the national level have been
augmented, demanding more efforts from the city level to implement SUM actions at the
local and regional levels. On the other hand, Curitiba has demonstrated difficulties in
implementing long-term SUM actions due to political disparities when the government
changes at the local, state, and federal levels, which could strengthen or weaken the
communication between them, directly affecting the continuation of the projects or the total
disregard of them, without mentioning the substantial finance dependence on the national
level.

In terms of territorial integration, both cities present similar situations. Copenhagen has been
without a regional authority since 2007, which harms the implementation of integrated
policies with the neighboring municipalities. A similar situation happens in Curitiba; despite
having a regional body, it does not have much strength and structure to propose many
integrated policies between the metropolitan municipalities. However, it is worth mention
that both cities, despite this situation with their regional authorities, have public transport
working integrated at the regional level to a certain extent, and Copenhagen also has cycle
superhighways that cover the entire region, after much effort to make it happen. Thus, it is
possible to say that both cities recognize SUM at the core of their territorial development to
a certain extent.

At the local level, the horizontal integration has also been similar in both cities. Copenhagen
and Curitiba have been promoting some cross-sectoral approaches in their strategic
documents. However, it is notorious that to be able to solve urban challenges, they need to
change the old-fashioned structure of their public sectors —which has everything split into
sectors and most of the time segregating their policies and actions— towards a more holistic
and dynamic one. It is crucial to comprehend better the temporal and spatial challenges
behind the different fields interlinked, understanding that one SUM action today can impact
another sector in the future. Thus, a deconstruction of this traditional structure is necessary
for fundamental transformations in both cities.
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6. Conclusion

This thesis has addressed the complexity of urban dynamics through the challenges
establishes by the unbridled urban growth. Moreover, this work has highlighted the
importance of understanding the interdependence of sectors when designing and
implementing public policies, especially urban mobility ones. Hence, Copenhagen and Curitiba
have been selected as case studies based on their distinguished achievements worldwide.
Therefore, to answer the research question, this work has explored the integrated discourses
in strategic documents, and interviews with leading experts have been conducted to unfold
different perspectives beyond the strategies. It is worth mention that speaking with experts
from different areas outside urban mobility has enriched this thesis with cross-sectorial
perspectives.

Further, exploring the TOD elements has allowed the identification of urban mobility
strategies that have been catalysts (or not) of sustainability in integrated urban planning and
management process, besides revealing the relevance of multi-level governance in urban
development. Although Copenhagen and Curitiba are geographically distant and have entirely
different realities, the findings of this thesis demonstrated that when it comes to integrated
urban development, there are many similar challenges between them.

Thus, this thesis challenged the conventional structure of public sectors about integrated
urban development by emphasizing that sectorial policies cannot solve the complexity behind
urban issues. In doing so, this work provokes the ways sustainable urban mobility policies
have been created and realized by insisting on a holistic approach beyond multiple sectors. In
addition, it has been evident through the analysis that it is not possible to solve urban mobility
problems by improving only one mode of transport. Thus, sustainable mobility in integrated
urban development involves vertical, territorial, horizontal, and modal integration to have an
urban transformation.

6.1. Limitations & Recommendations

This thesis has not considered the COVID-19 implications in urban mobility because this work
has started before the pandemic. Moreover, there are still uncertainties around the COVID-19
impacts pos-pandemic. For sure, it is changing how people move in urban space, but it is still
early to forecast how it actually will impact. Thus, further researches could consider that and
extend this analysis. In addition, the maximum length of this thesis (144.000 characters with
spaces) has been a limitation for in-deep analysis using more methods. For instance,
improvements can be made in addressing GIS analysis to this study to explore more the TOD
elements and making this thesis even more reliable.
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Appendix A | Brazilian National Interview Guidelines

I. Introduction

- Checking if he/she could hear and see me well
- Thanking for the interviewee time

- Briefintroduction about myself

- Brief explanation about my thesis

Il. Interviewee Background
- If the time allows and the interviewee wants, he/she could briefly introduce
him/herself

lll. Urban Mobility in General

1. Vocé, como especialista, notou algum avan¢o na mobilidade urbana brasileira nos ultimos
anos? Em que?

2. Quais foram as melhores medidas tomadas pelo governo nos ultimos anos que afetaram
positivamente a mobilidade urbana no Brasil?

3. Considerando governo e politicas publicas, qual a sua previsdo para a mobilidade urbana?
E melhorar? E piorar? Porque? E qual as acbes necessdrias para tal mudanca?

IV. Integrated urban development

4. Geralmente as politicas publicas das cidades brasileiras sdo elaboradas pensando em cada
setor individualmente e ndo de forma sistémica. Levando em conta a interdependencia dos
setores e os impactos positivos e negativos dos mesmo, quais as maiores dificuldades, na sua
opinido, que as cidades brasileiras enfrentam para criar politicas publicas mais integradas?
Por exemplo, a mobilidade urbana impacta diretamente na saude e vice e versa. Os acidentes
de transito aumentam a necessidade de leitos nos hospitais, a escolha dos modos de
transportes que as pessoas usam diariamente também impactam na saude, uma vez que
modos mais sustentdveis como a bicicleta ajudam a evitar doengas, etc etc. Além de que a
mobilidade impacta e também é impactada pelo uso do solo, economia, seguranca publica,
educacdo, meio ambiente. Mas nem sempre essa interdependencia é levada em conta na hora
de elaborar politicas publicas.

V. PlanMob | National Guidelines to develop Urban Mobiity Plan

5. Na sua opinido, como os documentos de planejamento estratégico, como por exemplo o
PlanMob, orientam as a¢ées em direcdo a uma cidade mais sustentdvel?

6. No PlanMob, é mencionado o Desenvolvimento Orientado ao Tranporte (TOD) e
exemplificado com o caso de Curitiba e Belo Horizonte. Na sua opinido, quais sao os principais
desafios das cidades brasileiras com em relagdo a execucdo dos oito principios do TOD que
sdo mais criticos para o desenvolvimento urbano integrado?

7. O PlanMob, reforca vdrias vezes a importdncia da prioridade para o transporte publico e
dos modos ndo motorizados como elementos fundamentais para uma mobilidade urbana

66 Sustainable Mobility in Integrated Urban Development



sustentdvel, na sua opinido, o que falta para as cidades brasileiras colocarem em pratica essas
estratégias? Quais sdo os principais desafios?

VI. Urban Mobility National Law

8. AleideMobilidade Urbana de 2012, exigi que os municipios com mais de 20mil habitantes
elaborem plano de mobilidade urbana para continuar recebendo investimento federal. Mas
esses prazos vem sendo prorrogados constantemente. A ultima atualizagdo é cidades com
mais de 250mil habitantes tem prazo até 12 de abril de 2022 e cidades com até 250mil
habitantes tem prazo até 12 de abril de 2023. Quais os principais desafios que, na sua opinido,
as cidades estdo enfrentando para a elaboracdo dos seus planos?

Vil. Urban Mobility Federal Actions

9. Nasua opinido, além da politica expressa em lei, qual o cendrio das ac¢bes federais voltadas
para a mobilidade? Esse cendrio pode contribuir para que as politicas estaduais e municipais
ndo funcionem? O governo prevé recursos ou qualquer tipo de orientacdo federal nesse
sentido?

VIIl. Final Open Question
10. Tem mais alguma coisa, a respeito da mobilidade urbana de Curitiba, que seja importante
eu saber?

IX. Closing

- Leave open if the interviewee have any questions
- Thanking again for the interviewee time

- Ending the interview
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Appendix B | Curitiba Interview Guidelines

68

I. Introduction

- Checking if he/she could hear and see me well
- Thanking for the interviewee time

- Briefintroduction about myself

- Brief explanation about my thesis

Il. Interviewee Background
- If the time allows and the interviewee wants, he/she could briefly introduce
him/herself

lll. Urban Mobility in General

1. Vocé, como especialista, notou algum avanco na mobilidade urbana de Curitiba nos
ultimos anos? Em que?

2. Quais foram as melhores medidas tomadas pelo governo nos ultimos anos que afetaram

positivamente a mobilidade urbana em Curitiba e na RMC (29 municipios - NUC/RIT, 14

municipios)?

3. Considerando governo e politicas publicas, qual a sua previsdo para a mobilidade urbana

de Curitiba? E melhorar? E piorar? Porque? E qual as acbes necessdrias para tal mudanca?

IV. Integrated urban development

4. Geralmente as politicas publicas das cidades brasileiras sdo elaboradas pensando em cada
setor individualmente e ndo de forma sistémica. Embora no PlanMob de Curitiba resalta que
para que as propostas do PlanMob se efetivem no contexto metropolitano, é importante
compatibilizar o Plano Diretor de Curitiba e seus planos setoriais com os planos diretores dos
municipios da regido metropolitana, de modo a promover a integracdo do planejamento
urbano e regional. Levando em conta a interdependencia dos setores e os impactos positivos
e negativos dos mesmo, quais as maiores dificuldades, na sua opinido, que Curitiba enfrenta
para criar politicas publicas mais integradas?

5. Osistema BRT nasceu em Curitiba e foi muito importante para o desenvolvimento urbano
da cidade, mas apds 50 anos, quais sdo os principais desafios em relacdo aos principios do
TOD que sdo mais criticos para o desenvolvimento urbano de Curitiba? Obs: Sete principios:
1. Densidades adequadas 2. Uso misto 3. Transporte ativo priorizado 4. Centralidades e
fachadas ativas 5. Espacos publicos e infraestrutura verde 6. Racionalizar o uso do veiculo 7.
Diversidade de renda

6. Na sua opinido, a mobilidade urbana em Curitiba pode ser reconhecida como o cerne do
desenvolvimento urbano integrado? Porque? Se ndo, o que falta para que ela tenha um papel
de protagonista no desenvolvimento da cidade, mesmo depois de ser reconhecida como um
exemplo internacional de transformagao?
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V. Strategic Planning Documents

7. Nasua opinido, como os documentos de planejamento estratégico, como o Plano Diretor
de Curitiba, Plano de Desenvolvimento Integrado, Plano de Mobilidade Urbana de Curitiba e
Curitiba 2035, orientam as a¢bes em dire¢do a uma cidade mais sustentdvel, principalmente
em relacdo a mobilidade urbana?

VI. Implementation of plans

8. Talvez um pouco critico, mas qual € a sua opinido sobre o plano de a¢do que estd nos
documentos estratégicos e o que realmente foi/é implementado em Curitiba? Eles
correspondem? Quais podem ser os pontos criticos para a falta de acbes reais na cidade?

VII. Sustainability of transport systems/Modal Split

9. Concentrando-se um pouco mais na sustentabilidade dos sistemas de transporte e
considerando que Curitiba possui seu prestigiado sistema de transporte publico, no entanto,
a divisdo modal mostra que apenas 25% das pessoads usam o transporte publico, contra 45%
que usam veiculos particulares para se movimentar. na cidade. Na sua opinido, quais sdo os
motivos desses percentuais?

VIIl. Final Open Question
10. Tem mais alguma coisa, a respeito da mobilidade urbana de Curitiba, que seja importante
eu saber?

IX. Closing

- Leave open if the interviewee have any questions
- Thanking again for the interviewee time

- Ending the interview
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Appendix C | Copenhagen Interview Guidelines

70

I. Introduction

- Checking if he/she could hear and see me well
- Thanking for the interviewee time

- Briefintroduction about myself

- Brief explanation about my thesis

Il. Interviewee Background
- If the time allows and the interviewee wants, he/she could briefly introduce
him/herself

lll. Urban Mobility in General

1. As a specialist, did you noticed any progress towards sustainability in urban mobility
in Copenhagen in the past years? On what?

2. What were the best measures taken by the government in recent years that positively
affected urban mobility in Copenhagen?

3. Considering government and policies, what is your forecast for urban mobility? Is it
improving? Why? And what are the necessary actions for such a change?

IV. Strategic planning documents

4. Inyouropinion, how do strategic planning documents, such as Finger Plan, Action Plan
for Green Mobility and Copenhagen 2025 Climate Plan, guide actions towards a more
sustainable city?

5. Generally, public policies are designed by sector and not in an integrated approach
(besides CPH2025 that has a bit more integrated approach related to climate change that
integrates mobility, energy and economy). Taking into account the interdependence of
sectors and their positive and negative impacts, what are the biggest challenges, in your
opinion, that Danish cities, especially Greater Copenhagen face creating more integrated
public policies?

6. In FingerPlan, it is possible to see some elements of TOD (Transit-Oriented
Development). In your opinion, what are the main challenges facing the implementation
of TOD elements that are most critical for integrated urban development?

7. In CPH2025, there are a lot of goals that Copenhagen wants to achieve by 2025
(regarding climate change attached to other sectors like, economy, mobility and energy),
and also some general steps on how it wants to achieve these goals. In your opinion, what
are the main challenges that the city is facing or may face while implementing these
integrated strategies to achieve its goals?

V. Integrated urban development

8. Also, in your opinion, how urban mobility in Copenhagen could be recognized at the
core of the integrated urban development? What is still missing for it to have more a
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protagonist role in the city development even after being known as an international
example of transformation?

VI. Implementation of plans

9. What is your opinion about the plan action that is in the strategic documents and what
has been implemented in Copenhagen? Do they match? What might be the critical points
for the lack of real actions in the city?

VII. Sustainability of transport systems/Modal Split

10. Focusing a bit more on the sustainability of transport systems, and taking consideration
that Copenhagen has its prestigious public transport system. However, the modal split
shows that only 19% of people use public transport, against 32% that use private vehicles
to move to, from and in the city (Source: The Bicycle Account 2018 - Copenhagen City for
Cyclists). In your opinion, what are the main reasons for these percentages?

VIil. Final Open Question
11. Is there else anything around our topic that might be important for me to know?

IX. Closing

- Leave openif the interviewee have any questions
- Thanking again for the interviewee time

- Ending the interview
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Appendix D | Interview Transcripts — Interviewee#1

Interview #1 - Manager at MDR (Ministério do Desenvolvimento Regional) in the Urban
Mobility Department

Date: August 3, 2020
Meeting place: Microsoft Teams

Duration: th 02m 57s

Maria Natalia: Oie.

Interviewee#1: Oie, bom dia.

Maria Natalia: Bom dia, vocé estd me ouvindo?

Interviewee#1: Estou, vocé esta me ouvindo bem?

Maria Natalia: Estou. Vocé esta me ouvindo bem? Ou tem algum ruido?
Interviewee#1: Esta 6timo, esta tranquilo.

Maria Natalia: Entdo estd bom. Bom, [Interviewee#1], eu fiz arquitetura e urbanismo na
federal de Goids, e depois eu até trabalhei um pouco na drea de mobilidade como
pesquisadora de transportes no Setransp em Goiania, Sindicato das empresas de transporte
publico. Eu decidi vir para a Europa, para fazer um mestrado na drea de estudos urbanos
porque a gente sempre tem a Europa como referéncia. Entao eu decidi vir aqui para poder ter
uma maior vivéncia, entdo foi essa uma das razdes, mas so para te dar um panorama geral
mesmo. Eu tenho algumas perguntinhas para a minha tese que eu te falei que eu estou
desenvolvendo. Bom, eu decidi entrar em contato com vocé por que eu estava lendo o
PlanMob e eu vi que vocé fez parte da elaboracao, entdo seria interessante, por mais que eu
esteja focando em Curitiba e Copenhague, mas também é importante ter a visdo nacional, né?
Do contexto brasileiro e tudo mais... ai eu pensei em fazer umas perguntas bem, no caso no
inicio, basicas, gerais, mas assim, depois eu vou aprofundar um pouquinho sobre essas
questdes, vocé tem, vocé quer falar alguma coisa agora? Ou tudo certo?

Interviewee#1: Esta tranquilo, espero ter as respostas.
Maria Natalia: Tranquilo, se caso vocé ndo souber nao tem problema nenhum.

Interviewee#1: Ok, deixa sé eu contextualizar, eu sei que vocé ja deve ter visto, mas eu sou
engenheira civil, formeiaqui em Brasilia, na UnB (Universidade de Brasilia), e eu estou no setor
de mobilidade, a gente ja mudou de nome varias vezes, mas desde 2008, faz 12 anos agora, s
na mobilidade, entdo tem bastante tempo e eu acompanhei quase que desde o inicio da
construcao da politica de mobilidade.
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Maria Natalia: Sim, eu vi que vocé trabalhou antes no Ministério das Cidades que hoje ndo
existe mais. Agora vocé esta no Ministério de Desenvolvimento Regional, eu vium pouco do
seu LinkedIn.

Interviewee#1: Mas pode falar as perguntas.

Maria Natalia: Entao assim, sé para iniciar, eu queria saber se vocé como especialista vocé
notou algum avan¢o na mobilidade urbana brasileira nos ultimos anos? De uma forma geral,
se vocé notou e onde vocé viu mais esse avango?

Interviewee#1: Entao, assim, quando a gente entrou, digo a gente porque nds somos de um
concurso, uma carreira que foi criada no governo do Lula para tocar as obras do PAC, né? Sou
analista de infraestrutura e quando a gente entrou no Ministério das Cidades ndo tinha
nenhum recurso para obras de mobilidade, era basicamente fomento a politica. Entdo, tinha
uma equipe muito boa |4 que produziu vérios cadernos e foiimportante para desenvolver uma
base tedrica, né? Mas ndo tinha nenhum recurso. Entao assim, um grande avan¢o, tem as suas
criticas, mas um grande avanco foi o PAC, realmente, para a mobilidade. Assim que a gente
conseguiu entrar na pauta de investimentos do governo federal. O primeiro PAC significativo
que a gente teve foireferente a copa, entdo a copafoi 6tima para a mobilidade entrar, porque
quando o PAC comecou ndo tinha mobilidade, s6 tinha, do Ministério das Cidades, habitacao
e saneamento, basicamente, as politicas mais antigas né, entao a mobilidade sempre ficava
como o filho feio. Mas com a Copa a gente entrou na pauta, pelo bem ou pelo mal, mas
entramos. O que que a gente percebeu? As cidades ndao estavam preparadas, como ha muito
tempo nao tinha investimento, ninguém se preparava para fazer obra de mobilidade. Entdo
quando a gente foi procurar as cidades e mesmo antes da definicao das cidades sede a gente
jd procurava as possiveis cidades, inclusive em Goiania que era uma possivel cidade sede,
quando a gente entrava em contato com as prefeituras nao tinha estoque de projeto. Entao
isso foi uma dificuldade, e isso vem evoluindo, ndo posso dizer que hoje as cidades estao
muito preparadas, mas a gente ja esta conseguindo colocar uma cultura de estoque, de
minimo de planejamento porque tem uma continuidade de recursos. Quando vocé nao tem
recurso nenhum, ninguém investe num projeto que nao vai depois ser financiado né?

Maria Natalia: Sim, sim, com certeza.

Interviewee#1: Entdo, até a partir de 2010, no final de 2010 que comecou o PAC da copa e a
gente fez mais selecbes né? Mais ou menos 2012/2013 quando a gente tinha bastante recurso
sendo investido em mobilidade. E o0 que que a gente percebeu foi 0 seguinte: como a gente
botou tudo para dentro da carteira sem o pessoal ter o projeto, as obras quase nenhum saiu
do papel, porque na hora de fazer, a pratica era muito diferente, é como vocé estd estudando
ai, no ambiente urbano tem muitas necessidades de apropriacdo para colocacao de
transporte de alta capacidade e isso impactou muito o andamento das obras, ndo tinha sido
bem planejado né, e a copa tem uma questao também que limitou bastante, que o governo
federal, a casa civil determinou que a gente tinha que escolher uma proposta que atendesse
os objetivos da copa, e nao da cidade. Entao assim, tinha que atender aeroporto, rede
hoteleira e estadio, mas nem, a maioria das vezes aquilo depois ndo era desejo de viagem da
populacao.
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Maria Natalia: Sim.

Interviewee#1: Entdo, ndo era uma obra tdo importante assim da cidade, que acho que valesse
a pena o municipio se endividar, e ainda era um recurso de financiamento, ndo era um recurso
dado. Era um recurso que depois ele ia ser oneroso, ia ter que pagar, mas assim, respondendo
a pergunta, eu vejo uma evolucdo porque a gente em 2009 comecou a ter dinheiro para a
mobilidade e ai em 2017 a gente, (2017 ou 2018), 2017 a gente conseguiu reformular o nosso
programa de financiamento para ampliar o leque porque a gente financia. Abrimos duas
frestas, digamos assim. Primeiro a gente restringiu o acesso ao recurso que é o programa
‘avancar cidades, mobilidade urbana’ ndo sei se vocé jd viu nas suas pesquisas. SO pode
acessar o recurso depois que o projeto dele for analisado e ele teria que ser compativel com
o plano de mobilidade, quando ele tiver ne? Porque poucos municipios tem um plano ai. Eai a
gente também abriu uma linha de financiamento para financiar plano de mobilidade porque a
gente nao conseguia financiar antes, financiar projeto, financiar estudo, F.E.T.E. ?, tudo mais
que o municipio precisaria para se planejar. Entdo a gente financiou mao de obra e
planejamento, sé que a cultura é pedir recurso para obra.

Maria Natalia: Sim.

Interviewee#1: Quase ninguém vem pedir recurso para projeto, dao um jeito 1 de arrumar
projeto e ja querem a obra, porque o prefeito quer cortar o laco né? O planejamento vai ver
que, assim, a gente ndo é muito popular com o planejamento, porque demora as coisas, leva
mais tempo, ndo € uma coisa muito politica assim. Entdo é isso, eu vejo que teve uma evolucao
porque a gente teve recurso, a gente conseguiu, é, a gente teve dificuldade de execucdo das
obras por conta que os municipios nao tinham um projeto, mesmo assim a gente investiu
neles que era o que tinha que ser feito também, se ndo ndo ia sair dessa inercia ne.

Maria Natalia: Sim.

Interviewee#1: E hoje a gente ja tem uma linha para financiar as acdes de planejamento e sé
entra para carteira de obras quem ja estd maduro, quem ndo estd maduro a gente indica o
planejamento.

Maria Natalia: Ok, entao se nao esta maduro tem uma ajuda com o planejamento, certo? Vocé
até respondeu um pouquinho da segunda pergunta que eu ia fazer que era: Quais foram as
melhores medidas tomadas pelo governo nos ultimos anos que afetaram positivamente a
mobilidade urbana no Brasil? Entao assim, pelo que eu entendi foi essa maior estruturacao,
tanto dos recursos que vieram né? E também com esse maior planejamento principalmente
relacionado a essareforma do programa de financiamento ou tem mais alguma coisa que vocé
vé como medidas?

Interviewee#1: Eu colocaria também a coligacao de politica nacional de mobilidade urbana ne?
Em 2012. Foi um trabalho feito dentro do ministério da cidade com o apoio do congresso, mas
a gente foi positivo, por qué? A lei que virou a lei da mobilidade urbana nasceu no congresso
como uma lei vidria, com foco muito em transporte, e ndo tinha um foco amplo na
mobilidade e em parceria com o congresso. O ministério das cidades, o conselho das cidades,
que era algo construtivo, formado por representantes do setor privado, o publico, ONG’s,
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entdo esse grupo “multi”’, uma equipe multi disciplinar - dizendo assim - ajudou a construir
essa lei com o conceito mais amplo de mobilidade, acho que foi uma grande, um marco muito
importante. A nossa lei € muito elogiada, inclusive na europa também, uma pena que a gente
nao consegue fazé-la valer cem por cento, mas a lei em si na politica foi um marco muito
importante, em 2012 né.

Maria Natalia: Sim, sim.
Interviewee#1: Ai a lei da parte do ministério, dos investimentos é isso que eu te falei antes.

Maria Natalia: Certo. Faz sentido, eu acho que ela foi meio que um divisor de dguas: antes da
lei e depois da lei porque até mesmo, eu vou até entrar em detalhes nela depois. Eu tenho
uma pergunta sobre a questao das prorrogacdes... deixa para depois. Considerando governo
e politicas publicas, qual a sua previsao para a mobilidade urbana? Melhorar? Piorar? Por qué?
E quais agdes sdo necessarias para tal mudanca? Porque, assim, de uma forma geral eu sei que
é bem dificil falar por todas as cidades, mas assim, s6 uma perspectiva mesmo, que vocé
pensa.

Interviewee#1: Entdo, eu sou otimista assim, eu acho que a tendéncia é melhorar porque a
gente hoje tem mecanismos assim, a gente é muito criticado pelas prorrogacdes, vamos falar
mais 13 na frente, mas tem pouco tempo que a gente efetivamente conseguiu oferecer
alternativas para os municipios fazerem seus planos. A gente até esse ano estd tentando
aproveitar a pandemia, que atualmente a gente est3, o tele trabalho ficou mais amigavel para
todo mundo, para fazer uma assisténcia técnica mais préxima, que o ideal seria a gente, o
ministério, ter uma equipe grande o suficiente para ajudar 1a na ponta os municipios, mas o
ndmero de municipios obrigado é muito alto, quase 3 mil municipios. Mas eu vejo assim, que
atendéncia é melhorar porque a gente tem oferecido tanto a linha de financiamento, a gente,
eu ndo sei se vocé ja viu também, fez uma metodologia simplificada para municipio menor
que cem mil, e fez um sistema informatizado, que ajuda e orienta ele a fazer seu plano. Entao
para municipio , porque assim, o municipio pequeno, a gente tem experiéncia do plano
diretor, que foi dentro do ministério das cidades. Foi um copia e cola sem igual, porque o
ministério disponibilizou uma linha de recurso e os consultores foram nas prefeituras,
captaram aquele recurso as vezes esqueciam de trocar o nome do municipio. E a gente sabe
que o plano diretor nao é uma pizza.

Maria Natalia: N3o.

Interviewee#1: Ele tem uma realidade, mobilidade mais ainda, vocé tem que ter um
diagndstico preciso do municipio para fazer o plano, entdo a gente quis evitar que os
municipios abaixo de cem mil fossem assediados, digamos assim, pelos consultores porque o
municipio é tao pequeno, as vezes ndao tem nem sistema de transporte, ndo tem condicao, e
ele conhece melhor o municipio dele do que qualquer consultor externo que vem.

Maria Natalia: Sim.
Interviewee#1: Entao a gente fez uma cartilha, eu posso te passar o link aqui no final.

Maria Natalia: Certo.
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Interviewee#1: Que ela é a base de um sistema informatizado, que o municipio entra e
preenche uma minuta ja do plano e depois ele tem que fazer a audiéncia publica e fazer a
aprovacao dele na camara, ou se ele vai fazer um decreto do prefeito, pode ser também. Mas
a gente tem no ultimos, digamos nos ultimos trés anos entraram mais forte na assisténcia aos
municipios, entdo assim, o primeiro passo, fazer o, o municipio que tem um plano de
mobilidade ndo é um pedaco de papel para cumprir a regra do governo federal pelo medo de
ser punido né? E um documento importante de planejamento para ele estar mil passos na
frente de outro que ndo tem. Porque o préximo prefeito que vier, a préxima pessoa que vier,
ja sabe qual é o rumo que ele tem que seguir. E para acessar o recurso do governo federal
cada vez mais a gente tem exigido elementos do plano, porque assim, vai trabalhar de novo,
a gente nao pode impedir ele nesse momento, mas quem tem o plano tem um tramite mais
facil assim no ministério, porque a gente consegue entender o municipio, para gente também
é melhor, a gente olha aqui e fala: o municipio essa aqui é a foto do municipio que ele esta
pedindo realmente faz sentido, ou nao faz sentido; que as vezes pede também o que mal faz
sentido.

Maria Natalia: Sim.

Interviewee#1: Entdo, é melhor para todo mundo. A partir do plano ele pode ver o que que é
prioridade no municipio e investir nos projetos referentes as prioridades que foram tracadas
no plano; entdo eu vejo que assim é um trabalho lento e a gente s vai conseguir ver essa
melhora, seila, daqui10 anos, mas aos poucos 0s municipios tém entendido a necessidade de
se preparar e a gente por parte do ministério acaba tendo uma aproximagao até com o
congresso, porque o congresso tem muita capilaridade assim, tem as bases eleitorais, tem as
bases parlamentares, e o recurso hoje mais vultoso que tem entrado é para pavimentacao,
mas vem via emenda parlamentar, entdo é um canal de comunicacao que a gente tem
também, uma outra forma de chegar nos municipios com efetividade, porque ai a gente pode
ja fazer, inclusive a gente ja até alterou também o nosso PPA (Plano Plurianual de
Investimentos do Governo Federal) incluiu uma acdo especifica para financiar plano de
mobilidade, porque a gente quer deixar isso bem destacado mesmo, a importancia de
financiar. A acdo estd no programa 2219, o nimero dela é 15UE, ela foi criada no PPA desse
ano, para financiar plano, entdo para os parlamentares podem também colocar emenda €
uma possibilidade para fazer emenda para planos de mobilidade.

Maria Natdlia: Nossa, € interessante. Porque é uma forma de ficar um pouco mais préximo
né, do municipios, de certa forma. Entendi.

Interviewee#1: A gente estd tentando uma estratégia né? Porque a gente sozinho nao da
conta.

Maria Natalia: E verdade. E assim, pensando agora um pouco mais voltado para as politicas,
porque Geralmente as politicas publicas das cidades brasileiras sao elaboradas pensando em
cada setor individualmente e nao de forma sistémica. Levando em conta a interdependéncia
dos setores e os impactos positivos e negativos dos mesmos, quais as maiores dificuldades,
na sua opinidao, que as cidades brasileiras enfrentam para criar politicas publicas mais
integradas?  Por exemplo, a mobilidade urbana impacta diretamente na satide e vice e versa.
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Por exemplo, os acidentes de transito aumentam a necessidade de leitos nos hospitais, a
escolha dos modos de transportes que as pessoas usam diariamente também impactam na
saude, uma vez que modos mais sustentdveis como a bicicleta ajudam a evitar doencas, etc.
Além de que a mobilidade impacta e também é impactada pelo uso do solo, economia,
seguranga publica, educacao, meio ambiente. Mas nem sempre essa interdependéncia é

levada em conta na hora de elaborar politicas publicas.

Interviewee#1: Realmente, assim, a gente tem uma dificuldade que as prdprias politicas
urbanas sao separadas, né? Se for falar sé de politica urbana entdo ja tem habitacdo,
saneamento, e a gente cria uma série de obrigacbes para o municipio que é dificil de
acompanhar ...ah, se ndo tiver plano de mobilidade nao acessa o recurso, se ndo tiver plano
de residuo sdlido tem uma punic¢do, entao a gente exige quinhentos planos setoriais e o
ministério das cidades foi criado numa tentativa de reunir todas as politicas mas na pratica a
gente também atua muito de forma setorial e agora a gente foi pro ministério de
desenvolvimento regional e ainda juntou com a politica de desenvolvimento regional e nés da
secretaria de mobilidade foi incorporado a secretaria de desenvolvimento regional e urbano.
A nossa vontade é que isso seja mais integrado né, ha muito tempo tem esse desejo ai da
politica nacional de desenvolvimento urbano que ainda nao saiu, nao virou lei né? Vem sendo
estudado acho que desde 2003 o conselho das cidades, mas acho que ainda € uma politica em
desenvolvimento e é até uma questdo que a gente conversa |3 dentro do ministério né? Sera
que a gente precisaria ter uma politica setorial? Uma politica de mobilidade? Uma politica de
habitacao? Uma politica de saneamento? Ou a gente poderia ter uma politica de
desenvolvimento urbano que congregasse tudo isso. Entao eu acho que a prdépria atuag¢ao do
governo federal faz com que isso se espelhe nos municipios, esse ser setorial né?porque ele
tem que atender para cada setor ele vai ter uma exigéncia: ah, tenho um plano com prazo tal
para fazer o saneamento, ou o plano com prazo tal para mobilidade... o ideal € que o municipio
conseguisse ter essa visao holistica, digamos de que eu vou trabalhar politica urbana mas ela
também ela impacta na politica de saude, impacta na economia...o impacto esta presente,
mas a gente efetivamente nunca conseguiu mesmo fazer pelo governo federal esse olhar.
Tem um grupo no ministério da economia tentando também fazer um estudo das politicas de
todos os planos, mas ai com a visdo federal né, com todos os planos setoriais, porque também
existe o plano nacional de saneamento que ai é pro governo federal né, o plano nacional de
habitacdo, a gente estd tentando construir o plano nacional de mobilidade que ndo existe
ainda e ai tem um grupo no ministério da economia tentando pelo governo federal fazer um
pouco disso que vocé falou, mas é um trabalho que estd bem embrionario, realmente é um
ponto importante que precisa ser superado assim, tem uma dificuldade tanto no governo
federal quanto nos municipios e estados de fazer um essa articulacdo entre as politicas.

Maria Natalia: Sim, é porque eu enxergo por exemplo que eu foquei mais na saide se tem
nela as pessoas diminuem o uso do transporte motorizado individual e passam a usar outros
fatores, ndo sé o beneficio vai ser para saide dela, mas acaba que vai desafogar os hospitais,
entdo assim, eu diria que poderia estar investindo voltado para os leitos de acidentados,
poderia estar sendo investido em pesquisa e desenvolvimento de outra drea, sabe assim,
avanco para outra drea, ou até mesmo para mobilidade ne? Ai eu me questiono um pouco
dessas questOes que falta um pouco mais dessa visao ou até mesmo, ndo é nem a visao, é
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mesmo colocar em agdo o planejamento e execu¢do de uma politica mais sistémica, com
regras, holistica mesmo.

Interviewee#1: A gente tem trabalhado préximo da COPPE |4 do rio, a gente trabalha até para
mobilidade, porque a gente tem uma linha de financiamento que é o REFROTA que é para
financiar dnibus né, e a gente esta tentando emplacar um financiamento de énibus elétrico e
a COPPE estudou muito isso assim, se eu trocasse a frota, percentual por 6nibus elétrico,
quanto economiza nos gastos com saude? Entdo.. mas isso € dentro do setor de mobilidade,
estd pensando em fazer um pequeno estudo assim sé focado em um ponto. Se eu trocar o
6nibus a diesel pelo 6nibus elétrico, qual o ganho que eu tenho? E ai a gente estd tentando
monetizarisso, mas tem um estudo e eu vou até ver com o pessoal se ja esta publicado porque
estava nos ultimos ajustes, que ele entra um pouco nesse ponto que vocé estava falando,
especifico da troca do 6nibus. Mas tem como vocé monetizar isso...

Maria Natalia: Sim, sim...

Interviewee#1: Eu acho que a pandemia daqui uns anos a gente vai ter muito estudo
interessante desse periodo em que as cidades ficaram mais paradas né?

Maria Natalia: Em Copenhagen mesmo, existe um estudo desses que analisaram quanto de
economia, por exemplo, o governo tem se eles investem mais na infraestrutura ciclovidria,
qual que é o ganho que eles tém emrela¢ao a saude. Entdo assim, ja temisso 13, eles provaram
que realmente é muito melhor vocé investir na infraestrutura ciclovidria para cidade, que eles
tiveram ganhos assim, enormes na questao da saude, entdo é um pouco também, esta focado
cicloviario, igual vocé falou na copa, estd focado nos 6nibus, mas sdo formas de vocé j3 esta
abrindo um pouco mais o leque e enxergando essa questao mais sistémica mesmo.

Interviewee#1: A gente estd comecando a conversa para fazer um estudo, tipo assim: ah, se
eu investir um milhdo em mobilidade, quanto isso representa, né? Eu economizo tanto com
saude, mas é muito dificil porque como foi encomendado, a um milhdo em mobilidade pode
ser diversas coisas né? Um milhdao nao da para nada no sistema de 6nibus de capacidade, mas
um milhdo faz bastante calcada, se for comparar o ganho € bem diferente. Entao, daqui uns
anos a gente vai ter um estudo mais consolidado sobre esse, essa monetarizagao do custo
beneficio da mobilidade, mas hoje a gente ainda estd focado nesse primeiro estudo dos
6nibus.

Maria Natalia: Certo. E assim, na sua opinido, como os documentos de planejamento
estratégico, como por exemplo o PlanMob, eles orientam as a¢bes? Vocé acha que eles
orientam as a¢des de uma mobilidade urbana mais sustentavel? Vocé acha que ele consegue
orientar cidades a atingir mesmo com as a¢des, nao s6 no planejamento?

Interviewee#1: Primeiro ele tem que estar disposto né, a, quem chegou no PlanMob, esta
disposto a fazer alguma coisa, a fazer o plano efetivamente de uma forma mais séria. Eu acho
que ele tem o viés sim, da sustentabilidade e tem um outro ponto que é bastante reforcado
que é da participacao popular.

Maria Natalia: Sim.

78 Sustainable Mobility in Integrated Urban Development



Interviewee#1: Entdo assim, os principios da lei, eles trazem a mobilidade sustentavel, porque
a prioridade é do transporte ndao motorizado sobre o motorizado, o coletivo sobre o
transporte individual, entdo sé de vocé... se vocé seguisse esses dois pontos nas cidades, se
as pessoas andassem mais de transporte publico coletivo e se usassem mais os modos nao
motorizados, s6 isso ja traria uma sustentabilidade maior, entao o PlanMob é pautado nos
principios objetivos e diretrizes que estdo 13 na lei, entdo se vocé fizer um plano de mobilidade
seguindo o PlanMob, certamente o resultado é um ambiente é uma cidade mais sustentavel.
Essa é a esséncia da lei, essas possibilidades.

7

Maria Natalia: Um norteador né, e assim, também dentro do PlanMob, é mencionado o
Desenvolvimento Orientado ao Transporte (TOD) e exemplificado com o caso de Curitiba e
Belo Horizonte. Na sua opiniao, quais sao os principais desafios das cidades brasileiras com
relacdo a execugao dos oito principios do TOD que sao mais criticos para o desenvolvimento
urbano integrado? Agora eu estou afunilando.

Interviewee#1: Sobre o TOD a gente esta terminando um trabalho muito legal, parece que a
gente estd fazendo e nunca chega no fim, mas assim, o BID disponibilizou uma linha de dois
milhdes de ddlares para gente estudar o TOD, a primeira parte foi a IDON que é uma
consultoria da espanha que escreveu um benchmarking do TOD e como ele pode ser aplicado
no brasil e justamente quais sdo os desafios. Primeiro tem o desafio regulatério,muito
importante, isso tem que estar previsto nos planos diretores, entdo a gente dentro desse
acordo de cooperacdao com o BID a gente vai apoiar algumas cidades, vai fazer ali um projeto
de TOD, entdo a gente tem ali duas cidades em andamento no projeto: Belo Horizonte e
Teresina. Belo horizonte ja tem toda uma preparacdo no plano diretor, eles ja estavam, a
equipe ja esta familiarizada com o assunto, a legislacdo ja tem, ja estudaram isso bastante,
entdo Belo Horizonte a gente ja tem duas dreas de atuacdo |3 que vao ser feitos projetos TOD.
Teresina mal tem um plano diretor, entdo assim, a equipe do BID de consultoria, que o BID
contratou de consultores vai ajudar terezina a estruturar o marco regulatdrio deles para
depois pensar numa drea e depois fazer realmente um projeto piloto, e ai a gente tem que
encontrar mais cidades para participar desse programa porque é muito dificil porque o
primeiro empecilho é se nao tiver uma previsao no plano diretor para que ele possa ter um
potencial construtivo e aquela questdo toda, de partida ali vocé ndo consegue fazer, entao
primeiro tem um desafio regulatdrio a ser superado.

Maria Natalia: Entdo assim, vocé vé como desafio regulatdrio assim um dos mais
desafiadores?

Interviewee#1: E o primeiro. A partir dai a gente consegue. Mas ai a gente vai publicar, quando
for publicado, porque a previsdo de publicar é daqui uns dois meses, esse relatdrio, eu acho
que vai ter passado o seu prazo ai mas vai ser um conteudo muito legal aquino brasil. AIDON
fez todo um levantamento dos casos de benchmarking tudo para fazer uma contextualizacao
tedrica também mais com uma proposta para aplicacao no brasil.

Maria Natalia: Focado nas cidades brasileiras.
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Interviewee#1: Tem legisla¢ao federal também que precisa ser atualizada, tem muita coisa ai
que precisa para que vocé tenha um ambiente regulatdrio propicio hoje no brasil. E possivel
fazer com que tenha hoje, mas para vocé aperfeicoar varias outras quest8es o ambiente fica
mais favoravel, criar um fundo também especifico do governo federal, que na Col6mbia tem,
tem um banco fixo para financiar essas obras de TOD, tem uma estrutura federativa um pouco
diferente também, mas tem umas propostas que agente precisa... tem que ter um
patrocinador no governo federal também, fomentando. Se deixar também por se ter a ideia
sozinho ele ndo vai ter.

Maria Natélia: E, e assim No PlanMob, reforca vérias vezes a importancia da prioridade para o
transporte publico e dos modos ndo motorizados como elementos fundamentais para uma
mobilidade urbana sustentdvel, na sua opinido, o que falta para as cidades brasileiras
colocarem em prdtica essas estratégias de priorizar o transporte publico, fazer um pouco de
restricdes com o transporte motorizado e também priorizar e bicicleta, o pedestre? O que esta
faltando af?

Interviewee#1: Acho que da para dividir em partes assim: o que que eu tenho percebido ao
longo dos anos, o Brasil € muito grande né, entdo assim, sul e sudeste essa cultura ja estd mais
enraizada, digamos assim, e agente recebe mais proposta, mais solicitacdo dos municipios
para fazer esse tipo de obra, mas porque eles ja superaram outros déficits. No nordeste,
mesmo em cidade grande, por exemplo, Sao Luis, eles ndo conseguem investir em &nibus
porque ainda tem muita rua sem pavimentacao, esgoto a céu aberto, entao eles tem outras
prioridades, tem prioridades de seca |a no nordeste, entdo assim, vejo que a questao do
desenvolvimento econdmico também impacta, ndo é s6 uma ma vontade, porque eles tem
outras questdes muito graves de saide mesmo que nao conseguem superar. A gente abriu o
programa, o avancar cidades, para cidades com mais de 250 mil habitantes, a gente limitou,
vocé sé pode pegar dinheiro para transporte mas sé de alta capacidade, ndo pode pegar para
pavimentacao de vias, por exemplo, se vocé for pavimentar uma via é para implantar um
sistema de média capacidade por exemplo, sdo luiz falava: ndao tem sentido, eu tenho um
bairro todo aqui, e mandava umas fotos e vocé via que a realidade era totalmente diferente,
entdo eles precisam de ajuda. De dois tipos de ajuda, tem essa parte sanitdria, digamos assim,
e as equipes também sdo pequenas, as vezes nao conhecem mobilidade ou estd muito focada
nos outros problemas, entdao tem os municipios que precisam de uma assisténcia técnica da
unido, ou alguma forma de assisténcia técnica, ai ndo adianta vocé mandar o dinheiro que ndo
tem que toque o projeto, que bote a mao na massa por I3, entdo assim, um dos desafios € a
gente equilibrar essas diferencas regionais tanto da demanda que cada um tem quanto da
capacidade técnica que isso influencia muito na hora do desenrolar, ele pode até entender
que o principio é ndao motorizado mas para ele ndo faz sentido investir quando tem esgoto a
céu aberto em uma rua sem pavimentacao. Outro ponto que dificulta é que hoje a gente nao
tem recurso do AGU para investir na cidade, a gente estd com restricao muito grande do AGU,
s tem para pagar o que ja foi empenhado nos anos anteriores, e ai a gente tem recurso de
financiamento, e ai imagina o prefeito do interior do nordeste que esta sofrendo com a seca
ele tem que escolher se ele se endivida para fazer um sistema de irrigacao ou se ele se endivida
parafazer calcada, ele ndo vai se endividar para fazer cal¢ada; as vezes ele ndo tem capacidade
de pegar um financiamento ou mesmo de vencer as etapas burocrdticas do financiamento
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que é uma documentacao bem extensa, porque a gente tem uma a¢ao dentro do programa
2217 que é de desenvolvimento urbano, a acao 1D73 € a acao queridinha dos parlamentares
porque ela é uma ac¢ao guarda-chuva e tem bastante parlamentar, pode escolher varias dreas
para investir, mas acaba que o investimento é em pavimentacao, ai a gente entra no que da
voto né, o prefeito aprovou no parlamento porque a populacao quer asfalto, se ninguém quer
poeira na porta de casa, em primeiro lugar ela quer a via pavimentada, mesmo que ela ande
na via; 13 na Coldmbia tem uns exemplos de que pavimentaram sd a calcada e deixaram a rua
em terra, mas acho isso muito dificil, surreal no brasil, ver a populacado aceitando isso; quando
vocé conversa com a populacdao também ela ndo quer escolher, se for para escolher ter a
calcada e ter o asfalto ela quer ter o asfalto, entdo tem uma questdo cultural da populagao
também que quer o asfalto em casa, entdo a gente tem um volume muito muito grande de
recurso, na ordem de bilhdo, sendo investido via emenda parlamentar para pavimentacao de
vias que ndo é a prioridade da lei mas que vem para um caminho que ndo passa pelo
ministério. O parlamentar tem aquele recurso para livre indicacao dele, indica e os prefeitos
vem com a demanda para ele de pavimentacao; entdo por isso também que a gente tem se
aproximado do congresso para falar assim ‘mas prefeito veja bem, vocé tem que ter o plano
e vocé ndo tem’ pela lei vocé tem que entregar ja tudo prontinho j3, a calcada é prioridade,
nao é o carro, mas € um trabalho assim, de formiguinha. Entdo, a pergunta é, qual a
dificuldade, né? Sao inimeras, tantas que eu ndo consigo nem lembrar agora.

Maria Natalia: Eu acho que isso estd muito atrelado porque assim, acaba que no brasil a gente
muito na criacdo de loteamentos, iniUmeros, até mesmo o préprio ‘minha casa, minha vida’
que geralmente é um pouco mais afastado da cidade, sao dentro, mas grande parte deles é
afastado, e na hora de aprovar, aprova mas nao pensa que tem que chegar 3dgua, energia,
esgoto, asfalto, e isso estd tudo dentro das responsabilidades do municipio. Entdo acaba que
complica muito essa questdao, ndo é s a casa propria da pessoa, para a pessoa ter a casa
propria, ela também precisa ter acesso aos direitos da cidade, né? O ir e vir. Entdo eu acho
que, as cidades brasileiras, tem um pouco dessa questao de espraiamento urbano que
também precisa ser revista. E vocé esta me falando essa questao ai de asfalto e o que eu vejo
é porque é aquela coisa, o politico vai querer o que da voto para ele, e se ele consegue asfaltar
mais a pessoa fala ‘ah nao, o politico asfaltou a minha casa’ mas ele nao esta pensando muito
no longo prazo, em como que isso poderia ser desenvolvido em um planejamento a longo
prazo, realmente em um plano de mobilidade tem importancia o pedestre, fachadas ativas,
ter mais seguranca publica e afins, ele estd pensando em solucionar ali, em tapar o sol com a
peneira porque € 0 que as pessoas vao ver e ele vai continuar em um préximo mandato. No
meu ponto de vista, talvez é um dos desafios também e acaba que as politicas ndo tem tanta
continuidade ja que eles focam muito no curto prazo.

Interviewee#1: Isso € importante, o adestramento das cidades é crucial pro sucesso, é dificil
vocé investir na motorizada em uma cidade; vocé ter que fazer uma motorizada para chegar
num transporte publico de média ou alta capacidade para ele poder ir até o centro, o ideal é
que ele tivesse aquelas cidades compactas, coesa, para ser mais sustentavel, isso é um ponto
assim, Brasilia é muito dificil de toda a forma de construcdo da cidade, com as cidades
satélites, todo mundo vindo pro centro todo dia, para vocé investir no transporte é muito
custoso, porque a distancia é muito grande; é criar novas centralidades também, isso passa
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pela revisdao do plano diretor também né. Tem o planejamento urbano, se ele nao foi bem
feito para depois suprir com transporte é muito dificil desatar esse né entdo tem que ser uma
medida meio que conjunta mesmo, hoje para resolver tem que melhorar os planos diretores,
rever essas areas de expansdo das cidades, acho que no ‘minha casa, minha vida’ como vocé
falou foi uma licdo aprendida que ao longo dos anos a gente vem até se aproximando,
trabalhando em conjunto com a habita¢dao para evitar que isso aconteca, porque isso
acontece porque o terreno barato é o terreno longe, e ai o privado que escolhe o terreno, mas
depois a conta, a infra estrutura urbana é do prefeito. Acho que no comeco ninguém se
atentou muito a isso e agora uma das licdes aprendidas ai do ‘minha casa’ j& melhorou
bastante nos ultimos anos.

Maria Natdlia: E até mesmo do transporte, porque assim, a maioria das cidades tem o
transporte de licitacao né, entdo ele é privado, digamos assim, publico privado né, mas a
maioria privado, entdo o empresario que esta ali por tras tem que se virar para poder atender
a demanda porque estd na lei que ele precisa chegar 13, entdo assim e como no Brasil
infelizmente vem caindo hoje o uso do transporte publico ao longo dos anos, acaba ficando
uma situacdo bem complicada nessa questdo dos transportes.

Interviewee#1: As prdprias empresas de transportes sao um ponto que dificultam na
plantacao do sistema de média e alta capacidade porque toda vez que vocé vai colocar uma
linha desse tipo tem que fazer reordenacao das linhas, sendao ndo faz sentido, eu coloco um
BRT e ai todas as linhas municipais estao concorrendo naquele eixo nao da, eu tenho que
reordenar e elas passam a alimentar o BRT e isso significa pro empresario uma redu¢ao na
renda, porque vai ficar menor a linha dele, qualquer coisa que mexe no arranjo que eles tem,
o lobby é muito forte, entao assim, tem muita resisténcia do setor dos empresarios de 6nibus,
eles fazem muita pressao nos prefeitos, financiam campanha, entdo tem um interesse meio
escuro assim por tras. La no rio aquele VLT que foiimplantado, um dos fatores de sucesso que
a gente conseguiu manter de pé foi que a Fetranspor, que congrega todas as empresas de
Onibus, era parte o consdrcio construtor do VLT, entdo assim, as empresas de 6nibus tem uma
fatia daquele empreendimento, entdo isso é uma coisa que a gente até discutiu em outras
cidades ai, se ndo é uma forma de fazer, por exemplo, o VLT de Cuiabda que é um caso
emblemadtico que estd paralisado hd muito tempo tem também um lobby muito forte das
empresas ali de 6nibus para que ele ndo aconteca porque mexe com status todo.

Maria Natalia: E que falar disso tem que desconstruir muita coisa que j& estd enraizada na
cabeca dessas pessoas que estdo a frente do sistema, porque elas estao acomodadas com a
situacdo que ja estd bem e ndo pensam que se eu alterar isso aqui vai ser bom para cidade,
mas talvez eu vou perder um pouco de capital ali, ¢ bem complicada essa articulacado mesmo.
E assim, falando um pouco mais da lei de Mobilidade Urbana de 2012, exigi que os municipios
com mais de 20 mil habitantes elaborem plano de mobilidade urbana para continuar
recebendo investimento federal. Mas esses prazos vém sendo prorrogados desde que a lei foi
criada. A dltima atualizacdo € cidades com mais de 250 mil habitantes tem prazo até 12 de abril
de 2022 e cidades com até 250 mil habitantes tem prazo até 12 de abril de 2023. Quais os
principais desafios que, na sua opinido, as cidades estdo enfrentando para a elabora¢do dos
seus planos? Porque eu vejo que possivelmente estd sendo prorrogado, nao sei, por conta
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que ndo estdao conseguindo realmente elaborar isso, entdao o que que vocé vé que sao as
dificuldades?

Interviewee#1: E triste né, quando a gente fez o primeiro prazo seriam trés anos, a partir de
2012 entdo 2015 seria 0 primeiro vencimento, como isso bloqueia recurso tem sempre muito
interesse do congresso, imagina o parlamentar ndao poder passar mais ementa; primeira
coisa: bloqueia as emendas para pavimentacao e ai a gente foi acompanhando e o indice era
muito baixo, até hoje € muito baixo, em torno de 12%, é dificil incutirisso na cabeca das pessoas
que é uma prioridade, que tem que fazer, que ndo é um papel para atender o governo, que é
federal para ele mesmo né; o dificil é fazer que os municipios entendem que é importante
para eles e ndo para gente e a punicdo foi uma forma de estimuld-los a fazer logo, mas que ela
nao tem se mostrado efetiva porque a gente precisa ficar prorrogando sempre para nao
causar nenhum maleficio a populagdo que existe nas cidades porque 90% dos municipios
obrigados iam ficar sem investimento para mobilidade e ai como eu te disse, em 2017 que a
gente conseguiu mexer um pouco mais na linha de financiamento e fazer essa cartilha; 2018,
2019 colocar nosso esquema no ato para dizer ‘olha, agora eu tenho aqui todo, vocé tem aqui
toda uma ferramenta para acessar a linha de financiamento, o seu parlamentar pode colocar
a emenda para vocé fazer o plano porque agora tem, ja podia antes, mas a gente separou a
acdo para ela poder ficar bem destacada 13, olha aqui, essa é a acdo, no cardapio ela estd 13
piscando ‘plano de mobilidade’; entao tem cartilha simplificada, tem sistema, tem jeito de ficar
sabendo, tem todas as ferramentas para fazer, e a gente, essa ultima prorrogacao partiu do
ministério a proposta de prorrogar, mas era a prorrogacao assim: para municipio maior ndo
vamos prorrogar nada, eles tem estrutura, eles tem condicdo, a maioria ja tem mesmo e que
nao tem, tem condi¢do de fazer num curto prazo; vamos prorrogar pros menores que sao
esse grupo ai abaixo de 100 mil qua a gente vai dar uma assisténcia técnica, vai dar mais um
tempo para gente ajuda-los na assisténcia técnica, e esses 100 mil ai eles correspondem a 80%
dos obrigados entdo € bastante municipio, entdo a gente ia prorrogar s6 para isso,mas
quando entrou no congresso, como a gente ja imaginava eles nao sé incluiram todos os
municipios como ampliaram bastante o prazo, a proposta até na noite da votacao era 2025 e
a gente conseguiu negociar I3, foi o patrocinador, no fim caiu para ele e a gente conseguiu
negociar e dividiu sé em duas faixas, porque ele estava dividindo em quatro faixas, para
quatro ou cinco faixas até chegar em 2025; entdo a gente conseguiu diminuir em duas faixas
em 2023, mas a nossa proposta era 2021 para dar mais um ano para os municipios menores,
mas também veio a pandemia e mudou um pouco o cendrio; até se fosse em 2022 nao seria
tanto prejuizo, mas acabou ficando um pouco mais alongado do que a gente queria mas nao
tanto quanto o parlamentar queria colocar 2025.

Maria Natalia: Ficou meio termo, né?

Interviewee#1: Entdo o dificil é fazer os municipios acreditarem que nao vai ser prorrogado de
novo, que é importante fazer, que é importante para eles e ndo para gente, e as vezes o
municipio tem o conhecimento que ele é obrigado a fazer né, também fazer a informacao
chegar |3 na ponta é uma coisa dificil.so chega quando ele ja esta proibido, ‘nossa, a ementa
vai cair, ndo vai poder acessar porque venceu o prazo’ a gente ficou muito tempo com prazo
vencido.
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Maria Natdlia: Sim sim, eu acompanhei. Eu acho que teve duas prorroga¢des né, mais ou
menos.

Interviewee#1: E, mas nessa ultima que venceu em 2019 a MP so saiu no final do ano,venceu
em abril, 12 de abril de 2019 e a MP que prorrogou sé prorrogou em Novembro, entdo entre
mar¢o e novembro a gente ficou com recurso bloqueado mesmo, e ai em novembro saiu a MP
e ai ela vale por 6 meses né e agora em maio,junho ela foi convertida em lei, ai que mudaram
0 prazo um pouquinho, as leis eram um pouco diferentes. Uma coisa importante que a gente
mexeu 13 é o seguinte, a lei é o seguinte: os municipios obrigados a fazerem um plano diretor
sao obrigados a fazerem um plano de mobilidade, quando vocé vai no estatuto da cidade tem
[d uma lista quem € obrigado a fazer o plano diretor, os primeiros sdo faceis né, acima de
20 mil, integrante de rm, depois vem interesse turistico, drea de risco, interesse ambiental; a
gente nao conseguia estabelecer essa listas outras questdes ndao temumallista assim, ah quem
sao esses municipios de risco, ndo existe a lista em si para gente aplicar a penalidade, entdo a
gente resolveu mudar o texto da lei também e se vocé olhar hoje € assim: municipio acima de
20 mil e aqueles integrantes de rm e de acima de 1 milhdo, isso foi para gente dizer assim ‘esse
que eu vou’ a gente vai publicar e esses sdo os obrigados, depois o congresso fez o favor de
incluir o de interesse turistico de novo e a gente esta trabalhando com o ministério do turismo
nesses ultimos meses ai para publicar a lista com os deles também, porque o ministério do
turismo nao tem essa lista né, eles tem uma classificacao de municipios, eles trabalham numa
outra ldgica, esse texto que o congresso colocou nao é bem a forma de trabalho do turismo
mas a gente estd tentando chegar numa lista para formar com a nossa.

Maria Natalia: Entendi, para articular um pouco melhor. E assim, ultima perguntinha. Na sua
opinidao, além da politica expressa em lei, qual o cenario das acdes federais voltadas para a
mobilidade? Esse cenario pode contribuir para que as politicas estaduais e municipais nao
funcionem? O governo prevé recursos ou qualquer tipo de orientacao federal nesse sentido?

Interviewee#1: Entdo, hoje a atuagdo do governo federal é mais reativo, a gente abre as linhas
de financiamento, a gente produz caderno, a gente divulga contedido mas depende do
municipio vir e falar assim 'ministério, eu quero fazer esse sistema aqui na minha cidade’
porque a atribuicao é do governo do estado ou da prefeitura do municipio, ndo € nossa, entao
a gente depende muito deles virem até a gente pedir para fazer a politica acontecer I4 na
ponta; a gente tem trabalhado ha uns dois anos numa proposta de criar um plano nacional de
mobilidade , o primeiro ponto é a gente ter um diagndstico de como estd a mobilidade no
pais, a gente tem trabalhado had alguns anos um sistema de informag¢ao de mobilidade urbana
até que a lei coloca isso como uma obrigacdao da gente implementar o SIMU, hoje esta em
andamento um trabalho com a FioCruz e o IPEA para gente ter um painel, primeiro assim, tem
muito dado que precisa ser consolidado em alguns lugares, a gente precisa trabalhar nisso, e
também ter um diagndstico que precisa ser feito nas cidades né, entdo se hoje pergunta qual
a metragem de BRT que tem hoje no brasil? Isso ndo esta consolidado. Entao o plano vai dar
essa possibilidade da gente conhecer melhor e propor a acdo de uma forma mais eficiente,
porque hoje a gente trabalha com populagao, para municipios entre 0 e 250 mil habitantes eu
entendo que ele precisa desse tipo de acdo que é o que eu faco hoje: pavimentacao, calcada,
motorizado, infraestrutura ciclovidria; se ele for maior que 250 mil eu ja entendo que ele ndo
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precisa de pavimentacao, ele precisa de sistema de transporte, mas o fator da populacao é o
que a gente pode fazer mas ndo é o que é melhor porque uma cidade de 250 mil no nordeste
ndo é igual uma cidade de 250 mil no rio grande do sul, as necessidades sdo diferentes. Entao
a gente tenta avaliar até com o pessoal do desenvolvimento urbano e criar uma tipologia de
cidades e af essa tipologia ja esta sendo construida no ministério com IBGE, IPEA, que assim
‘ah, se eu sou uma cidade turistica, normalmente que tipo de necessidade eu tenho?
Normalmente se eu sou uma cidade turistica com uma caracteristica litoranea, entdo a gente
vai poder mapear melhor qual a necessidade para o setor e tracar um horizonte, que a gente
pensa para 2040 né para daqui 20 anos a gente ter um horizonte do setor. Da nossa parte a
gente tem que trabalhar na constru¢ao de um plano da constru¢do nacional que vai permitir
ao governo federal ser mais protagonista do processo e ser menos reativo que a gente aposta
em mapear e saber onde estao essas necessidades e direcionar 0os nossos investimentos para
atingir certos objetivos porque hoje a gente aplica muito recurso com um objetivo muito
amplo que é melhorar a mobilidade urbana, eu ndo tenho um objetivo especifico tipo eu quero
expandir a rede de média capacidade em 30% no pais, eu nao tenho um objetivo desse, eu
quero melhorar a mobilidade urbana e o que vierem me pedir e tiver dentro desse escopo que
é super amplo eu vou apoiar né, entdo a gente quer diminuir mais e chegar nos objetivos mais
estratégicos com o plano nacional que vai mudar bastante a forma do governo agir no setor.

Maria Natalia: E tem assim, vocés estdo trabalhando, mas tem algum prazo mais ou menos
para sair? Porque vocé falou 2040 mas é uma visdo de 2040?

Interviewee#1: A visao do plano seria de 2040, mas como a gente planejou ele em 2018 ele
deve levar uns dois anos total para ficar pronto, no plano, mas a gente vai fazer, a gente vai
contratar o PNUD, a gente ta nos tramites burocraticos para contratacao do PNUD, entao
assim, o processo burocratico é um pouco pesado, eles vao ser os nossos intermedidrios, €
assim, vocé faz a contratacdo internacional e eles contratam os consultores e a gente vai
trabalhando em parceria mas é uma forma de gastar o dinheiro de uma forma mais eficiente
assim. Entdo a gente deve contratar o PNUD para contratar os consultores e ir fazendo os
modulos e a gente dividiu os varios médulos que agente vai publicando ao longo dos anos
para nao ficar assim dois anos para publicar alguma coisa né, entdo o primeiro diagndstico, se
a gente conseguir contratar logo o plano, ano que vem a gente vai ter o primeiro diagndstico,
o primeiro produto para entregar, entdo a gente vai entregando em parcelas, mas o produto
todo deve ficar pronto daqui uns dois anos com um horizonte de 20 anos, e pode chegar em
2042 talvez, mas a ideia inicial é o plano, tracar estratégias com um plano de 20 anos para
quando ele tiver préximo disse ser revisado e ver se o que a gente planejou fazia sentido.

Maria Natalia: Eu acho que isso vai ajudar muito porque assim, no meu entendimento eu vejo
que as vezes falta um pouco do governo federal ter um pouco mais de acdo mesmo, um pouco
mais de incentivo, ndo sé de recurso financeiro mas também como uma forma de guiar essas
cidades para atender essas expectativas porque acaba também que tem a lei mas acaba que
0s municipios e os estaduais vao fazer politicas e acdes de mobilidade sé se eles quiserem e
nao com um entendimento maior do porqué, da importancia e do porque aquilo vai ser
benéfico para cidade, entdo eu vejo isso muito como muito benéfico, esse plano nacional de
mobilidade urbana que tem muito a agregar mesmo.
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Interviewee#1: Também colocou muita responsabilidade e colocou muito poder para o
municipio e se ele tem muito poder ele tem muito dever, mas fica muito nele o protagonismo
né, se 0 municipio nao vier atras do recurso ou de ter a intencao de fazer a gente fica de maos
atadas aqui esperando ele vir.

Maria Natalia: Eu acho que era isso [Interviewee#1], acabou que eu passei muito do tempo
mas deu para cobrir muito o que eu estava buscando desse cenario nacional mesmo. Eu queria
agradecer vocé pelo seu tempo que me ajudou bastante aqui nas questdes da pesquisa e eu
acho que éisso

Interviewee#1: Ah, imagina, se vocé precisar de mais alguma coisa, deixa eu colocar aqui no
chat no canto, vocé ja deve ter acessado essa pagina que tem todas as nossas publicacbes e
Ia tem a cartilha que eu te falei dos 100 mil habitantes, deixa eu colocar aqui, as vezes pelo site
também é meio dificil achar as coisas. Vocé ndo vai conseguir acessar o sistema porque ele
estd limitado sé para quem € de prefeituras, até para gente restringir um pouco desse acesso
de consultores. A gente estd tentando fazer um mddulo publico mas a nossa informatica ainda
nao conseguiu colocar nada & mas na cartilha, no final tem o mesmo formulario, vocé
consegue ver o0 que veria no sistema vocé consegue ver, a gente fez um pdf do formulario. E
eu vou colocar também um link do avancar cidades que é hoje a nossa principal linha de
financiamento para mobilidade entdo ai tem todos os editais as regras, esse corte ne pro 1 0s
municipios maiores pro 2 0s municipios menores, a maior diferenca para um e para outro aqui
pro primeiro grupo as acdes sao mais focadas em organizacao e pro grupo 2 ja é mais focada
em sistema de transporte. Mas é isso, se precisar de mais alguma coisa a gente vai se falando
por e-mail, se tiver mais alguém que vocé queira conversar algum assunto, se quiser conversar
com Curitiba também a gente tem contato |3.

Maria Natdlia: Eu até te mandei s6 que eu acho que vocé nao viu, eu te mandei uma
mensagem no LinkedIn para saber se vocé tinha contato, perai que eu estou abrindo aqui, é
que é tanto nome, sé um minutinho. E porque pelo que eu entendi as pessoas trabalham no
ministério de desenvolvimento regional mas elas também fazem parte do IPPUC de Curitiba e
ai seria interessante, s6 que eu ndo consegui porque é bem complicado conseguir o email das
pessoas.

Interviewee#1: Por exemplo, quem trabalhava com a gente 13 era o Clever, que ele foi o
coordenador do PlanMob de Curitiba e ele foi meu chefe nos trés ultimos anos Ia no
ministério, quatro anos na verdade, agora ele voltou pro IPPUC, mas se vocé quisesse
conversar sobre o plano de Curitiba, a mobilidade em Curitiba eu te indicaria falar com o
Clever.

Maria Natadlia: Show de bola, pode ser. Eu até tinha colocado uns nomes, mas assim foram
aleatdrios porque foi o que eu vi nos documentos, entdo eu nao sei se seriam os mais
indicados, que eu tinha colocado a Anivia Alcantara, o Clever foi o que vocé falou e tinha uma
Ana Cristina Volman Jaime, mas assim, talvez o Clever ja me ajudaria muito.
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Interviewee#1: Esses nomes que vocé falou eu ndo to achando, esse LinkedIn, esse e-mail,
talvez ndo tenha chegado. Eu vou te passar o contato do Clever, eu acho que eu tenho o e-
mail pessoal dele aqui.

Maria Natalia: Clever Ubiratan, né? Eu tinha anotado ele aqui na lista.

Interviewee#1: Mas com ele vocé reserva duas horas, ok? Ele conversa bastante, mas ele sabe
muito de mobilidade, ja foi presidente do IPPUC.

Maria Natalia: Eu acabei selecionando Curitiba porque eu queria mostrar um cenario brasileiro
que eu acho que Curitiba tem uma certa importancia internacional, principalmente na criacao
do BRT e assim, Copenhagen é uma cidade muito interessante também porque as duas tem
muito como desenvolvimento das cidades entao eu acabei selecionando uma realidade
brasileira e uma europeia para fazer um comparativo ndo estao justos assim mas dentro dos
principios de que sao exemplos importantes internacionalmente dentro dessa tematica, e
assim, eu estava com um pouco de receio de Curitiba, eu ja fui na cidade, mas meus planos
eram ir agora em abril s6 que com o covid acabou que eu ndo pude visitar, para fazer a
pesquisa e acabou me limitando muito em so analise de documentos mesmo e entrevistas
com especialistas porque a questdao que eu ia querer de fazer a observacdao de ter essa
vivéncia acabou que ndo vai acontecer, infelizmente.

Interviewee#1: Mas conversa com o Clever que ele vai, eu coloquei o email dele ai no chat. Se
tiver alguma dificuldade vocé me avisa que eu faco a ponte com ele, eu vou avisar aqui que
vocé vai entrar em contato.

Maria Natalia: Eu mando e-mail para ele hoje. Mas esta certo [Interviewee#1], muito obrigada
pela sua disponibilidade, por todos esses manuais que vocé me mandou, eu vou dar uma
olhadinha, e obrigada também pelo e-mail do Clever e por tudo, foi muito esclarecedor.

Interviewee#1: De nada, se precisar de mais alguma coisa eu estou aqui, boa sorte.

Maria Natalia: Pode deixar.
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Appendix E | Interview Transcripts — Interviewee#2

Interview #2 - Professor at UTFPR (Universidade Tecnoldgica Federal do Parand) in
Electronics and Computer Engineering Department

Date: August 3, 2020
Meeting place: Google Meet

Duration: th 42m 03s

Maria Natalia: Bom, [Interviewee#2] muito obrigada primeiramente pela sua disponibilidade
para contribuir com a minha tese, eu falo tese é porque em inglés é master thesis ai acabo
chamando de tese ao invés de dissertacao, mas enfim. E, assim, s dando um panorama geral
sobre mim, eu fiz arquitetura e urbanismo na Federal de Goias, e ai logo depois eu trabalhei
um pouco como pesquisadora em transportes no Sindicato das Empresas de Transporte
Publico de Goiania. E af eu senti uma necessidade, né, de conhecer um pouco mais sobre o
que a gente vé como parametro de desejo, né, as cidades europeias, ai eu resolvi fazer um
mestrado aqui fora para ver, para ter essa vivéncia um pouco melhor desse cenario europeu,
para contribuir com o meu conhecimento. E sé para te dar um parecer mesmo. E af eu entrei
em contato com vocé por, até foi um colega meu que me indicou, que ele foi seu aluno, ai ele
me falou assim: “ndo, ela sabe muito a questao de mobilidade, de smart cities em Curitiba,
talvez seja interessante vocé entrar em contato para sua tese”. Ai eu falei assim: “show de
bola!”. E ai, assim, a ideia dessa entrevista no inicio serao algumas perguntas mais gerais, uma
forma mais abrangente, e depois eu gostaria de fazer algumas perguntas mais especificas.
Mas assim, caso vocé nao souber responder ndao tem problema nenhum, pode ficar tranquila
que estd tudo certo. Eai assim, para comecar, a primeira pergunta, eu queria saber, vocé como
especialista na drea, vocé notou uma diferenca, algum avan¢o na questao da mobilidade
urbana de Curitiba nos ultimos anos? E assim, se vocé notou, no qué que foi?

Interviewee#2: Bom, para come¢o de conversa eu nao sou especialista em transporte, ok?
Maria Natalia: Eu sei que vocé é na area de elétrica.

Interviewee#2: Isso, eu sou da elétrica. O meu mestrado foi em telematica, o meu doutorado
foi em sistemas de informag¢dao e meu pds-doutorado foi em seguranga e privacidade dos
dados. Nada a ver com transportes.

Maria Natalia: Sim

Interviewee#2: O que aconteceu foi uma conjuncdo de fatores que acabou me levando a
trabalhar num projeto de smart cities junto com os colegas da KTH, que é uma universidade
sueca, num projeto que a gente chama transdisciplinar, que envolve vdrias areas, entdo eu
acabo que aprendendo um pouquinho mais dessa outra drea. Com relacdo ao transporte
publico de Curitiba.

Maria Natalia: A mobilidade no geral.
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Interviewee#2: A mobilidade em geral.
Maria Natalia: Sim.

Interviewee#2: O Brasil tem um problema grande que é a questao de mudanca de gestdo.
Muda a gestao, muda completamente as diretrizes dos grupos que gerenciam a cidade. Entdo,
nods trabalhdavamos no projeto de mobilidade urbana com a gestao anterior, ela nos abriu uns
dados da cidade para que a gente pudesse explorar os dados da cidade tentando achar novas,
novos conceitos né, de mobilidade urbana. [Entdo, sé me deixa responder uma colega que
estd querendo falar comigo, vou dizer para ela que agora ndo dd].

Maria Natalia: Ok, sem problemas.

Interviewee#2: Se vocé desligar o seu microfone diminui o ruido de fundo, ndo sei se vocé
esta conseguindo me ouvir bem.

Maria Natalia: Eu estou te ouvindo, mas eu posso desligar enquanto vocé estd falando que af
fica melhor para vocé.

Interviewee#2: Isso. Entdo ai, né, na gestao que a gente comecou a olhar a questdo da
mobilidade a gente tinha essa ideia de uma perspectiva transdisciplinar, varias areas
trabalhando juntas. Houve uma abertura dos dados, né, a cidade optou por um projeto de
dados abertos, e esses dados abertos foram sensacionais para gente explorar possibilidades
do que a gente chama de data-driven applications. Entao como a gente trabalha com
computacao e elétrica, era um prato cheio, foi muito bacana porque a gente conseguiu olhar
de varios pontos diferentes. O problema, assim, o dado em si, o dado cru ele nao traz
informagdo, vocé tem que transformar esse dado em informagao, relacionar com outros
dados para gerar novas informacgdes e essas informacgdes juntas, correlacionadas podem se
transformar em conhecimento. Entao nessa hora eu preciso do especialista da outra area. Eu
nao entendo nada de transporte, mas o pessoal do IPPUC, que é o pessoal de planejamento
urbano, eles sdo os especialistas. Entdo a gente diz: “olha, a gente enxerga isso”, e ai eles vao
dizer: “olha, nessa perspectiva...” 0 que que isso representa para eles, ccerto? Entdo quando
mudou a gestdo, a gente forneceu uma série de visdes, de cenarios para eles, que alguns deles
eles usariam para algumas coisas, outros eu nao sei como é que eles usaram, pode ser que
usaram, pode ser que ndo usaram. Eu sei que eles usaram, por exemplo, varias das nossas
visdes num projeto que eles chamaram de macrotendéncias pro planejamento urbano. Entao,
qual o impacto de uma tendéncia, uma macrotendéncia de tecnologia de informacao, né, que
pode impactar no planejamento das cidades, e consequentemente do planejamento urbano,
na mobilidade urbana? E, quando mudou a gestdo, a gente trabalhava junto, tanto com o
transporte publico né, cooperadora do transporte publico é a URBS, quanto com o Instituto
de Planejamento Urbano da cidade. Quando mudou a gestado, o pessoal da URBS se afastou
um pouco da gente. Po que eu digo isso? Poque nenhum gestor publico vai parar para ler
paper, ler paper é académico, certo? Entdo o que que a gente fazia? Dos nossos resultados
académicos a gente organizava periodicamente um semindrio de dissemina¢do. Entao nesse
semindrio iam e tentavam colocar de uma forma mais acessivel as informagdes que a gente
tinha conseguido obter a partir dos dados, as nossas perspectivas, que eram bem diferentes
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daquela que eles estavam acostumados a enxergar, os possiveis conceitos novos que podiam
ser explorados. O IPPUC conseguiu, digamos, explorar melhor esse lado académico, eu acho
que a URBS, eles ndo conseguiam capturar qual que é o papel da universidade. Porque a gente
trabalhou num projeto que a gente chama de hélice triplice. Vocé tem a empresa, o governo
e tem a academia. Cada um dos trés tem uma perspectiva diferente. Entdao quando mudou a
gestao, eu entendi, quer dizer, essa é minha percepcdo, ndo posso dizer que nao foi que
aconteceu, quando mudou a gestao eu notei que os novos gestores da URBS, eles tinham
uma dificuldade maior, tiveram uma dificuldade maior, tem uma dificuldade maior de
entender esse papel da academia. Tanto que a ultima reunidao que nds tivemos com eles, eu
particularmente fiquei surpresa porque eles falaram assim: “ah, a gente gostaria de monetizar
0 conhecimento que vocés geraram na universidade”, ai eu falei: “olha, eu acho que vocés
nao entenderam qual é a nossa fun¢do”. Ja o pessoal do IPPUC ndo, eles nos trouxeram por
exemplo, para avaliar propostas de especificacOes, de servicos do tipo Mobility as a Service
(MaaS), onde eles tinham um projeto com o Banco Mundial, dois funcionarios deles
trabalhavam conosco na elaboracao de propostas da segunda versao do projeto com a Suécia,
que se chama agora, 0 mesmo smart cities concept, s6 que agora ele virou low carbon
transportation. Eles nos ajudaram nessa interlocu¢cdo com a Scania, que é um outro
participante, que do primeiro caso a gente participou com a Volvo. E entdo, o que que isso
afetou a mobilidade urbana de Curitiba? Eu ndo sei, eu sé sei que mudou, eu acho que mudou
um pouco a percepc¢ao do que que a academia faz, e como que a gente pode colaborar. Se
isso impactou a mobilidade, ou como é que eles usaram esses novos conhecimentos, € uma
informagdo que ndo chega para mim. Se vocé perguntar individualmente para alguma
daquelas pessoas I3, o [Interviewee#3] ou a [Interviewee#14] e etc., eles vao dar a percepcdo
eu diria pessoal deles, mas eu ndo sei se é institucional. De alguma forma eu acho que mudou,
mas eu sé estou falando por mim, por [Interviewee#2], ndo por UFTPR, eu acho que mudou,
porque recentemente a gente submeteu uma proposta para um centro de inteligéncia
artificial para smart cities, ¢ um centro de pesquisa, desenvolvimento e inova¢do em pesquisa
aplicada, e a gente pediu uma carta de suporte pro IPPUC, e o IPPUC disse: “é do nosso
interesse que vocés trabalhem com pesquisa em inteligéncia artificial, porque para nds,
inteligéncia artificial ¢ uma caixa preta, e para vocés, vocés sabem nos dizer o que que essa
caixa preta faz”. E o nosso centro é tem o foco no que a gente chama de “Al explicavel”,
inteligéncia artificial explicavel, ou seja, o que aquele algoritmo estd fazendo para tirar o
resultado pode ser explicado. Porque hoje em dia o que se tem é a aplicacao e uma caixinha
preta, o cara vaila, pde uma base de dados, sai o resultado na frente, ninguém sabe o que que
aconteceu |3 no meio. Entao, na minha percep¢ao eu acho que mudou a forma como a cidade
de Curitiba, planejamento urbano, né, enxerga a academia, enxerga como que a gente pode
colaborar na mobilidade urbana. Tanto que eles estdao nos convidando para avaliar
especificacdo de Mobility as a Service (MaaS), de procurar entender o que que a
macrotendéncia em tecnologia vai impactar, pode impactar no planejamento urbano da
cidade, etc. e tal. Eles tém nos chamado, a gente tem feito apresenta¢fes para eles, e assim,
é um processo de criacdo de confian¢a que demora um monte de tempo. Infelizmente o lado
do operador do sistema de transporte publico ndo entendeu isso. De novo, meu sentimento.
Porque logo no comeco da gestao eles nos chamaram e perguntaram o que que a gente
achava de usar, por exemplo, reconhecimento facial para fazer a identificacao do usuario no
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transporte publico. Eu falei: “eu acho um absurdo”, o mundo inteiro estd saindo do
reconhecimento facial, por questdes de privacidade, por questdo de polarizacdo nas
ferramentas de inteligéncia artificial, e entdo eu acho que isso ndo é um caminho, e ai nunca
mais falaram com a gente. A hoje a gente vé qual o caminho que isso estd, o qué que
aconteceu na verdade. Como na universidade a gente estad estudando isso a mais tempo, a
gente sabe que tem esse tipo de problema. S6 que o gestor chega |4, vem o cara e oferece
uma ferramenta linda e maravilhosa para ele, ele compra ou ele usa, olha sé o argumento do
vendedor, e ndo enxerga uma coisa a longo prazo. Mas isso, digamos, € a percep¢ao
[Interviewee#2]. Como universitdria.

Maria Natalia: Sim, é uma percepcdo muito boa. E, eu acho que, se ndo me engano, Curitiba
foi uma das primeiras cidades a ter dados abertos, ndo é isso? Do Brasil. E assim, eu acho que
isso colabora muito, muito com, tanto a academia né, e também com a questao da empresa,
e também do governo, que é o que vocé falou da triplice ai. Eu acho que é uma questao muito
interessante mesmo. E assim, [Interviewee#2], [pera ai que apareceu uma janela aqui com
uma aba agora, fechou, de atualizacdo] eu queria saber, assim, eu entendo que vocé ndo é
especialista na drea de mobilidade urbana, mas como tem alguns desses projetos que as vezes
chega para vocés para, de uma forma mais colaborativa, como que vocé talvez vé um pouco
do futuro. Nao é uma previsao, nao tem como pegar uma bola de cristal e ver o futuro. Mas
assim, é considerando as medidas que vém sendo tomadas, politicas publicas, mais uma
previsao da mobilidade urbana de Curitiba. Vocé pensa que vai ser uma mobilidade melhor,
com base nesses projetos que vocé estd tendo contato, sabe? Nessa experiéncia que esta
sendo ajudada. Ou que vai ser pior, ou vocé nao tem uma previsao?

Interviewee#2: Entao, eu acho até que pelo fato deles estarem olhando essa questao de
mobilidade urbana como um servico, eles estdo preocupados com melhorar a mobilidade da
cidade. O qué que a gente, como academia né, procura informar o gestor? O projeto, esse
projeto que a gente fez do smart city concept, um dos pontos principais era o que a gente
chamava de uso de evidéncias cientificas para aplicacdo na tomada de decisGes, ou
elaboracao de politicas publicas. Entdao quando vocé fala em aplica¢6es orientadas a dados é
bem bacana, mas tem uma série de riscos também, né? Tem riscos relativos a privacidade, mas
tem riscos relativos ao préprio poder social. Vocé fica olhando dados que sdo gerados por
smartphones, mas a popula¢do mais pobre ndo tem smartphone. Entao vocé esta se
baseando numa amostragem que ndo é uma amostragem da realidade. Entdo para isso a
gente tem que pensar em que outro tipo de dado eu posso usar para tentar tirar essa foto da
realidade e, a partir dai estabelecer uma politica que realmente atenda a todo mundo. A
cidade de Curitiba, ela procura entender também essa questdao da macrotendéncia. Eu lembro
que na época um dos problemas deles era que tinha aqueles patinetes, né?> As scooters
elétricas nas cidades, que ficava estacionado em tudo quanto é lugar, dava um monte de
abacaxi. E a universidade, por exemplo, estava estudando algumas coisas que o gestor nao
sabia. Por exemplo, o prestador de servico com o patinete elétrico ele contratava um favelado
e dava um saldrio minimo pro favelado participar da recarga do patinete elétrico. Entdo o
proprio favelado ele tinha interesse que o patinete ndo fosse estragado, destruido, porque
era uma fonte de renda para ele. S6 que o prestador de servico ndo queria saber de onde que
vinha a energia que aquele favelado estava usando para recarregar. Podia ser um gat. Mas
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assim, a prefeitura ndo sabia disso, e nés como universidade sabemos, né? Porque a gente
olha ndo sé a questdo da engenharia, mas olha a questao também social. Nés temos uns
colegas da sociologia, sei |3, das outras “ias” ali da vida, e eles olham esses aspectos. Entdo,
alguns dos gestores tém nocao de que a universidade tem um outro, uma outra perspectiva
para enxergar as solu¢des. Entao do meu lado como Elétrica e Computacao, eu falei para eles
assim: “0, vocés tem que se preocupar por exemplo com, até na questao do uso do solo, ou
a locacdo dos equipamentos urbanos, em coisas que possam impactar, por exemplo, o
sistema de comunicagao. Se vocé colocar uma barreira de prédios, muito provavelmente eu
nao vou conseguir transmitir uma informacgdo de recarga de 6nibus elétricos, ou de nimero
de passageiros, vocés tem que ter uma no¢ao, ou tem que ter na sua equipe alguém que esteja
com esse olhar sobre o qué que uma determinada decisao de vocés pode impactar no sistema
de comunicagao que no futuro vai ser necessario para vocé ter o carro autdbnomo, ou um
sistema cooperativo inteligente de transporte, etc. e tal.” Entdo eu acho que alguns dos
gestores tém essa nocao, e se eles usarem essas evidéncias cientificas que a universidade esta
gerando, isso pode ser uma excelente ferramenta para um futuro planejamento de
mobilidade. Agora o problema é outro, né? A pandemia, por exemplo, diminuiu um monte de
gente que fica andando de transporte publico. Entdo eu acho que vai haver uma mudanca de
perfil do usuario. E eu acho que é a hora que, de novo, a universidade pode colaborar,
pensando num cendrio futuro e com o que isso ai vai impactar na mobilidade urbana nos
proximos anos. Talvez o impacto ndo seja tao grande porque muita gente vai trabalhar home
office, e ndo vai usar o transporte publico. Entdao todo aquele modelo que estd baseado em
“vamos tentar economizar, usar um veiculo que emitia menos, ou que conseguia energia de
uma fonte nao renovavel”, pode ser que isso ai, todo o trabalho que a gente fez foi por agua
abaixo ou nao tem tanta importancia mais porque mudou esse tipo de perspectiva. Entao eu
acho que é nessa hora que a universidade ajuda. Agora se vai ser melhor ou pior, ndo sei, vai
depender de como eles vao usar essa informacgao.

Maria Natadlia: Sim, sim. Um ponto importante que vocé tocou é que, é s6 um comentario,
que na época até mesmo antes dos patinetes, eu ndo sei se em Curitiba tinha as bicicletas
compartilhadas que também estacionava em qualquer lugar. Eu li alguns artigos por ai a
respeito e falava muito que o sistema das bicicletas compartilhadas que era ndo as que tém a,
também as que tem o dock |3, mas € mais focado naquelas que vocé estaciona em qualquer
canto (dockless). Muitas delas, o sistema em si, o valor que vocé pagava, ele ndo custeava o
servico, o que custeava o servico era a venda de dados que as empresas coletavam por tras
do sistema. Entao, assim, é uma perspectiva totalmente assim, pelo menos eu ndo imaginava,
mas assim, era meio duvidoso, porque era um valor muito baixo, pelo menos aqui na Europa,
muito acessivel, acredito que a 5 euros por més vocé podia andar o quanto quisesse. Entdo é
interessante vocé pensar que essa questao dos dados, igual vocé falou, é bom pro um lado,
mas também tem esse papel um pouco perigoso, da privacidade, e tudo mais. Assim, se
souber usar direitinho, com medida, eu acho que é mais benéfico do que maléfico, mas
depende da mao de quem cai, né? E é onde eu acho que fica um pouco mais complicado. [E
vocé estava, tocou alguma coisa no final que eu ia fazer um comentdrio, e eu acabei
esquecendo. As vezes, se eu lembrar, talvez eu me acorde e te falo.] Mas assim, um ponto,
mais ou menos uma outra pergunta, que geralmente... Ah vocé falou da crise do coronavirus.
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E, eu acho que tem algumas medidas que é possivel se pensar no curto prazo para que nio
influencie tanto na queda da demanda que j& vem caindo com os Ultimos anos, mesmo sem o
coronavirus, né? Tem medidas que podem ser, no ambito da mobilidade para tentar que isso
nao aconteca, e também fomentar o uso de bicicleta né, os modos mais sustentdveis, para
evitar. E é importante também a gente pensar que a crise ela s escancarou mais os problemas
que a gente ja tinha, que é a questao do, ja ficou muito claro, a satide que ja era um problema,
ficou muito mais claro com essa crise, o transporte que também ja era um problema, também
ficou mais claro com essa crise, porque se ndo existisse o transporte o virus tinha ficado 13 na
China, e estava “tudo bem”, né? Ele ndo tinha voado ai o mundo inteiro, se proliferando. Mas
eram sé uns comentarios que eu queria fazer. E assim, pode falar.

Interviewee#2: Até voltando a esse ponto, logo na primeira vez que a operadora chamou a
universidade a gente falou para eles o seguinte: “vocé ndo precisa investir em tecnologia,
vocé ndo precisa colocar mais hardware no teu énibus. Vocé pode investir eminteligéncia, por
exemplo, faz uma grande negociacao politica, um pacto social por exemplo, para escalonar a
abertura do horario, por exemplo, de trabalho de uma fabrica que coincide com o mesmo
hordrio de entrada das criancas numa escola.” Se vocé colocar 10 minutos antes, 10 minutos
depois, vocé ja muda completamente o perfil de transito de uma determinada regiao, e com
isso vocé reduz o congestionamento, reduz acidentes, reduz uma série de coisas. E a resposta
que a gente obteve foi: “ah, isso é muito dificil”’. Entao eles ndo, o custo politico era mais
importante do que tentar resolver o problema, né? Entdo, por exemplo, Curitiba é o exemplo
bem tipico, vocé tem 100% da frota em operacdo no hordrio do rush, e depois 45 ou 50% fora
do rush. Porque ndo alterar pequenas variagdes no hordrio do 6nibus, ou coisas bem simples?
Por exemplo uma sugestao que a gente deu, que a gente estava trabalhando com analises de
atendimento dos postos de salde, entdo, eu morei na Alemanha, eu morei em Dresden e 13
os idosos eles tinham uma diferenca na tarifa, mas eles sé podiam usar o énibus entre as 3 e
as 4 da tarde, que era para ndo coincidir com o horario do rush. Quer usar fora desse horario?
Tudo bem, pode pagar mais. Entdo era bem simples. Eu falei para eles: “por que o centro de
saude, por exemplo, pensa numa coisa integrada, vai marcar consulta para o velho? Marca
paraele depois das 10, né? Ou antes das 4, porque ele ndo vai pegar o 6nibus no horario lotado,
é menos um publico ali”. “Ah, isso ndo da certo”, quer dizer, ndo se pensa em coisas
integradas, é cada, sei 13, cada secretaria é de um partido politico, sei Ia o que, e ai eles ndo
conseguem. Ndo é que nao conseguem, € que eles ndao querem arcar com esse custo politico.
Eu acho que agora com essa mudanga o sistema de transporte publico vai ter queda, ou vocé
vai ter que subsidiar isso ai, mas € um custo que vai ser muito alto. Entao, ¢ o momento que o
gestor publico vai ter que arcar com esse custo politico, e arcar com esse custo, e ndo jogar o
custo econdmico, sabe? “Ah, o fulano |3 do transporte, é ele que garante a minha eleicdo”,
sinto muito, vai ser bem complicado. Mas € a forma como eu acho que seria 0 caminho. Todo
mundo fica perguntando: “Ah, pd, vocés da computacdo/elétrica inventam ai um hardware
diferente que vai olhar isso, aquilo, aquilo.”. Eu falei: “olha, ndo precisa, € sé sentar e usar a
inteligéncia para mexer na escala dos hordrios, etc. e tal”. Eu até vou te mandar um artigo,
recentemente a gente publicou um artigo que é um TCC inclusive, de graduacao, ndao € nem
da engenharia, é de um curso de tecndlogo. O qué que os meninos, esses alunos fizeram? Eles,
a operadora por exemplo, usa o tal do hordrio do rush. Entao o horario do rush comeca tal
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hora, termina tal hora. E ai fazem as escalas dos 6nibus em funcao desse hordrio. S6 que o
hordrio do rush comeca mais cedo na periferia e termina mais cedo na periferia, e vai se
deslocando no tempo. Entao quando chega no centro ele tem um certo isolamento, s6 que
para a operadora eles fizeram tudo no mesmo hordrio, entende? Porque ndo olhar os dados
e dizer: “ndo, na verdade eles tem diferencas, né? De tempo’’? Entdo a gente fez esse estudo.
O outro estudo que a gente fez, esse ja foi uma tese de doutorado, era o que a gente chama
de, existem janelas de tempo que sao sobrepostas de chegadas de 6nibus nos terminais, né?
Que é para exatamente vocé pensar como que um 6nibus que esta chegando, o passageiro
que esta chegando no terminal pode fazer uma conexao com o outro. Muitas vezes vale a
pena vocé atrasar um pouquinho a saida de um 6nibus sé para que ele permita que as pessoas
que chegaram num determinado 6nibus consigam fazer a conexao e nao congestione o
préoximo. Entdo eu acho que tem solucdes que sdo bem mais simples, elas ndo requerem
tecnologia embarcada, nada disso, requerem sé uma andlise dos dados de forma mais
inteligente. Entao eu acho que € nisso que a universidade pode colaborar, certo? Entao eunao
acho que vai mudar muita coisa, eu acho que o que tem que mudar é a cabeca das pessoas.

Maria Natalia: Eu concordo. E € interessante um ponto que vocé falou, da questao da tarifa
do idoso, por exemplo, eu nao tenho certeza porque eu nao consegui achar esse dado de
Curitiba, mas por exemplo em Goiania a gratuidade do idoso e a meia do estudante ela é
diluida na tarifa da pessoa que paga. Entao vocé esta pagando para vocé, pro idoso e a meia
do estudante. Isso nao é sustentavel, né? Porque acaba que o sistema nao tem subsidio do
governo, o que eu acho muito errado, a maioria das cidades brasileiras nao tem. E eu preciso
achar ainda esse dado de Curitiba, porque eu ndo consegui encontrar a transparéncia da tarifa
por tras do transporte publico, mas é um ponto muito relevante o que vocé, a comparagao
que vocé fez com Dresden, eu achei assim, muito genial, porque é uma coisa que muda bem
pouquinho ali, mas que tem um impacto muito grande na questdo do transporte. E outra coisa
que vocé também mencionou foi a questdo dessas outras mudangas, essas solu¢des simples
que fazem muito sentido. E vocé tocou num ponto que era até o ponto da préxima pergunta,
que é a questdo da falta da integracdo. E que assim, geralmente as politicas publicas das
cidades brasileiras elas sdao elaboradas pensando em cada setor individualmente, né? E nao de
uma forma sistémica. Embora, assim, até mesmo o PlanMob que é o plano de mobilidade de
Curitiba ele até menciona que para as ag¢des do PlanMob funcionar ele tem que estar
integrado com os planos diretores de Curitiba e também da regido metropolitana. Mas assim,
a gente sabe que narealidade, na pratica, isso ndo acontece. Af eu ia até te perguntar, assim,
levando em conta essa interdependéncia né, dos setores, e os impactos positivos e negativos
que 0s mesmos causam, qual que vocé acha que é a maior dificuldade, na sua opiniao, que
Curitiba enfrenta para criar essas politicas publicas mais integradas. Porque um exemplo
muito claro assim que eu vejo e, talvez ficou mais escancarado, €, a mobilidade, é um exemplo,
a mobilidade impacta no transporte, na economia, na educagao, no meio ambiente, em tudo,
mas assim, um exemplo mais pratico é que quanto mais pessoas estao andando de carro, ou
mais de moto, o motorizado individual em geral, as chances de gerar acidentes é muito maior,
entdo vai precisar de mais leitos nos hospitais. Se reduz esse nimero, e mais pessoas andam
de transporte publico, ou até mesmo de um modo mais sustentdvel, de bicicleta, a pé, que
também vai ajudar tanto a saide da pessoa para evitar doencas, mas também evitar mais
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acidentes, acaba que o dinheiro que era investido na salde para acidentados poderia ser
usado para outra coisa, para desenvolver mais pesquisa na area da saude, ou para desenvolver
mais pesquisa na area da mobilidade. Mas assim, essas politicas publicas acabam que elas ndo
sao holisticas, elas sao setoriais. Eu acho que tem um problema ai. E assim, qual que vocé acha
que Curitiba enfrenta, qual que é a dificuldade para Curitiba de tentar, do porqué que nao
consegue né, fazer essas politicas publicas mais integradas, no seu ponto de vista?

Interviewee#2: Eu acho que primeiro porque o modelo de planejamento, de execucao de
politicas publicas ele é voltado sé para a gestao, e ndo para um longo prazo. Entao quando
vocé olha um prazo, eu até quando vocé me falou do 2035 eu fui dar uma olhada, e estd parado
[d& em 2017. E antes disso o pessoal falava: “ah, vocé tinha compromisso com o C40 (C40
Cities)””. C40 parou em 2016, exatamente quando mudou a gestdo, entende? Ai o outro foi e:
““ah, eu ndo quero fazer aquele, porque aquele ali era da gestdo passada, e era meu opositor
politico, eu vou fazer uma nova.” Ai vai I3, inventa uma nova, comec¢a aquela nova, ndao
termina nem a nova e nem a velha, e fica essa porcaria ai. Eu acho que é uma questdo de
cultura, politica, e que faz com que a gente seja tdo atrasado nesse sentido de nao olhar a
longo prazo. A grande vantagem que eu vejo que Curitiba tem iniciado esse processo com um
projeto do tipo hélice triplice, é que eles esperam que devagar essa mudanca de conceito va
acontecendo. Por qué? Porque a universidade, eu sou professora universitaria, eu ndo vou sair
do meu emprego, entdo nao interessa, mudou o prefeito 3 vezes, eu continuo aqui, estou
trabalhando o mesmo, o grupo de pesquisa é o0 mesmo, estou mudando os alunos. Mas a
universidade tem essa vantagem de ser o ente neutro na histdria, né? Até para voltar um
pouquinho a histdria dos dados abertos, né? Curitiba tem dados abertos, mas um dos
primeiros grupos que explorou os dados abertos, [um grupo, dos primeiros, o grupo que
explora dados abertos] é um grupo chamado Code for Curitiba, que na verdade é uma iniciativa
que tem no mundo inteiro. E o grupo criou esse Code for Curitiba, € um professor da
Universidade Federal do Parana. S6 que qual que era assim, qual que era o problema? A
abordagem que eu achei que ficou ruim, é que ele usou a andlise dos dados sé para fazer a
parte de controle social. Entao ele: “ah fulano, os dados tao aqui, estao roubando ali, ou ndo
estd fazendo certo 13”. O qué que aconteceu? Isso criou uma barreira de confianca para gestor
publico. Quer dizer: “eu nao vou abrir meus dados para a universidade, eles vao Ia botar o
dedo na minha ferida, ta? S6 vao me criticar, ndo vao trazer solu¢des?”. E o que, o conceito
que nds como a universidade introduziu nesse projeto do smart cities concepts foi de trazer
solucdes, trazer abordagens, nao criticar diretamente. A critica que a gente fazia |2 em uma
reunido fechada, com a prefeitura, dizia: “olha, a gente enxergou isso, se estd certo ou se esta
errado vocés tem razdes politicas ou razdes da politica publica de vocés para terem tomado
essa decisdo, ndao somos nds quem vamos questionar isso. O que a gente estd olhando é nds
como universidade enxergando desse jeito, a gente acha que poderia ser feito de uma
maneira diferente, ou que existe um outro caminho para se olhar”. Entdo, essa abordagem
fez com que o gestor publico tivesse um pouco mais de confiang¢a no nosso trabalho, porque
a gente ndo estava fazendo controle social, controle da politica dele. Eu acho que é
importante o controle da politica deles, mas assim, hoje esse processo de construcao de
confianga, ele € um processo lento, e se eu ficar s criticando, por exemplo, eu estou falando
para vocé que eu achava errado eles fazerem reconhecimento facial. Eles perguntaram para
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mim, e eu disse: “olha eu ndo acho certo”. Mas eu ndo fui pro jornal, ndo publiquei um artigo
dizendo: “aqueles caras |3 eles sé fazem errado”. Por qué? Porque sendo eu estou fechando
as portas para outros tipos de iniciativa que eu poderia ajudar. Entao, é mais nesse sentido
que eu vejo a atuacao da academia. E nem sei se eu fugi da tua pergunta, tua pergunta era
sobre a visdo holistica né? E, entdo, por que que nio tem a visdo holistica? Por causa disso,
que cada partido ou cada setor tem medo de ser criticado ou de ser comparado, entao eles
nao conseguem sentar numa mesa e fazer um plano que seja de gestao, que seja maior do
que uma gestdo, muito mais a longo prazo. E aquilo tem que ficar para a cidade, ndo € para a
gestao. Esse é o ponto.

Maria Natalia: Sim, eu acho que faz sentido, porque o que acontece muito na mobilidade é
que, o qué que a populacao vaiver, é asfalto, é viaduto, que € a aberra¢ao, para mim, dentro
da cidade. O viaduto faz sentido nas rodovias, onde realmente tem a necessidade dele, mas
dentro da cidade, é cortar toda a vivéncia urbana colocando um viaduto ali, porque vocé esta
priorizando o que nao tem que priorizar. Mas assim, o que acontece é que a popula¢ao vé isso,
porque a populacao chega e: “ah nao, é porque o viaduto desafogou”. Mas na verdade ele
nao desafogou, ele deu mais espaco, vai ter mais carro, ndo vai solucionar o problema, a gente
fala até mesmo na mobilidade que a conta, a matematica, é muito simples, quanto mais
espaco vocé vai dar para carro, maior o fluxo. Se vocé der mais espaco para pedestre, para
ciclista, tiver uma infraestrutura, mais espaco até mesmo para o Onibus, com corredor
exclusivo, como é mesmo em Curitiba, mais as pessoas vao usar esse outro tipo de transporte.
E assim, infelizmente o que as pessoas veem sdo esses projetos mais radpidos, né? E ai para o
gestor ser reeleito ele acaba optando por projetos de curto prazo para mostrar servico para
comunidade né, para conseguir a reeleicao. Isso é muito triste, porque acaba que a longo
prazo nao tem projeto, se perde, muda a cada gestao, que foi o que vocé mencionou, e é
muito triste isso. Até mesmo que como que talvez que isso iria mudar? Teria que a... Eu
realmente ndo sei como, porque teria que mudar a mentalidade do gestor, alguma coisa assim
nesse sentido.

Interviewee#2: Entdo, mas eu acho assim, devagarzinho tem coisas elas funcionam, entdo por
exemplo o modelo do BRT em Curitiba até hoje cabe gente. Os dados abertos, eu vou ser bem
sincera contigo, quem abriu foi o gestor passado, eu morria de medo que o novoia |3 e fechar
tudo, entende? Mas pela quantidade de pessoas que exploraram aqueles dados, publicar
artigos, trouxe visibilidade, etc. etc. e tal. Ele manteve os dados abertos, mas é um decreto
municipal, ndo é uma lei, entende? S se o prefeito for tirar 13 e revogar, até agora ele nao
revogou porque ele entendeu que o custo politico de revogar ia ser maior. Entdo eu acho que
as pessoas tem que tentar investir nessa, como vocé falou, uma determinada politica publica
ela ndo vai impactar s6 na mobilidade, ela vai impactar na saide, na energia, vai impactar em
vdrias outras coisas, e se vocé ndo conseguir mostrar isso de uma forma convincente pro
eleitor, ele vai dizer que vocé é um mal gestor. Entao uma das coisas que a pandemia trouxe
para o Brasil, que foi boa, que estd sendo boa, € que a universidade estava sendo muito
desacreditada né? Uma coisa que era um elefante branco, que ndo servia para nada. S6 que
agora eles viram o seguinte: se ndo tivesse universidade para rapidamente explorar os
resultados, gerar inovag¢des, gerar novos modelos de respiradores, vacinas, tratamentos, etc.
e tal, onde que a gente estaria hoje, entende? Entdo ela trouxe visibilidade para a
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universidade, para a ciéncia. Apesar de que a gente ainda estd no dominio das fake news ali,
né? Mas tudo bem, né? Com o presidente que a gente tem estd dificil, mas eu acho que
devagarzinho a gente vai mudando.

Maria Natalia: Dedos cruzados para isso, porque olha, é cada noticia que a gente |, que a
gente nem acredita que isso esta acontecendo. Falando um pouco do BRT que vocé
mencionou, porque assim, ele foi uma revolucao para Curitiba na época, assim literalmente
mudou a forma que o desenvolvimento urbano da cidade estava indo. Porque o plano
anterior, ndo sei se vocé tem conhecimento, mas o plano anterior a ele era mais de forma
radial, Plano Agache. E ai veio o Lerner com outras pessoas da universidade propondo esse
sistema voltado para o que a gente chama de DOT, Desenvolvimento Orientado ao
Transporte. E assim, eu acho que foi muito importante isso para Curitiba, deu um novo rumo,
foi onde foi criado o BRT, que foi uma solucdo que o Lerner viu que é o metré da superficie,
porque ndo tinham tantos recursos para fazer o metr6, entao porque nao fazer o 6nibus fazer
o papel do metr&? E af assim, uma das perguntas que eu queria fazer nesse ponto, ndo sei se
vocé vai conseguir me responder, mas, quem sabe? [Vocé vé assim, que... é porque eu tenho
uma colinha ali, e eu estou juntando duas perguntas em uma.] Tem documentos estratégicos,
por exemplo, o Plano Diretor de Curitiba, o Plano de Desenvolvimento Integrado da Regido
Metropolitana de Curitiba todo, tem também o Plano de Mobilidade Urbana de Curitiba, e o
Curitiba 2035, sdo todos documentos estratégicos. Muitos estao até desatualizados, eu estava
até olhando, e eu falei assim: ““gente porque que isso ndo atualizou”. O de desenvolvimento
integrado, por exemplo, é de 2006 e o Plano de Mobilidade de Curitiba é de 2008, ai tem o
Plano Diretor da lei de 2015, e 0 mais novo de 2017, que € o Curitiba 2035. Mas assim, vocé acha
que essas estratégias que estao nesses planos elas orientam as a¢gbes em direcao auma cidade
mais sustentdvel, principalmente com relacao a mobilidade urbana, ou ndo, ou talvez assim
falta um pouco de, como eu vou dizer, o que estd no papel é diferente do que é
implementado? Como que vocé vé um pouco dessa questao?

Interviewee#2: Eu acho assim, tem pessoas dentro do IPPUC que tem essa visao macro, ta?
Mas eu ndo sei o quanto que elas sim podem ou estao influenciando a execuc¢ao. Porque uma
coisa é vocé ter o plano, e outra é vocé executar o plano. Entdo eu sei que eles estao se
preparando para a mudang¢a do plano diretor, tanto que essas a¢des de andlise de
macrotendéncias que eles fizeram com a universidade, eles chamaram gente da sociologia,
gente da computag¢do, chamaram gente da economia, chamaram gente de mudancas
climaticas, e chamaram vdrios especialistas da universidade para falar de macrotendéncias, e
ai tentaram usar essas informacfes para pensar no novo plano diretor. Pensar, fazer o
planejamento é uma coisa, agora executar o planejamento € outra, e ai a gente cai no mesmo
problema da gestao anterior. Eu acho que pelo fato de existir uma grande tradicao de
planejamento urbano na cidade de Curitiba, as coisas ainda se preservam, eu diria por que ja
enraizou, porque eles sabem que o planejamento é importante, mesmo tendo coisas que vao
ser destruidas no planejamento, outras se mantém. A gente pode por exemplo, no Plano
Diretor atual se fez vdrias mudancas que eu achei bem interessante, que é na questdo de
drenagem, telhados verdes e sistema de drenagem, sistema de captacao de agua pluvial, e
tudo isso, queira ou ndo queira acaba impactando na quantidade de inunda¢des que vocé tem
na cidade, que tendem a ser maiores com as grandes, com as mudancas climaticas, né? Que
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embora sejam pequenas, imperceptiveis a curto prazo, a longo prazo elas tém um impacto no
microclima da cidade. Entdo eles estdo usando essa informacao para pensar no futuro. Entdo
eu acho que a cidade tem essa, mantém essa tradicao de planejamento e devagar eles vao
incluindo novas tecnologias ou novas abordagens ja pensando no futuro. Eu vi que por
exemplo, nos parques as barreiras, as barreiras ndo, as represas né? Elas quando tem agua
acima de um certo nivel, eles colocaram micro turbinas para geracao de energia para o préprio
parque. Entao tem vdrias acdes que estao sendo feitas, que ndo foram decisdes tomadas hoje,
foram decis6es tomadas em algum ponto, a dez anos atras e que devagarzinho estdo sendo
implementadas. Mas o meu medo é sempre assim, e se morre um daqueles caras, que era o
cara que tinha essa visao 1a? Entao eu concordo contigo, onde é que estd essa documentacao
de como que isso tem que ser implementado? Porque para vocé, vocé aprova um plano
diretor, tudo bem, mas afi vocé tem que mudar a legislacao por exemplo de IPTU, ta? Essa
legislagao € uma negocia¢do na camara de deputados, depende da base eleitoral, e as pessoas
ainda ndo estdo acostumadas. Eu acho que o publico em geral pensa que é o prefeito que
chega |3 e dd uma canetada e resolve tudo. E ndo é. Tem todo um processo legislativo que
depende de negociacao politica, depende de uma série de coisas. Entdo essa maturidade do
eleitor ou do cidadao para entender o processo de tomada de decisdo politica, eu acho que
ele ainda é muito incipiente no Brasil, e isso vai mudar com o tempo. Hoje por exemplo, vocé
ja nota que aquele eleitor que elegeu o Bolsonaro porque ele era um “cabra macho” que ia
chegar 4 e dar uma canetada e resolver tudo, ele descobre que nao é, que depende do
judicidrio, depende do legislativo, e af eles ficam tentando colocar a culpa, “nao, é o STF que
é bandido”, ““a camara que é o bandido”. Entdo, mas assim é o processo de crescimento, ele
€ devagar mesmo. Entdo vocé imagina, se a nivel nacional o cara ndo sabe, ndo sabe nem a
nivel municipal, ele ndo sabe o que o vereador dele faz. Vereador no Brasil dd nome de rua e
titulo de cidaddo honorario, e devia estar I3, legislando, apresentando a parcela da popula¢ao
do bairro para o qual ele foi eleito. Eu acho que esse entendimento € ainda muito baixo, né?
Por isso que as coisas ndo andam nesse processo. Eu acho que Curitiba tem uma elite
pensante, que sabe como as coisas funcionam, mas isso ndo se reflete em todos os niveis.
Essa seria uma resposta bem mais ponderada, mas tentou explicar.

Maria Natalia: N3o, mas é interessante porque eu posso ver o seu ponto de vista, ndo se
preocupe. E importante até ressaltar que esses planos estratégicos eles tém diretrizes, mas
eles nao falam assim como que faz, nao da detalhe de como é que vocé vai atingir aquilo.
Entdo, assim, se 0 municipio, ou até mesmo o estado, nao tiver incentivo para fazer isso, ele
acaba que ndo vai fazer. E assim, o que acontece, que hoje eu tive uma entrevista com a
[Interviewee#1] do Ministério do Desenvolvimento Regional, que antes era do Ministério das
Cidades, mas se extinguiu o Ministério das Cidades, e ela esta no Desenvolvimento Regional,
e ela me falou que assim, o que acontece hoje que eles estao tentando alterar é que as
politicas nacionais, a esfera federal, elas sdo muito, ela usou um termo, passivas, ndo sei, mas
enfim. E como se eles estivessem sempre esperando que os municipios chegassem até eles
com os projetos para poder fazer alguma coisa e ndo a esfera nacional que da guia, que da
instrucdo, que vai fazer isso para facilitar para o municipio entender a importancia. Entdo,
assim, eles tao com alguns trabalhos até mesmo pela norma da lei de mobilidade de 2012, que
exige que as cidades facam seus planos de mobilidade, eles estdo com um trabalho para
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fazem com que os gestores entendam a importancia, porque as vezes acham que € sé uma
coisa para cumprir tabela e continuar ganhando o investimento do governo, porque vai
chegar um momento em que se eles ndo tiverem o plano, nao vai ter mais investimento, entao
eles precisam fazer esses planos de mobilidade. E ai o trabalho que ela estava me contando
que esta sendo feito para tentar alterar esse cendrio é dessas politicas nacionais ficarem um
pouco mais em cima para poder fazer entender o papel dessa importancia de ter essa
estratégia, de ter essa visdo um pouco mais integrada das coisas. Mas assim, ainda esta em
passo de formiguinha, pelo que ela me contou, mas pelo menos estd andando um pouquinho.
E eu ia falar uma coisa assim, nem estava essa pergunta no script, mas é que como vocé é da
area de smart cities, e ¢ uma drea que eu particularmente gosto muito, e na verdade o meu
tema de dissertacao estaria muito voltado para essa drea, s6 que acabou que o meu
orientador é muito voltado para desenvolvimento regional. Eu até tentei varias abordagens
com ele para tentar inserir smart cities na dissertacao e ele ndo gostou, ele falou assim: “esta
te dando mais problema do que te dando uma solucdo”. Talvez assim, ndo sei se teve uma
barreira linguistica ai, porque ele é alemao, eu sou brasileira, entdo a gente se comunica na
nossa segunda lingua, né? Mas assim, de qualquer forma o que a gente conversou é: “ndo vai
ser o principal da sua dissertacao, mas vocé pode mencionar em alguns pontos a respeito das
smart cities, mas ndo é o seu principal foco”. Enfim, tenho curiosidades a respeito dessa
questdo. Que na minha visao, o que eu vejo sobre, é um pouco de uma critica que é bem como
a questao do sustentavel, que muitas coisas foram vendidas com esse nome de sustentavel e
na verdade nao sao sustentaveis, so colocaram |a para se vender. E eu vejo isso também
acontecendo um pouco com essa questao do smart, a pessoa coloca o nome de smart, mas
também ndo € tao inteligente assim. E assim, claro que falta uma definicdo muito clara do que
é uma smart city, o que é considerado uma smart city, ainda ndo tem essa definicao universal,
né? Na verdade, € bem dificil achar a definicao de conceito, porque eu pesquisei muito sobre
a questdo da sustentabilidade e ndo tem, ele vai evoluindo com o tempo, vai mudando. Mas
assim, o que eu tinha para mim quando eu estava pesquisando sobre essas teses, é que tem
alguns incentivos de, por exemplo, a questao dos documentos da ONU, dos SDG, Objetivos
de Desenvolvimento Sustentavel [é porque eu pensei em vez de traduzir]. Tem isso que fala
dessa importancia da geracdo de cidades inteligentes e eu vejo assim, que a gente tem dados
a torto e a direita, s que nem sempre esses dados, eles estao sendo utilizados para evoluir as
cidades, para poder realmente atingir o que a gente poderia chamar de cidades inteligentes,
cidades mais conectadas, que por exemplo, vou dar um exemplo muito simples mas assim, o
exemplo de lixo. Se vocé tem um sistema de lixeiras que vai informar dentro de uma central:
“ah, aquela lixeira ali encheu”, vai ser mais sobre demanda, mas assim, o que torna o sistema
muito mais eficiente do que deixar a lixeira ali encher sem ninguém saber porque ninguém
estd olhando aquilo dali se ndao for a periodicidade recorrente que é. Mas também, por
exemplo, ilumina¢do de rua, também pesquisei muito pro meu TCC de graduacao, a questao
de mobilidrio urbano responsivo, que é a questao que vocé pode controlar até dependendo
se é um cego, ou é uma pessoa que depende um pouco mais de luz, a intensidade da luz que
ela passa pelo poste, ela conecta com o celular dela. “Ah eu tenho deficiéncia, preciso de um
pouco mais de luz”, e ai quando ela passa isso vai melhorar. Entdo assim, sdo coisas que eu
vejo que sao dados, que eu acho que a gente tem, que poderiam ser melhorados e acaba que
nao é tao utilizado. E ai eu queria saber assim, o seu ponto de vista, se vocé consegue enxergar

Sustainable Mobility in Integrated Urban Development 99



o gargalo, o porqué ainda dessa, dessa barreira com a utilizacdo dos dados com as pessoas
certas, claro, porque ndo vamos falar de black market aqui. Mas qual que € ainda essa barreira
de relutancia para utilizacao desses dados pro bem, né? Dados do bem, que também tem um
Data for Good que é um termo que se utiliza, né?

Interviewee#2: Olha, quando eles chamaram a engenharia de computacao para participar do
projeto de smart cities, eles queriam exatamente esse conceito, “Ah nds vamos botar um
monte de hardware, vai ter um monte de dados para explorar, etc., isso ai é que é o smart”. E
ai 0 que a gente chegou, o que a gente falou era: “o0 smart ndo é isso, o smart é vocé usar de
forma inteligente o dado que vocé ja tem. Entdo vocé ndo precisa ter milhares de sensores e
arpoadores em loT para tornar a cidade inteligente, vocé precisa de gente pensando em
solucdes vidveis, de baixo custo e que dé beneficio para sociedade”. Entao, quando eles nos
chamam para falar em smart cities, eu odeio essa palavra, para dizer a verdade. Porque a
conotacao que ela tem é alguma coisa com eletrénica em computagao, e ndo tem nada disso.
Ela tem a ver com inteligéncia de vocé usar o que vocé tem, usar a sua informacdao da melhor
forma possivel, em beneficio da sociedade. Entdo até nesse sentido, eu tenho uma colega
professora e mais uma outra aluna que terminou o mestrado dela agora que a gente esta
colaborando como voluntario na norma ISO 37120, tem vdrias normas ali que é justamente a
norma de cidades sustentaveis, né? Entao tem varias normas, tem de transporte urbano, tem
de, é o comité 268, se vocé procurar ISO Sustainable Cities eu acho, tem uma norma, ja tem
uma norma que ela foi lancada em 2014, foi recentemente ja atualizada em 2018, posso te
passar esses dados, e tem vdrias normas associadas. Os alemdes por exemplo sdo
supercriticos, eles sempre votam contra, ndo querem que normatize nada desse tipo de coisa,
porque vocé estd na verdade amarrando na tecnologia a solucdo e a solu¢ao nao € na
tecnologia. A solucdo é no uso inteligente da informacdo, € esse que é o ponto. E as pessoas,
nao sei o qué que é o fetiche de achar que a computacao vairesolver tudo isso, ndo vai. O que
vai resolver € colocar inteligéncia na analise dos dados. Entdao smart cities ndao tem a ver com
computacao, ndo tem a ver. Por exemplo, essa histdria da lixeira é um tipico, varias pessoas
vem para mim e: “ha entdo nds vamos ter uma lixeira inteligente que avisa quando ela esta
cheio”, e eu falei: “porque que ao invés disso vocé nao faz que nem as grandes cidades, que
diz ‘sé pode po6r o lixo das 23-00h e a gente programa pro carro de lixo passar naquela hora’”’,
vocé fica com o lixo dentro de casa e tira naquele hordrio. “Ah ndao posso colocar naquele
horario”, guarda o teu lixo em casa até que vocé possa colocar naquele horario. E ai vocé vai
forcar a pessoa a gerar menos lixo. Eu mesma ja estou fazendo em casa, eu estou fazendo
compostagem, ja estou separando o lixo. Entdao me forca a mudar minha atitude com relacdo
ao meu lixo. Agora para o vendedor de hardware, de IoT, é muito facil, ele vai dizer: “ah, a
solucdo é maravilhosa, coloca alique o hardware avisa que a lixeira esta cheia e eu ja programo
com o caminhdo de lixo”. Vocé tem que mudar a forma como o cidadao tem que pensar a
cidade dele, ta? Se ele tiver menos lixo, sdo menos caminhodes circulando na rua, € menos
custo para vocé fazer a coleta do residuo, ¢ menos custo para vocé asfaltar a via. Porque nessa
histéria aprendi o seguinte, quando o caminhdo de lixo sai da garagem para recolher o lixo,
ele ja esta destruindo a rua, porque a rua ndo foi dimensionada para aquele peso do caminhao
de lixo. Entdo a solucao é completamente diferente daquela que o vendedor de equipamento
smart quer vender pro gestor. Ai se o gestor ndo pensar, ou se ele for corrupto também né,
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porque ele vai ganhar uma bola 13 comprando um equipamento desse, ele vai escolher e vai
vender isso como marketing de smart cities. Essa € minha opinidao, o pessoal acha que eu sou
louca, porque “como, vocé é da engenharia da computacao e estd falando isso?”’, e eu “Tem
a ver”. Eu como cidada quero o melhor para minha cidade, e o melhor para minha cidade é
vocé olhar a cidade como um todo, ndo € uma solucao tecnoldgica que vai resolver tudo.
Ent3o essa é a minha posicao.

Maria Natalia: Eu concordo. E porque, o qué que acontece? Geralmente se associa muito a
questao smart a coisa tecnoldgica, mas falta muito entender que pode ser muito mais simples,
que é o que vocé vem falando, e isso vai tornar a cidade mais inteligente. E assim, se tratando
da realidade do Brasil, tem muito mais problema que precisa ser solucionado com mais
urgéncia, por exemplo, tem rua que ndao tem cal¢ada, tem ponto de 6nibus que ndao tem o
minimo de uma cobertura, e ai vocé vai falar para o cidadao: “ah, agora a gente vai investir
nas lixeiras que tem a conexdo wi-fi, que vai conectar na central, etc.” Nao esta condizente
com arealidade, é implantar uma coisa no sistema que na realidade carece de muito mais, é o
basico. As vezes eu acho que no Brasil falta o basico para funcionar tanto mobilidade, mas até
outros pontos da cidade mesmo, que falta. E porque eu foco muito na mobilidade, ai eu vou
falar, infraestrutura de ciclovia ndo é s6 pintar ali de vermelho, tem muito mais coisas por tras
que por exemplo, ndo sdo todas as empresas que tém chuveiro nas suas instala¢des, entao a
gente precisa tentar entender que tem que ter chuveiro publico para principalmente no clima
do Brasil, para poder promover a infraestrutura correta para pessoa que se ela quiser ir pro
trabalho, ela vai poder tomar banho ali antes de chegar no trabalho e vai estar limpinha,
também assim, pontos de reparagdo. Entdo assim, sdo coisas que hoje em dia a gente ainda
nao tem, se tem é muito pouco e é muito dificil falar assim: “ah, carros auténomos”, e assim,
em uma realidade completamente ndo condizente a onde a gente esta vivendo. Entdo assim,
eu concordei muito com o que vocé falou, eu acho que realmente se vende essaideia de smart
que esta tanto relacionada com a tecnologia, assim como o sustentdvel que, nossa, se for falar
assim: “ah, o edificio é green, tem selo green”, e ai as vezes ele sé colocou um telhado verde,
mas a forma que ele foi construido, foi totalmente insustentavel, gerou muito residuo. E bem
complexo essas questdes, e eu acho que realmente o que vocé falou faz sentido, de cidades
inteligentes, alterar a forma do cidaddo de pensar a cidade, como que ele esta interagindo, e
de uma forma mais inteligente, ndo sair botando a torto e a direita todos esses elementos
tecnoldgicos. Até vejo beneficio no futuro, quando ja tiver uma situacao mais resolvida, que
jd tem o bdsico ali, mas querer implantar coisas quando ainda falta o basico, € meio
complicado. Eu vejo assim.

Interviewee#2: Cria inclusive uma dependéncia maior, porque se vocé cria um equipamento,
esse equipamento vai precisar de manutencao, quem vai dar a manutencao? Entdo, vai ter
energia o tempo todo? Vai ter conexao o tempo todo? Entao tem uma série de problemas que
vai gerar muito mais problema, vai virar um lixo eletrénico, do que uma solucdo. Entdo eu
acho que cidade inteligente tem a ver com a inteligéncia das pessoas, dos cidadaos, dos
gestores, e ndo do uso de artefatos tecnoldgicos para resolver o problema. Por exemplo,
Curitiba tem milhares de dados. A gente mal arranhou a superficie desses dados. Tem dado
para caramba. No comeco, varios dos meus colegas diziam: “poxa, podemos brincar aquicom
esses dados um monte de tempo”, mas ai eu falei assim: “nd3o vamos brincar, existem

Sustainable Mobility in Integrated Urban Development 101



demandas reais”. Entao eu acho que a gente vai na prefeitura e diz: “Qual é a sua demanda?”;
“Eu estava pensando nisso”; “Olha nds somos universidade, a gente ndo vai trazer uma
solucao a curto prazo, mas a gente vai olhar os dados, pensar, projetar uma série de cenarios
e trazer essas informacdes para vocés, que ai vocés podem usar essas informacgdes para por
exemplo, especificar melhor uma solucao, ou repensar um cendrio que vocé tinha, pensar no
plano diretor, e assim por diante”. Eu acho que essa inteligéncia na colaboracao entre os
gestores é o0 que vai tornar a cidade inteligente, ndo simplesmente ter milhares de
equipamentos coletando dados, que depois ndao servem para nada, ou ndo vao ser usados
para nada, entao é bem simples. A minha concepc¢ao chega a ser até simples demais, mas as
pessoas, nao sei 0 que elas esperam. Elas esperam, sei 13, que eu traga uma ferramenta de
inteligéncia artificial que vai resolver tudo, nao vai resolver tudo.

Maria Natalia: Com certeza. Mas eu acho que as vezes as coisas tém a solu¢ao mais no simples
do que arrumar uma solu¢ao muito mais complicada que talvez vai mais tapar o buraco do
que ir realmente na raiz, onde esta o problema. Tem um livro que eu estou lendo também
para a minha dissertacao, se chama Big Minds, que fala sobre inteligéncia coletiva, vai um
pouco de encontro ao que vocé esta falando nessa questado do cidaddo, das pessoas, eu acho
que faz muito sentido. [Interviewee#2], tem mais alguma coisa a respeito da mobilidade de
Curitiba, com rela¢ao ao uso dos dados que vocé acha que é importante eu saber, que talvez
seria bom vocé agregar aqui ainda? O que vocé acha?

Interviewee#2: A gente tem usado os dados da cidade, de movimentacao dos 6nibus para
olhar varias coisas. Olhar como que a gente pode melhorar a conexao dos 6nibus, a
distribuicao dos passageiros, tentando relacionar por exemplo até com a questao da saude,
ta? Mas de novo a gente precisa do olhar. Uma coisa é eu olhar o dado como cientista dos
dados, porque a gente tem um grupo de cientistas dos dados, e o outro é vocé ter o gestor
da saude, e o gestor do transporte urbano dando a perspectiva dele. Entao a gente esta
tentando encontrar mais perspectivas para poder dar sentido aquela, aquele resultado que a
gente encontrou. Muitas vezes se encontra um resultado e vocé ndo sabe o porqué. Entdo,
um exemplo bem simples, tinha uma linha de 6nibus que a gente olhava Ia para fazer a andlise
e de repente na quarta-feira ela tinha, assim, mudado totalmente a escala, a linha do énibus,
e eu nao sabia o porqué, né? Porque na quarta-feira? Ai o cara falou: “Ah, é porque tem um
padre novo na igreja ali e a novena dele é o maior sucesso, entope tudo, e a gente tem que
cuidar, botar mais 6nibus, que um monte de gente vai para a novena". Entdao essas
informacgdes que sdo peculiares das cidades, elas tém que ser incorporadas, ndo é sé mero
algoritmo, e dizer: "ndo, o algoritmo é esse, e esse aqui é o melhor resultado”. Eu tenho que
olhar para o ponto de vista da cidade. Porque a cidade é um ser vivo, né? Ela tem a sua
transposicao. Entao nao adianta o waze me dizer que o melhor caminho é aqui, se numa terca-
feira tem uma rua ali que tem feira livre. E aquele caminho ndo da para passar. Entdo essas
informagdes, como € que eu incorporo essas informag¢des para melhorar os algoritmos né,
que eu posso usar para pensar em aplica¢des para a cidade. Entao é, eu acho que assim, a
gente tem que trabalhar muito mais num modelo de colabora¢do, de como integrar
informacdes diferentes para poder chegar em solu¢des que fazem sentido para a cidade, e
tem que pensar também em como, eu ndo digo garantir, mas como reforcar esse tipo de
colaboracdo. Porque hoje eu conheco pessoas no IPPUC, conhec¢o pessoas na URBS, conheco

102 Sustainable Mobility in Integrated Urban Development



pessoas nessa gestdo atual, e da gestdao anterior, que sabem qual é o trabalho da
universidade. Mas pode ser que na proxima eleicao seja um cara completamente novo e sabe,
acabe com tudo. Entdo como que a gente pode pensar em modelos que sejam mais
sustentdveis para manter esse tipo de colaboracdo que eu vejo como benéfica para a cidade?
Entdo, esse seria assim, um ponto que eu acho que a gente precisa trabalhar. Talvez seja como
essa pessoa la do Ministério do Desenvolvimento falou, garantir que o plano ndo fique sé no
plano, que vocé coloque os modelos de implementac¢ao também juntos. Eu lembro que o cara
do IPPUC falou para mim assim: “Ah, tem uma legislacdo que diz que até tal ano todas as
cidades tém que ter os seus mapas”. E a maioria das cidades ndao tem nada, mal tem uma
meta, ndo sabe o que aconteceu. Entdao como é que esses caras, como € que vocé vai formar
uma pessoa dentro da prefeitura para gerar um mapa, ou saber trabalhar com os mapas, etc.
e tal. Entao tem que ser uma coisa que pensa na prdpria formacdo, tem que envolver as
universidades até para dizer que existe uma demanda desse tipo de profissional que vai ser
exigido para uma cidade inteligente. E até a critica que eu faco para a arquitetura, € o seguinte,
no curso de arquitetura tinha que ter ciéncia dos dados, tinha que ter geoprocessamento. Por
que que nao tem geoprocessamento? O cara fica olhando I3 a filosofia ndo sei das quantas, e
€ muito bacana, muito, mas no mundo moderno o cara tem que estar trabalhando com
geoinformatica, ele tem que saber usar essas ferramentas de geoprocessamento, ele ndo
precisa saber programar, mas ele tem que saber usar a ferramenta, entende? Entdo, porque
isso € uma necessidade. Acho que a colaboragdo com a universidade, ela também dentro da
universidade tem as suas limita¢des. Entdo, eu tive problemas sérios, ndo consegui conversar
com a arquitetura, porque tinha gente que era travada Ia. E assim, cada area tem que ter a sua
humildade, para saber até onde ela pode colaborar. Entao eu chego 13 no IPPUC o arquiteto
diz: “eu ndo entendo nada disso”, e eu digo: “ah, mas isso aqui eu entendo, agora eu nao
entendo nada de analisar esse teu resultado, e vocé sim entende”, entende? Entdo, enquanto
nao houver essa confianca de que eu posso colaborar num ponto, mas em uma outra area é
vocé quem € o expert, mas se ele ndo conseguir explicar o problema para mim, eu ndao vou
conseguir ajudar ele. Agora quando cada drea fica no seu pedestal de que “sé eu que seiisso,
vocé ndo entende nada daquilo”, ai vocé nao consegue colaborar. E ai eu acho que, essa
cultura de transdisciplinaridade, multidisciplinaridade precisa evoluir, para que as diferentes
areas consigam se integrar e trazer solu¢ées muito mais robustas, né? Porque elas tém que
ser pensadas em varios niveis. Entao por isso que eu gosto de usar o exemplo |4 da novena.
No algoritmo era maravilhoso, mas na quarta feira ndao funcionava, porque eu nao sabia que
tinha uma novena, e o cara |a do transporte publico sabia. Outro exemplo que eu dou sempre
pros meus alunos € o seguinte, a gente fez uma série de testes para o 6nibus elétrico da Volvo
e o0 Onibus passava a noite recarregando bateria que tinha toda uma tecnologia da Volvo que
o processo de recarga dela era o que garantia a longevidade e a eficiéncia da bateria. E aqui
no Brasil ndo estava funcionando nos testes em Curitiba, ndo funcionava de jeito nenhum. Os
caras da Volvo estavam preocupados, porque a bateria estava indo para o pau, e ndo estava
funcionando como eles tinham previsto. Ai a gente decidiu com os caras da Volvo ir ver o que
estava acontecendo na garagem, né? Ai descobrimos que era o guarda da garagem, como o
6nibus tinha ar-condicionado e wi-fi, ele ligava o 6nibus e passava a noite inteira |3, assistindo
seild o que, com o wi-fi ligado, etc. e tal. E claro que o 6nibus ndo recarregava a bateria direito
porque estava ligado |3 o tempo todo com o ar-condicionado funcionando. Entdo, fator Brasil.
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Tem coisas que vocé tem que levar o aspecto socioldgico junto, né? Porque sdo coisas que o
cara nemimagina. O maior custo do nosso projeto nao foi o pagamento de hora-pesquisador,
foi porque tinha que ter uma guarita para ficar do lado da esta¢ao de recarga 24h, por causa
da questao do vandalismo. Entao tem um monte de coisas assim. Se vocé nao juntar todas as
areas para pensar na solucdo, ndo adianta eu como engenharia dizer: “aqui eu vou
dimensionar uma estacdao de recarga com ndo sei quantos kVA”, porque isso ndo vai ser a
solucao melhor. A solu¢do tem que envolver outras pessoas, outras areas diferentes. Entdo,
para mim, isso que é ser smart. Nao é s6 pensar: “fulana é especialista em mobilidade urbana”,
eu ndo sou especialista em mobilidade urbana. O que eu acabei me especializando mais foi
tentar conectar pessoas de diferentes dreas para gente pensar junto uma solu¢ao que fosse
mais robusta. Entao hoje eu acabei virando um pouco a cara desse novo modelo, mas nao
porque eu entendo de arquitetura, de planejamento urbano, de mobilidade. Eu ndo entendo
nada disso. Eu entendo, a minha expertise é comunica¢des, engenharia eletrbnica e
computacdo. Mas pelo fato de eu conseguir, tentar trazer as pessoas juntas para 0 mesmo
problema eu acabei sendo reconhecida por isso, mas nao é mérito meu. Meu mérito é muito
mais de fazer com que as pessoas saiam dos seus pedestais e tentem colaborar para uma
solucao que seja melhor para todo mundo. Mas eu acho que eu falei demais.

Maria Natalia: Ndo, ndo tem problema. Sé assim para complementar, eu acho que essa
questdao da novena que vocé até mencionou, lembra um pouco da questdao de como é
importante a gente ter a participacao da sociedade nessas tomadas de decisdes. Porque tem
muita, assim, voltar no inicio do século passado, 1920/40, a gente tinha muito o que a gente
chama de urbanismo tecnocrético, que ele era simplesmente voltado para quem eram os
deuses das questdes, eram os técnicos, que sabiam e colocavam, implementavam e acaba que
isso gerava muitos problemas, porque a cidade, como vocé mesmo falou, ela é um organismo
vivo, ela tem varios outros problemas, e muito sociais, e ndao adianta vocé planejar
milimetricamente, perfeitamente e esperar que aquilo va acontecer, porque as pessoas agem
de forma diferente e assim, é bem particular, as vezes funciona para uma drea mas para outra
nao vai funcionar, porque tem outras pessoas. Entao até mesmo teve varios, na década de 60
teve vdrios criticos com relacao a essa forma que estava sendo pensada, uma delas bem
famosa, nao sei se ja ouviu falar da Jane Jacobs, que ela é uma pensadora dos Estados Unidos
que ela tem um livro muito famoso, que chama “morte e vida das grandes cidades
americanas”. E ela vem questionar isso, que para ela ndo fazia sentido ficar s6 na técnica, na
técnica, na técnica, sem levar em consideracdo a particularidade, porque a gente geralmente,
quem faz essas politicas publicas ndo conhece arealidade daquele local, ndo sabe exatamente
0 que estd se passando, e 0 qué que realmente é necessario. As vezes eu como urbanista acho
que a pessoa precisa de mais, ndao sei, de uma ciclovia, ou as vezes acho que ela precisa de
mais um ponto de 6nibus, mas na verdade a pessoa esta precisando mesmo € mais € de um
espaco comunitdrio ali para reunir as pessoas e ter uma horta comunitaria, alguma coisa assim
vai fazer muito mais sentido. Entdo assim, a gente precisa mesmo colocar a populagao
também como uma fala, entdo tem essa questdo do urbanismo participativo, colaborativo,
que é o que a gente chama hoje, para dar mais voz e fazer um projeto que case com as
necessidades de todo mundo, que una a técnica mas também que una essa questao do social
do qué que a gente precisa para a cidade. Porque nao adianta a gente sé endeusar sem levar
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em consideracdo as pessoas que vao vivenciar aquilo 1a. Entdo era mais ou menos sé um
paréntese ai.

Interviewee#2: Até lembrei que a gente tem um projeto com a Holanda e vieram uns alunos
Holandeses, e tem uma ciclovia que é muito legal aqui em Curitiba e os meus alunos de
computacdo eles usaram essas ferramentas de geoprocessamento para tracar o perfil de
elevacao, entao como ela ndo tem muita inclinacao ela é bem boa. Ninguém usa aquela
ciclovia, ninguém, é muito dificil alguém usar, e ela é bacana, porque ela liga 3 universidades,
e por que que ninguém usa? Porque ela passa no meio da favela mais perigosa da cidade.

Maria Natalia: E complicado, porque dai, o qué que foi pensado? Ndo foi levado em
consideracao onde é que ela estaria passando. Poderia o que, ter desviado um pouquinho,
para tentar achar um meio termo?

Interviewee#2: Nao, poderia ter urbanizado aquela regiao, né?
Maria Natalia: Exatamente, tem varias solucdes possiveis ai. Nao, nossa é...

Interviewee#2: Podia ter envolvido a comunidade da favela no trecho ali onde a ciclovia passa,
para que a favela, as pessoas daquela comunidade cuidassem da ciclovia ou vendessem dgua
no meio do caminho, seild. Ndo sei, tinha que ter outras pessoas pensando, ndo simplesmente
chegar 13 “vou asfaltar, vou botar a ciclovia aqui porque é maravilhoso”.

Maria Natalia: Sim, vocé até me fez lembrar uma coisa que a [Interviewee#1] mencionou hoje
que foi por exemplo, na questao da Copa, né? Que teve vdrios incentivos para a mobilidade
urbana nessa época da copa, das olimpiadas. Por exemplo, ela falou assim que as cidades
tinham propostas né, para melhorar a mobilidade urbana que estava bem mais concentrada
na regido turistica, mas na verdade, depois se vocé olhar os pds eventos, essas melhorias nao
era onde estava o problema da mobilidade. Entao acaba que ia ter um investimento muito
grande em uma drea, s6 que onde realmente estaria precisando ali, né, nao ia receber
investimento porque nao estava na drea, na zona turistica da situacdao. Entdao é bem
complicado, e ai entra na questdo do desenvolvimento desigual, que é complicado porque
quando se toma uma decisdo na cidade, vocé acaba priorizando uma regidao em detrimento
da outra, entao vocé estd melhorando uma situa¢do, mas uma outra regiao possivelmente vai
ficar mais prejudicada. E bem complexo isso tudo, mas eu acho que sim, tem que levar a
populacdo mais a participar dessas tomadas de decisdes, porque ndo resolve ali sé ficar de
fachada para um evento e depois passar e ndo resolver o problema da situacdo. E uma
pergunta assim, totalmente mudando de assunto, mas talvez para encerrar. Os dados que de
Curitiba, os dados abertos, porque eu entrei assim, superficialmente, e eu tenho um pouco de
nogao de GIS, eu queria saber se vocé indica alguma coisa mais especifica para eu olhar com
um pouco mais de cuidado, nessas questdes, porque eu consigo fazer um pouco de andlise
quanto aisso. Nao seiassim, com base no que a gente conversou, se vocé acha que eu poderia
priorizar algum ponto mais interessante, ou ndo?

Interviewee#2: Olha, a gente tem, a gente tem essa minha colega, ela é da area de GIS ela
pode te dar informac¢des bem mais concretas, né? A gente tem usado a base, ela criou uma
base de dados com varias layers, com varias coisas do tipo, centros de saude, parques, toda
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essa parte do transporte publico que a gente tem, o trabalho dela é muito mais nessa parte
né de montar as bases e a gente mais de explorar, né? A gente replica todos os dados que
estao na base de dados da prefeitura, porque ela a partir de certa data, 3 meses se ndo me
engano, eles tiram de I3, e a gente esta guardando isso tudo no site da Universidade Federal
do Parana. Entdo a gente temisso replicado se vocé precisar, |13 estd 0o armazenamento desses
dados crus, estao todos ali, desde 2016 se nao me engano. A gente tem antes também, mas
desde 2016 eu acho que ele estd 13, ele esta disponivel, entdo da para fazer uma base histdrica,
né? Entdo a gente tem explorado essa parte de GIS na parte de transporte urbano, mobilidade
urbana basicamente, né? Analisando coisas do tipo modelos de transbordo em terminais, um
dos trabalhos que a gente fez que tem bastante cita¢des, € um trabalho de alocacdo de
estacao de recarga, para 6nibus elétricos, de analise exploratdria, de dados do transporte. E
tem um trabalho que a gente fez que é, que na verdade quem fez foi a Federal de Campina
Grande, mas ele foi feito com os dados de Curitiba, que é, sabe essas matrizes origem-destino
que sdo usados para vocés? Pois €, a gente fez um trabalho de matriz origem-destino baseado
nos dados de Curitiba. Entdo a agéncia Francesa por exemplo, ela fez a matriz OD de Curitiba
fazendo entrevista com as pessoas, e a gente consegue provar que da para fazer a mesma
coisa com os dados dos cartdes de transporte mesmo nao tendo o local do desembarque. A
quantidade de cartdo é tao grande que vocé estatisticamente consegue mostrar que é
possivel ter essa informacdo do OD das pessoas, né? Entao tem bastante coisa que a gente
estd fazendo, s6 que assim, vocé tem que pensar que do lado nosso da computacao a gente
estd preocupado com algoritmos, em técnicas de processamento de big data, em arquiteturas
para software. Entao para nds nao interessa se o dado é transporte, se é salde, se é qualquer
coisa. Como a gente tem esse acordo de cooperacdao com a prefeitura, de a gente até pegar
um projeto, uma demanda real para aplicar os nossos conhecimentos, entao a gente acaba
explorando uma pesquisa aplicada também. Mas como universidade para publicar, que a
gente precisa de publicar, ai a gente trabalha mais, trabalha com nivel de, assim, pesquisa
basica mesmo. E pesquisa aplicada a gente aplica em cima dessas demandas. Entdo varias
coisas do tipo, 6, Curitiba tem varios sacolbes, né? Esses sacoldes geram lixo organico, e esse
lixo organico é um lixo bom, um lixo que da para ser usado como residuo, ou mesmo um
alimento que ele nao esta mais bom para ser comercializado ele pode ser colocado para uma
assisténcia social fazer um sopado, etc. e tal. A gente trabalha com algoritmos de otimizagao,
ao invés de fazer um algoritmo de otimizacdo de qualquer coisa, a gente faz de transportar
alimentos dos sacolbes para as entidades assistenciais. Entdo a gente inventa, pega as
demandas que a prefeitura tem e trabalha com essa drea. Entao € assim que funciona. Entao
eu acho que tem muita coisa que a universidade pode fazer. Mas tem que entender sempre
que a perspectiva da universidade ndo é fazer uma solu¢do para se explorar economicamente.
Isso ai depois vai uma startup vai fazer, ou uma empresa vai usar aquilo ali e inovar a partir da
pesquisa basica que a gente fez. Entdo tem como resolver bastante coisa, e os dados de GIS,
essas sao muito ricos, mas de novo, ele é s6 dado. A gente sempre usa a seguinte pergunta
para a prefeitura: “tudo bem, vocé quer que eu faca o martelo, mas para bater em que
prego?”. Entdo qual é o problema que vocé quer resolver? “Ah, o problema que eu quero
resolver é como € que eu faco para maximizar o transporte de lixo”. Nés nunca conseguimos
entrar no transporte de lixo, € uma caixa preta. Entao alguém estd ganhando algum dinheiro
ali numa licitacdo que ninguém sabe onde é que estd. Todos os caminhdes de lixo sao
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georreferenciados, mas a gente ndo tem esse dado, ja aquele do 6nibus eu tenho. Entdo eu
posso até olhar congestionamento, com o dado georreferenciado. S6 que se vocé for
trabalhar com isso j& vou te informar, é big data, ta? E muito dado, muita coisa. Entdo, minha
sugestdo é: converse com a minha colega. Ela pode te dar uma ideia bem legal de que tipo de
problemas seria bacana explorar com a base de dados que ela ja tem e ai converse com o teu
professor, para ele dizer: “Olha, isso aqui € um problema interessante, que talvez a prefeitura
tenha o dado que seja o suficiente para vocé resolver”. A gente até tem uma aluna, agora
vocé me lembrou, dia 19 eu vou fazer parte de uma banca de uma aluna holandesa, ela vai
fazer, o trabalho dela é um trabalho de mestrado também. Ela é da drea de Engenharia
Industrial, e ela veio fazer a pesquisa dela aqui em Curitiba. Entdo qual era o problema? O
problema era assim, a gente em Curitiba tem os binarios, entao vocé tem uma, s6 que tem um
binario em Curitiba, em uma regido que ele ndo tem a via expressa, onde passa o BRT. Ele é
uma via rapida que vai num sentido, e uma outra via rapida que vai no outro sentido. S6 que
ali passam 13 linhas de 6nibus, ta? E na hora do rush aquilo ali entope bastante. Entao um dos
problemas que a prefeitura queria saber era o seguinte: “serd que se eu fizer um terminal, um
micro terminal no inicio dessa via rapida e fazer o transbordo dos passageiros daqueles 13
Onibus e levar para um outro terminal maior, eu estou tirando 13 6nibus dali e colocando um
Onibus sd, maior, serd que isso resolveria o problema?”. Entao o que essa aluna fez foi
trabalhar com esses dados das linhas de 6nibus, para imaginar diferentes solu¢bes, se era
melhor ter uma via compartilhada ou uma via ndo compartilhada, ou uma via que fosse
exclusiva sé na hora do rush. Entdo ela fez uma série de simulacbes para oferecer uma
alternativa de solu¢do, mas ela usou os dados reais da cidade.

Maria Natalia: Eu achei isso que vocé falou fantdstico, porque geralmente, por exemplo, uma
coisa que se tem muito problema, que é muito oneroso, € a pesquisa origem-destino, e
geralmente ela é feita como vocé mesmo falou, é perguntando para as pessoas, batendo de
porta em porta. Primeiro, leva-se um tempo muito grande. Segundo, € muito oneroso, porque
tem que contratar muitas pessoas. E assim, eu ndo sabia disso, que era possivel fazer através
dos cartfes. Para mim isso é fantdstico, e realmente eu acho que precisa usar, por exemplo,
esses dados para esse tipo de coisa, porque dentro do planejamento urbano a pesquisa
origem-destino € assim, é quase a deusa que a gente precisa para poder usar para fazer esse
planejamento de onde precisa melhorar, das infraestruturas. Entdo € realmente muito
importante pro planejamento das cidades. E acaba que por ser muito oneroso, a cidade nao
vai atualizando. Atualiza, assim, com muita sorte de 10 em 10 anos, sé que a cidade esta
sempre mudando, estd sempre em constante alteracdo, e o cendrio muda. Entdao é muito
sensacional a possibilidade de fazer de outra forma. Isso resolve muitos problemas que a
gente vé. Eu, se deixar, assim, eu gosto dessa drea de mobilidade, e eu posso entrar em
contato com sua colega, para ver essas questdes. Eu vou até pensar, como é que eu poderia
focar um pouco mais na questdo da minha tese, dessa questdes das integracdes, porque se
minha vontade € de perguntar tudo, ai eu volto para um problema que eu estava antes que
era da minha tese ser muito abrangente, e ai eu ndo tinha o foco.

Interviewee#2: Focar.

Sustainable Mobility in Integrated Urban Development 107



Maria Natalia: Exato. Se deixar eu vou voltando e deixando ela bem abrangente de novo, e ai
meu orientador vai me matar, e eunao sei o porqué depois. Mas eu gosto muito dessa questao
mesmo, para conhecimento eu acho que seria interessante sim, se vocé puder depois me
passar o dado dela para eu entrar em contato, para ver se casa alguma informacado que eu
preciso nessas questdes. E [Interviewee#2] eu acho que eu ja tomei muito seu tempo. Eu até
peco desculpas por estar aqui falando algo com vocé a mil anos, mas assim, me ajudou muito
a ter essa perspectiva sua da academia, e mesmo assim, ndao sendo da area, mas me ajudou
muito a entender também essa questao. Porque a gente da drea as vezes estd sempre
martelando as mesmas coisas, e tendo uma visao de fora, a gente consegue até enxergar
coisas que ndo conseguia enxergar antes. Entao achei muito valida, eu te agradeco muito por
ter disponibilizado esse tempo. Eu entrei em contato, inclusive eu tenho entrevistas marcadas
com os dois homens que vocé me passou o contato, que é o [Interviewee#6], e o outro eu
esqueci o nome, acho que é [Interviewee#3].

Interviewee#2: [Interviewee#6].

Maria Natalia: E, e af eu tenho entrevistas com eles essa semana, acho que com o que mora
na Suécia é amanha as 10 horas da manha, que a gente estd no mesmo horario.

Interviewee#2: Ah, o [Interviewee#3].
Maria Natalia: E, e com a [Interviewee#14], ela ndo respondeu o meu e-mail.

Interviewee#2: E que o marido dela teve covid. E ele saiu do hospital j4, mas parece que esta
requerendo bastante cuidados dela ainda.

Maria Natalia: ah, entendi.

Interviewee#2: Eu posso até, tem uma outra pessoa que é o Oscar, de repente eu veja com
ele. Mas eu posso mandar um WhatsApp para ela e pedir para ela olhar o e-mail, ver se ela
pode te atender.

Maria Natalia: E que eu queria ter uma conversa com alguém que estd trabalhando no IPPUC
recentemente.

Interviewee#2: Ela é a pessoa que j4 estd a bastante tempo I3, eu pego para olhar entao.

Maria Natalia: Se ela ndo puder, se vocé tiver algum contato com outra pessoa também, nao
teria importancia nao.

Interviewee#2: Nao, eu pergunto para ela, peco para ela indicar uma outra pessoa.

Maria Natalia: Show de bola. Mas é isso, muitissimo obrigada, a esclareceu demais, vai ajudar
muito na pesquisa. Sério, gratidao total mesmo.

Interviewee#2: Disponha. Eu sou professora de universidade federal, meu salario é pago pelo
cidadao brasileiro, no que eu puder ajudar, faz parte da minha obrigacao.

Maria Natdlia: Ndo, e assim, o e-mail que vocé respondeu jd com os contatos: “ah, eu conheco
ente que seja interessante”. Assim, foi tdo querida, eu pensei assim: “gente que fofa!”. Vocé
) )
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realmente entende que quando a gente estd buscando essas pessoas as vezes a gente nao
consegue realmente saber com quem que a gente fala para ter uma nocao melhor e foi de
uma ajuda excelente. E é isso, assim, muito obrigada, boa tarde/noite ai.

Interviewee#2: Boa sorte.

Maria Natalia: Obrigada.
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Appendix F | Interview Transcripts — Interviewee#3

Interview #3 — Former Worker at IPPUC (Instituto de Pesquisa e Planejamento de Curitiba)
and Former Worker at Former

Date: August 4", 2020
Meeting place: Google Meet

Duration: th 08m oos

Maria Natdlia: Meu nome é Maria Natalia, eu cursei Arquitetura e Urbanismo na Federal de
Goids, depois eu trabalhei um pouquinho no sindicato das empresas de transporte publico de
Goiania como pesquisadora em Transportes. E ai eu viuma necessidade de fazer um mestrado
na Europa, porque a gente tem a Europa ocidental como referéncia, principalmente a questao
Urbana. E ai eu quis vivenciar mesmo com os meus préprios olhos para saber um pouco mais
a perspectiva europeia. E ai assim a entrevista que eu pensei seria no inicio algumas perguntas
gerais e um pouco depois mais especificas, mas caso vocé ndo souber ndo tem problema, nao
precisa ficar preocupado que estd tudo certo. E ai assim, vocé quer perguntar alguma coisa
agora ou esta tudo tranquilo?

Interviewee#3: Eu queria saber o que € a sua pesquisa.

Maria Natalia: Entdao, eu t6 pesquisando até que ponto os documento estratégicos de
planejamento Urbano, por exemplo o plano diretor, plano de mobilidade, plano de
desenvolvimento integrado, até mesmo o Curitiba 2035, até que ponto eles estdo
reconhecendo, ou ndo, a mobilidade urbana no cerne do desenvolvimento urbano integrado.
E em que ferramentas essas estratégias estao apoiadas para a sustentabilidade do sistema de
transporte. Minha pesquisa vem muito baseada nesses documentos, mas ha um fator
limitante que é estar muito apoiado na teoria, e eu resolvi estender um pouco mais para
conversar com os especialistas, ter diferentes pontos de vista e enriquecer o trabalho. Eu
queria muito ter voltado para conhecer mais, ter ido para Curitiba e Copenhagen, eu também
ja conheci Curitiba, s6 que com o coronavirus a gente sabe que isso acaba limitando um
pouquinho, e ai acabou que minha analise ndo vai ter uma analise de observacdo da cidade,
vai ser mais concentrada mesmo na andlise de documento e nas entrevistas com especialistas.

Interviewee#3: Legal. Apesar de eu ter mencionado que fui funciondrio da URBS, eu nao
trabalhei na URBS diretamente. Eu trabalhei de 2005 até 2012 na Diretran, que era a diretoria
de transito, trabalhei com a parte de transito, e depois me mudei para o IPPUC que era o érgao
de planejamento, mas sempre trabalhando com a parte de modelagem e simula¢ao. Eu nunca
trabalhei diretamente com o transporte coletivo na URBS.
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Maria Natalia: ndo mas ndo tem problema nao porque as perguntas que eu pensei, assim ndao
esta direcionada a um drgao, esta mais relacionada a sua perspectiva acerca da mobilidade de
Copenhagen, entdo sao perspectivas um pouco mais gerais.

Maria Natalia: Para comecar. Vocé como um especialista da drea de trafico, de transito. Vocé
saiu de Curitiba em 2018 para ir a Suécia, vocé notou algum avan¢o na mobilidade de Curitiba
nos ultimos anos, até o tempo que vocé esteve Ia. Se vocé notou, no que?

Interviewee#3: Eu acho que é uma tendéncia Mundial, que aconteceu nos ultimos anos foi o
foco na mobilidade por bicicleta, mobilidade ativa, uma coisa mais distribuida que ndo sé
focada no transporte publico e no automdvel. Houve uma gestao em Curitiba, anterior a atual,
que eu participei e era muito voltada para esse viés, foram criados setores dentro dos érgaos
voltados para o transporte por bicicleta, por exemplo. Em geral, Curitiba se preocupou muito
com isso. Mas no geral, nos ultimos 8 anos, talvez 10 anos, aumentou a percepcao e a
necessidade de focar na bicicleta. Agora nessa gestdao eu nao sei como estd, eu sei que na
gestao passada foi dado um foco muito grande na mobilidade ativa. Houve uma evolucao,
mas talvez nao seja tao rapida.

Maria Natdlia: Acaba que as vezes as pessoas também tém um pouco de resisténcia, né?
Principalmente quem nao entende muito bem como vai ser benéfico para a sociedade, acaba
tendo uma visao um pouco mais limitada para essas mudang¢as mesmo.

Interviewee#3: E um processo muito dificil de vocé criar essa mudanca, porque primeiro as
pessoas ndo gostam de mudar, segundo

Vocé é do Brasil. O pessoal daqui nao entendi muito, mas aqui no Brasil, 0 sonho das pessoas
é ter seu carro préprio, sua casa. E uma conquista vocé ter seu carro, depois vem a prefeitura
e tira seu direito de se deslocar com o automdvel. As pessoas nao enxergam o beneficio para
a sociedade, eu trabalhei muito com a populacao e as reclamacdes sdo grandes.

Maria Natalia: E a cultura do carro muito enraizada. E um pouco dificil mudar da noite pro dia.
Eu mesmo imagino que tenha sido assim que pro Lerner quando ele foi criar o sistema de BRT,
ele deve ter encontrado muita resisténcia. Porque como era uma coisa muito nova na época,
né? Por mais que Curitiba ainda estivesse se desenvolvendo na época, né? Eu acho que se
apresentar uma coisa inovadora as criticas sempre vao vir.

Interviewee#3: Eu tenho na minha visdao que a época que o primeiro corredor de 6nibus foi
implantado foi na década de 70 e a rua 15, o cal¢adao, foi fechada para uma coisa, na época,
super moderna. E eu acho que se fosse hoje, isso seria muito dificil de acontecer, porque
naquela época da ditadura as pessoas nao tinham tanto pavor. Hoje com as midias sociais a
resisténcia seria muito grande. Teve resisténcia na época do calcadao, as pessoas ficaram no
meio da rua, mas eu acho que faz parte do processo e essas mudancas culturais sdo lentas.
Talvez hoje, com a crise, com as mudangas do corona talvez ajude um pouco essa mudanca
comportamental.
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Maria Natalia: Eu morei muito tempo em Goiania, por causa da graduacao, e tiveram algumas
avenidas que retiraram o estacionamento da parte do comércio para poder colocar corredor
exclusivo de Onibus. Eles resistiram, é muito complicado eles entenderem que pode até
aumentar mais as vendas. Mas também nao é sd retirar, né? Tem que ter todo um suporte e
estrutura por trds. SO uma coisa que eu esqueci de falar, esses documentos que eu to
analisando sao de Curitiba e Copenhagen, por seremreferéncias como TOD - desenvolvimento
orientado ao transporte. Entdo eu selecionei esses dois casos, o primeiro porque queria trazer
uma perspectiva do Brasil e 0 segundo da Europa porque eu morei em Copenhagen por um
semestre do mestrado. E eu achei que casaria um pouco essa compara¢ao que eu estou
desenvolvendo. E assim, [Interviewee#3], quais foram as melhores medidas tomadas pelo
governo nos ultimos anos que afetaram positivamente a mobilidade urbana de Curitiba ou
mesmo a regido metropolitana? Sdo 29 municipios, mas o transporte urbano sé atende a 14,
até onde eu sei. Vocé viu uma mudanca por parte do governo em que vocé viu partes positivas
nesse cenario?

Interviewee#3: Se vocé pensar na mobilidade como um todo, incluindo o transporte por
automovel, Curitiba é uma cidade que sempre esta em obra, a regidao metropolitana entdo...
As obras sempre tém acontecido e eu vejo que ha uma melhora, a linha verde por exemplo. A
mobilidade no geral sofreu um pouco nessa gestao anterior da prefeitura porque o partido do
prefeito estava em oposicao ao partido do governador. Entdo a integracdao da rede de
transportes sofreu um pouco com a retirada de subsidios, talvez tenha sido um passo atras
emrelacdo ao que aconteceu na gestao passada. Hoje eu acho que recuperou, e eu acho que
uma coisa boa foi a implanta¢do da drea calma na drea central, as velocidades mais baixas
contribuem para uma maior seguranca no trafego. Eu sei que estdao sendo implantadas novas
estruturas ciclovidrias, talvez ndo segundo como a gestao anterior tenha feito, mas é uma
coisa, uma semente que tenha sido plantada que tenha dado certo agora. Eu acho que o
transporte publico de Curitiba é referéncia para o Brasil, sem duvidas, a forma como a rede foi
concebida, na minha opinido, muito bem. Mas faltou desenvolver muitos aspectos ao longo
do tempo. Acho que seria uma deficiéncia que talvez deveria ser focada melhor. Porque
agora, morando na Suécia, eu tenho uma outra visdo de como as coisas funcionam. na parte
de tecnologia percebi que o sistema de Curitiba, principalmente o BRT, poderia ter se
desenvolvido mais. Mas esta evoluindo sim, sempre estd evoluindo.

Maria Natalia: Sim, eu acho que ele foi uma inova¢ao muito grande para época mas talvez ao
longo desses anos ndo teve o desenvolvimento de acordo com o avango que a gente teve no
mundo. N3o sé na tecnologia, mas até mesmo de outros, agregar outros fatores, né?> No
sistema. Vocé falou sobre a questao da integra¢ao dos transportes...

Interviewee#3: Da rede metropolitana.

Maria Natalia: Foi, mas ai acabou que eu tinha um pensamento aqui, ah lembrei. E que vocé
falou que reduziu os subsidios. Entao a tarifa de Curitiba ela tinha ou tem algum subsidio do
governo? E porque eu tentei achar esse nimero, assim que eu sei que na maioria das cidades
brasileiras quase nao tem subsidio do governo, inclusive o que acontece é que, vou dar o
exemplo de Goiania mas assim, o idoso e a meia do estudante ela é diluida na tarifa de quem
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esta pagando normal, entdo acaba que vocé esta pagando para vocé, para o estudante e para
o idoso também na tarifa. E a tarifa de Curitiba ela tem esses subsidios do governo para o
idoso, para estudante ou vocé fala subsidio de uma forma geral mesmo? Como é que é isso?

Interviewee#3: E, ndo sou especialista nisso, mas é...

Maria Natalia: E sé uma curiosidade.

Interviewee#3: Vocé sabe que a passagem é Unica 13 né?
Maria Natalia: Sim, eu acho que é bem parecido com Goiania.

Interviewee#3: Entdao a rede metropolitana, os 6nibus que circulam na rede metropolitana
teoricamente sao do governo do estado, eles sao prestados por um drgao que se chama
COMEC. S6 que que a pessoa que pega o Onibus da regido metropolitana para COMEC ele
paga a passagem com o preco de Curitiba, ele pode se deslocar dentro da rede integrada.
Entdo o subsidio que existe é isso, porque o custo para uma pessoa viajar da regiao
metropolitana pro centro é muito mais alto do que uma viagem dentro da cidade. Entao o
subsidio que existe € esse, o governo estadual banca uma parte, eu acho, dessa diferenga de
custo, e o governo municipal também. Eu sempre vi muitos projetos 1a que eu acho que
sempre foi o principio do pensamento, que o transporte publico deveria se sustentar por si
sd, sem subsidio nenhum. Assim, ndo € uma ideia que eu concorde 100% porque vocé acaba
tendo um preco mais elevado e sobra pro usuario pagar esse custo. O subsidio também vem
do usuario de uma forma indireta, por causa do dinheiro dos impostos, mas ele vem do usudrio
do carro também. Entdo a sociedade como um todo contribui para que o transporte publico
funcione. Aqui na Suécia se eu ndo me engano o subsidio é na ordem de 60 ou 70%, € bastante.

Maria Natalia: E, na maioria das cidades europeias o valor que a gente paga nio corresponde
a 100% da operacao do transporte publico, e assim, € um transporte de muita qualidade, mas
acaba que se vocé colocar essa qualidade no Brasil em geral pro usudrio, porque se fala muito
assim Maria Natdlia: “nossa, mas porque que ndo tem ar condicionado no 6nibus, como é que
nao tem um wifi”. Mas assim, tem um custo, quem é que vai pagar essa conta? Vai ser o
governo? Se o governo arcar esta 6timo, mas se ndo for... E cada aumento na tarifa, a gente
sabe, que o usuario vai a loucura, né? Até muitas manifestacdes, entdo é bem complicado.
Essa questdo da tarifa Unica é muito semelhante a Goiania e tem muita discussao, muita
discussao mesmo porque acaba gerando muitos movimentos pendulares da regido
metropolitana para Curitiba. E assim, eu acredito que as vezes teria formas de as vezes
desenvolver essas outras cidades como outros centros, microcentros, micro centralidades
dentro dessas regides metropolitanas para talvez evitar tantos movimentos assim para
cidade, até pro desenvolvimento mesmo da cidade. E essa tarifa Gnica tambémndo é tdo justa
com quem mora dentro da cidade, porque acaba que vocé pensa assim: “ah, eu t6 pagando
para ir, ndo sei vamo |3, 2, 5 km e a pessoa que estd andando 40 esta pagando o mesmo que
eu”. Em Copenhague essa tarifa acontece pela distancia, ela é diferente dentro da regiao
metropolitana também, tanto dentro de Copenhague, entao tem um pouco dessa diferenca.
E legal saber disso para ter esse comparativo. Copenhague tem um pouco de Londres.
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Interviewee#3: E uma discussdo grande, né? Porque teoricamente as pessoas que moram
mais no centro sao as dreas mais caras e sao as pessoas que tém melhores condi¢bes. Entao
a tarifa Unica € injusta para essas pessoas, mas ela promove uma igualdade maior para as
pessoas que moram mais longe e ndo tem dinheiro para morar mais perto e poder desfrutar
ai. E uma decisdo né? E uma politica publica. Aqui em Estocolmo adotou essa mesma ideia. A
gente paga uma passagem para ir para qualquer lugar aqui, usar qualquer modal do
transporte publico.

Maria Natalia: Mas a passagem individual pode ser para qualquer canto ou vocé estd falando
tipo mensal?

Interviewee#3: Qualquer uma. Se eu comprar uma passagem e pegar um trem pendular aqui
do centro, eu posso viajar 1 hora nesse trem até a Ultima estacao dele e é o mesmo preco que
se eu pegar um 6nibus aqui da minha casa e andar 2km. Entdo foi adotado isso aqui.

Maria Natalia: Tem pontos positivos e negativos em todas as decisbes mesmo. E assim,
considerando o governo e politicas publicas, claro que é muito dificil fazer uma previsao,
pegar uma bola de cristal assim, mas qual seria sua previsdo para mobilidade urbana de
Curitiba? Vocé acha que vai melhorar? A tendéncia seria piorar? Por qué?

Interviewee#3: Eu acho que sempre melhora. Porque eu vejo assim que Curitiba tem uma base
de documentacgao estratégica, plano diretor e o trabalho que é desenvolvido na URBS, entao
apesar de sofrer bastante influéncia politica quando muda o partido da oposicao ou ndo, mas
a base das pessoas que tao |1a conseguem manter um pouco dessa base. Entao sempre evolui
um pouco, as vezes pode ser que uma gestdo evolua um pouco mais rapido, depende do foco
do prefeito. Mas na minha opinido tem sempre evoluido e a tendéncia € continuar evoluindo.

Maria Natdlia: Nao, show. E assim, passando um pouco mais... porque assim, o qué que
acontece? Geralmente as politicas publicas nas cidades brasileiras elas tém uma tendéncia de
ser com o foco mais setorial e ndo de uma forma sistémica entendendo as inter rela¢bes da
mobilidade com a saude, a mobilidade com o uso do solo, mobilidade com a economia.
Geralmente as politicas publicas sao mais de mobilidade é de mobilidade. Embora o PlanMob
de Curitiba ressalta que essas propostas para elas se efetivarem tanto no contexto de Curitiba
quanto no contexto metropolitano, elas tinham que compatibilizar o plano diretor de Curitiba
com os planos diretores também dos outros municipios da regido metropolitana para
promover essa integracao do planejamento urbano e regional. Mas a gente sabe que é bem
complicado, e levando em conta essa interdependéncia dos setores e os impactos positivos e
negativos dos mesmos, quando eu falo impactos eu gosto de citar um pouquinho que um
exemplo muito claro disso que a mobilidade com relacdao a saide é que a gente sabe que tem
mais pessoas que estdao andando no motorizado individual vai ter mais acidentes, e
consequentemente vai precisar de mais leitos nos hospitais para essas pessoas acidentadas.
E se muda um pouco a chavinha e altera para ter uma mobilidade mais ativa e investe em
infraestrutura, as pessoas além de evitar doengas pré existentes também com relacdo ao
transporte individual motorizado vai diminuir, acaba que gera uma economia ali no setor da
salde para esse especifico caso de mais acidentes e de coisas que vieram da mobilidade e que
poderia ser usado para desenvolver pesquisas na area da saude ou até mesmo revertido em
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mobilidade e afins. Mas as politicas publicas elas parecem que sao pensadas dentro das
caixinhas, e ai 0 qué que vocé acha que sao as maiores dificuldades na sua opinido, que
Curitiba enfrenta para criar essas politicas publicas mais integradas?

Interviewee#3: Assim, eu nao tenho experiéncia com outras cidades do Brasil. Eu acho que
Curitiba tem um modelo de integracao interessante, a visdo do planejamento nao é sé focada
em uma coisa, é uma visao mais holistica, talvez ndo o ideal, mas existe isso um pouco. Eu
acho que existe primeiro a questdo da regiao metropolitana depende muito da relacao entre
o governo municipal e estadual. Desde que comecou na época do Jaime Lerner existe essa
integragao em algum nivel, entdo apesar de existirem governos municipais e estaduais em
oposicao, existem as ideias de troca. Eu participei, antes de sair 13 do IPPUC, eu participei de
uns projetos que a gente estava conversando com a COMEC, para poder estender por
exemplo os eixos de BRT para as cidades vizinhas. Entdo a gente fez alguns estudos nessa
area em conjunto, por exemplo.

Maria Natalia: A COMEC e o IPPUC.

Interviewee#3: A COMEC eu ndo sei se vocé chegou a falar com eles, se teve algum contato,
mas € um Orgao que eu acho muito importante pro planejamento, para regiao metropolitana
mas que é um drgdo que nao tem muita forca e estrutura. Vocé vé |13 as pessoas pelo menos
até quando eu estive 13, as pessoas estavam na idade de se aposentar, ndo teve reposicao, é
um Orgao meio abandonado pelo governo, digamos assim, ndao sei agora que mudou o
governo. Internamente na prefeitura eu acho que existe um bomrelacionamento, tem muitas
reunides enquanto planejamento, e o mesmo processo de plano diretor envolveu pessoas da
secretaria e da sociedade também, entdo o que eu acho que sempre interferiu muito foi a
politicagem, sabe? O papel dos técnicos fica as vezes muito limitado em interesses politicos
ou interesses privados que estao ligados a politica. Eu sempre vi isso como a maior
interferéncia para que fosse feito um trabalho melhor.

Maria Natdlia: Sim, faz sentido sim. Eu acho que acaba muitas das coisas mesmo estd
bloqueadas ou tem realmente um certo impasse por conta dos interesses publicos ou
politicos e privados mesmo.

[2min 23s not transcribed because the interviewee asked to keep the information off records]

Maria Natalia: A [Interviewee#2] me contou que estavam fazendo testes com 6nibus elétricos
em Curitiba e ai ele ndo tava carregando a noite e tava achando estranho. Entraram em
contato com a Volvo para saber qual era o problema e foram na garagem ver e ai 0 que estava
acontecendo era que o vigia, porque o 6nibus tinha ar condicionado e wifi, estava ligando a
noite e usando o 6nibus, ai ele ndo carregava. A realidade brasileira € muito particular.

Interviewee#3: Isso tem em todos os niveis.

Maria Natélia: E porque era do interesse dele, “estava ali, porque eu ndo posso usar?”. E
assim, o sistema de BRT ele nasceu em Curitiba, ele foi muito importante pro desenvolvimento
da cidade, mas assim, apds 50 anos, que é da década de 70, quais os principais desafios em
relacdo aos principios do TOD, Desenvolvimento Orientado ao Transporte, que sao mais
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criticos para Curitiba para ter esse desenvolvimento urbano mais integrado de Curitiba? O que
vocé pensa?

Interviewee#3: Bom, eu acho que na época ndo se tinha esse nome mas a ideia foi desenvolver
os eixos do transporte e vocé promover uma densificacao e trazer o uso do solo junto com o
transporte. Se vocé olhar a cidade de cima isso deu certo de fazer, porque a maioria dos eixos
tem uma indicagdo de altura grande de BRT, mas por outro lado tipo de construcao que tem
eu acho que nao era o que se tinha na ideia inicial, era o usudrio do transporte publico
morando ali perto, e hoje vocé tem prédios do mais alto padrao ao longo de alguns corredores
que ndo necessariamente sao usuarios do transporte publico. Inclusive tem uma tese de
mestrado, se nao me engano, de uma menina aqui da Suécia e uma da Holanda, que
estudaram o sucesso dessa ideia de Curitiba. Eu vou ter que tentar ver o nome para vocé, mas
é recente, foi publicado ano passado, eu acho. A orientadora foi a professora Tatiana Gadda.
Ela é da UFPR |3 de Curitiba. Se vocé procurar pelo nome dela talvez vocé ache alguma coisa.

Maria Natalia: Ok, eu vou dar uma olhadinha.

Interviewee#3: Se nao, tenta contactar ela que ela vai saber te dizer dele. Eu acho que
funcionou muito bem. O ultimo corredor, que foi construido que foi o corredor oeste da
cidade, ele tem nos ultimos 20 anos se desenvolvido mais, € uma das regides onde esta saindo
os melhores prédios e mais caros agora, entao a regidao esta se desenvolvendo em fun¢ao do
corredor. Mas o objetivo eu acho que era a populacdao mais pobre, digamos, que precisa do
transporte publico pra vida ndo sdo as pessoas que moram ali perto.

Maria Natalia: E porqué... ndo, eu concordo. Um dos principios do TOD ¢é a questdo de, em
inglés,mixed income, da renda mixa das pessoas que moram ao longo desse eixo, e eu acho
que pelo que vocé estd me dizendo entao, ndo aconteceu, e esse mix acabou sendo mais
elitizado. Mais uma pergunta, pelo que eu li eu entendi que ndo foi gentrificacdao, porque a
cidade se desenvolveu ao longo do transporte, entao nao poderia ser considerado
gentrificacao porque nao tinha nada para poder, ndo nada, mas nao tinham pessoas |4 para
poder realmente deixar. SO para ter certeza que meus estudos estao direitinho. Mas nessa
regido oeste estava desenvolvida, que é essa regido que vocé falou mais atual, ou ela estava
e teve uma alteracao no padrao?

Interviewee#3: O eixo oeste se vocé ver ele sai da avenida 7 de setembro, eu ndo lembro o
nome mas enfim. Ele foi desenvolvido eu acho que no comeco da década de 90, e era uma
regido que so tinha chacaras, era quase rural, sem desenvolvimento nenhum. E como estava
no plano diretor desenvolver esse lado, indo pelo lado industrial, ali é uma regidao que eu
lembro assim, na época que ndo tinha absolutamente nada e que hoje esta se desenvolvendo
muito rapido. Se vocé olhar vocé vai ver que tem alguns corredores, por exemplo o corredor
sul que é da Avenida Marechal Floriano, que talvez até em funcdo do zoneamento ele nao
tenha a mesma caracteristica de ter os edificios altos e ele é umaregidao mais comercial, talvez
nao industrial, mas de servicos. Entdo assim, ele ndo teve esse desenvolvimento vertical como
nos outros corredores. Mas eu acho que isso funcionou ao longo dos periodos, mas tem
deficiéncias. Eu vou te dar um exemplo. Por exemplo a COHAB desenvolve, faz novos
desenvolvimentos imobilidrios nas regides da cidades, e isso vem com a tua questdo anterior,
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nao é tao integrado a COHAB, ela faz um desenvolvimento sem consultar os outros drgaos,
entdo fica faltando via publica para acessar e as outras, o resto da infraestrutura vem depois.
E isso acaba que vira um desenvolvimento atravessado, contrario do que deveria acontecer.

Maria Natalia: Sim.

Interviewee#3: Um exemplo legal que eu posso te dar agora aqui como eu td6 podendo
trabalhar com isso e viver um pouco disso, eles desenvolvem a cidade dentro do que o
governo planeja. Entao existe o planejamento para desenvolver uma drea, as construtoras sao
contratadas para desenvolver aquilo e com a infraestrutura pré definida. Entao eles ja sabem
onde vai servir aquilo, se ¢ um metro, se nao é. Tem um bairro aqui que esta sendo construido
do zero, em uma regido onde era um aeroporto, nao tinha nada em volta, e inclusive vai
inaugurar agora em agosto o primeiro BRT completo da Suécia no estilo de Curitiba. Tao
ligando a estacdao de metr6 até uma praga, nesse novo desenvolvimento, onde existe uma
espécie de canaleta segregada, parecida com Curitiba. Entdo eu vejo aqui esse
desenvolvimento voltado ao transporte, pelo menos aqui em Estocolmo, nesse ponto.

Maria Natalia: Sim, sim. E uma realidade um pouco diferente. Mas é bom ter essas
perspectivas, principalmente porque mesmo dentro da Europa muda muito. Por conta do
meu mestrado, eu vivi em Bruxelas, Viena, Copenhague e agora Madri.

Interviewee#3: S6 lugar “ruim”.

Maria Natélia: E, s6 lugares "péssimos", hehehe. Mas assim, tem muita diferenca do
transporte, principalmente considerando Bruxelas, que eu acho no meu ponto de vista um
pouco mais ruim, comparado com essas outras 3. Acredito que Viena tenha um transporte
excelente, eu considero até melhor que Copenhague mesmo, que Copenhague é referéncia.
E em Madri a malha é muito completa, sé que por mais que ela é completa ela tem um pouco
de deficiéncia de algumas linhas que chega no lugar e ai vocé tem que pegar por exemplo,
para regiao metropolitana de Madri, que talvez seja até um ponto que vocé mencionou de
Curitiba, acaba que tem que pegar um 6nibus, e chega que ao invés da linha ser estendida,
mas as vezes o Onibus, a tarifa dele, o problema nao esta no énibus, é a tarifa que ndo é
integrada. E acaba que vocé tem que pagar outra tarifa e é assim, 5 euros do novo 6nibus. E
muito caro, as vezes vocé so6 quer andar ali duas partezinhas, duas paradas desse 6nibus, e
vocé tem que pagar a tarifa como se tivesse indo até o final desse 6nibus. Eu acho isso um
pouco problematico, mas tudo bem, esta tudo certo. Na sua opiniao, com esses documentos
estratégicos de Curitiba que eu te falei, plano diretor, plano de desenvolvimento integrado,
plano de mobilidade urbana e afins, vocé acha que eles orientam as ag6es em direcdo de uma
cidade mais sustentdvel, principalmente em relacdo a mobilidade urbana? Vocé acha que eles
tém esse fator ou ndo?

Interviewee#3: Esse plano de mobilidade que vocé esta vendo, ele é recente?

Maria Natalia: Nao, ele é de 2008, infelizmente. Porque o plano diretor € de 2015, e o ultimo
de mobilidade é de 2008. O plano de desenvolvimento integrado € mais antigo ainda, é de
2006.
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Interviewee#3: Porque eu sei que ia ser feita a revisao do plano de mobilidade, e depois em
funcdo do plano diretor. Mas assim, eu acho que o plano diretor é muito forte. O plano de
mobilidade talvez ndo, mas o plano diretor é muito forte, ele norteia muito e é levado muito
a sério. E assim, a cidade ndo é o ideal da organizagao porque entra a politicagem como eu
falei e acabam acontecendo muitas coisas que o plano diretor ndo permite, ou a lei de
zoneamento ndo permite e vai para o conselho do urbanismo e acaba sendo aprovado
politicamente. Mas eu acho que ele ajudou e ajuda muito a manter uma organizacao da cidade
como um todo em fun¢do do zoneamento e da integracao do uso do solo com o transporte.
O plano de mobilidade eu falaria que ndo, nao norteia muito ou nao norteava. Nos ultimos
anos antes de eu sair de I3, tinha muito essa preocupacao em rever o plano e melhorar ele.
Seria eu acho que o plano diretor...

Maria Natalia: Tem mais forca no projeto. Certo. Eu pergunto isso, e eu estava até com muita
ddvida, eu entrei no site do IPPUC e encontrei que os documentos que estdo |3 ndo sao tao
atuais mesmo, procurei em outro site do google e ndo encontrei. E fiquei me questionando
do tanto de tempo que tem que nao foi atualizada nem o desenvolvimento integrado da
regiao metropolitana e nem o de mobilidade, que eu acho que sao importantes, mas vamos
ver ai como é que vai ser. Na sua opinidao a mobilidade urbana em Curitiba ela pode ser
conhecida como o cerne do desenvolvimento urbano integrado? Se sim ou nao, porque?

Interviewee#3: Isso em termos de Brasil?
Maria Natalia: Em termos de Brasil, vamos ser bonzinhos.

Interviewee#3: Olha, eu acredito que sim. Eu acho que as coisas que foram feitas desde a
época do Jaime Lerne e até um pouco antes dos planos que tiveram antes, eu acho que eles
foram uma sementinha para abrir os olhos de um bom planejamento urbano. Eu acho que
tiveram muitas coisas boas que sairam disso, e outras cidades que se espelharam nesse
modelo. Eu vejo sucesso pelo menos no transporte publico, que eu tive varias matérias aqui
ministradas de transporte publico, e varios locais tem foco e exemplo em Curitiba. Entao eu
acho que isso dd@ uma nocao de que foi um certo sucesso. Eu terminei a minha dissertacdo
ontem, eu inclusive mandei a minha versao preliminar para o meu professor, mas na revisao
bibliografica que eu fiz eu encontrei muitos artigos e livros falando de Curitiba. E ndo sé de
coisas aqui na Suécia, mas pessoas e pesquisadores na Holanda, na Dinamarca. Eu acho que
isso mostra que teve um sucesso. Eu acho que é isso, teve a sua importancia, eu acho que sim.

Maria Natalia: Certo. Nao, ndo se preocupe em dar a resposta 100% completa, ok?!

Interviewee#3: E a minha opinido, né? E 0 que eu vejo. Se vocé esté sendo citado em outros
paises como um exemplo no sistema de transporte publico, eu acho que deu certo até certo
ponto.

Maria Natalia: Sim, com certeza. Talvez agora um pouco mais critico, mas qual é a sua opiniao
sobre o plano de acao que estd no documento estratégico, o plano diretor, esses
documentos, e o que é realmente implantado em Curitiba? Eles correspondem, planejamento
e execucdo? Ou quais pontos que sao mais criticos, que talvez faltem mais acdes reais na
cidade?
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Interviewee#3: Eu ndo sei te dizer de a¢bes especificas que tem nos planos, vocé tem algum
exemplo que possa me dar de a¢Oes especificas.

Maria Natdlia: N3o necessariamente. Mas é porque geralmente os planos, no meu
entendimento, eles dao muitas diretrizes mas nao falam exatamente como fazer. Tipo assim,
da diretrizes gerais para as cidades, e acaba por talvez falta de conhecimento técnico, que ndo
acho que seja o caso de Curitiba porque eu acho que nesse caso é bem mais estruturado,
acaba que os gestores ndo cumprem ao pé da letra por ndo entender um pouco da
importancia, do qué que esta ali, ou se cumpre € bem especifico para conseguir investimento
do governo federal nesse sentido, e acaba tendo um pouco de divergéncia do qué que estd
alisugerido no plano diretor, com o qué que esta sendo implantado na cidade. Mas isso assim,
de formas muito gerais. Poderia até ser situa¢bes de linhas de 6nibus que geralmente se fala:
““ah, as vezes expandir o corredor” ou “adensar a drea x” e isso nao é cumprido ao longo do
mandato. Assim, coisas mais ou menos relacionadas a essa drea, ou por exemplo: “ah,
expandir uma drea ciclovidria até tal ano em tanto km” e acaba que talvez isso ndo aconteca.

Interviewee#3: Partindo dessa tua ultima colocagao € isso mesmo. O tempo que eu estive
trabalhando na prefeitura tiveram 2 ou 3 planos ciclovidrios e as coisas nao necessariamente
acontecem dentro daquilo. Eu acho que no geral o plano diretor, o que € previsto no uso do
solo, o sistema viario, ¢ muito levado a sério isso. Existem, como eu falei, as excecdes por
forca politica ou pelos interesses. Mas o sistema vidrio que consta no plano diretor, a malha
vidria é baseada no uso do solo, diferente do que o cdédigo de transito brasileiro coloca, por
exemplo. Entao é, o tipo de uso, isso € uma coisa que é muito levada a sério, o tipo de uso que
é dado para as construc¢des, dependendo do zoneamento que se encontra, a via, a circula¢ao
vidria é levada a sério. Quando a gente planeja mais pensando no corredor de 6nibus, na nova
linha ou na criacdo de uma rua que seja para melhorar o trafego, essas coisas sao levadas em
conta. Mas realmente o que vocé falou, os planos sao abertos mesmo, sdo diretrizes, e eu nao
me lembro de a gente usar algum plano que nao seja um plano diretor para balizar uma obra.
Mas eu vou te dizer o que acontece. Eu sempre fui muito mais técnico, eu sempre gostei de
fazer o trabalho do que... nunca fui muito gestor nem politico, entdo eu as vezes ndao me
envolvia tanto nessas decisdes. Talvez eu também nao saiba o processo. Mas dentro do meu
ponto de vista assim do que eu vivenciei eu sei que principalmente o plano diretor era muito
levado a sério.

Maria Natalia: Certo. Nao, show de bola. Concentrando um pouco mais, e é quase a ultima
pergunta, na sustentabilidade do sistema de transporte e considerando que Curitiba possui o
sistema de transporte que a gente ja vem falando, sé que assim, a divisdo modal mostra que
s6 35%da populacdo usa transporte publico contra 45% que usa veiculos particulares para se
movimentar no dia a dia da cidade. Na sua opiniao, quais sao os motivos desses percentuais,
mesmo com o transporte sendo considerado exemplo no Brasil, ainda ter uma adesao baixa?

Interviewee#3: Bom, eu acho que o primeiro € a questdo cultural, o que eu te falei a questao
de vocé ter o teu carro, no Brasil a motocicleta também, se vocé pegar a popula¢do de renda
mais baixa, tem acesso facil a motocicleta e acaba sendo mais barato que usar uma bicicleta
ou comprar a passagem de 6nibus. Eu acho que a questao cultural, o valor da tarifa também
nao é convidativo, o fato de vocé ndo ter um desconto para comprar um passe mensal por
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exemplo. Nao existe nenhum incentivo tarifario pro usudrio. Se eu ndo me engano tentaram
fazer isso em 2017 e o ministério publico proibiu porque gerava uma desigualdade, teve uma
questao assim. Eu acho que o sistema de transporte de Curitiba € um modelo pro Brasil, a
ideia, o conceito, mas ele estd longe de ser perfeito, como eu falei ele ndo foi aprimorado. Se
vocé olhar algumas linhas, especialmente os corredores de BRT, ele estd saturado, entdo
apesar de 25% s6 da populagao usar transporte publico, a ocupacdo dos veiculos é alta, entao
nao é um transporte que atrai pelo conforto também. Existe um problema grande que eu acho
que faltou evoluir € a as estacbes, que é a marca do BRT de Curitiba, ela ndo tem capacidade
de estrutura para demanda que existe, entdao é um fator limitante. Nao sao todas as portas
dos 6nibus que sdao usadas para embarque e desembarque. Esse tipo de coisa também ajuda
as pessoas a nao usarem. Tem algumas regides da cidade que sdao bem servidas pelo
transporte publico mas ndo existe uma conectividade tao grande com os eixos, por exemplo.
As linhas interbairros, que vocé tem os 6nibus verdes que sdo os interbairros comuns e os
prateados, sao os ligeirinhos na esta¢dao publica. Principalmente o inter 2, ndo sei se vocé
pesquisou alguma coisa mas, quando eu sai de 13 tinham muitos projetos voltados pro inter 2,
para melhorar a velocidade operacional. Mas o meu sentimento pessoal primeiro € a cultura
que as pessoas tem que andar de 6nibus é pobre e se eu tiver meu carro, minha moto... é
cultura. A questao da tarifa também é muito repelente do usudrio. E eu colocaria em terceiro
mais essas questdes, operacionais. Acaba que no fim das contas as pessoas que usam o 6nibus
sao quase 100% as pessoas que ndo tem outro jeito de se locomover, e vocé tem uma parcela
que talvez prefira usar o 6nibus por uma escolha pessoal de vida, mas acho que isso ainda é
muito pouco no Brasil.

Maria Natalia: E assim, [Interviewee#3], tem mais alguma coisa a respeito da mobilidade
urbana de Curitiba que vocé acha que € importante eu saber para essa tematica que eu t6
estudando? As vezes eu ndo te perguntei?

Interviewee#3: Eu ndo sei se vocé entrevistou alguém do IPPUC, mas eu te aconselharia
entrevistar.

Maria Natalia: Eu estou tentando fazer isso.
Interviewee#3: Com quem vocé estd tentando falar?

Maria Natalia: Com a [Interviewee#14] e com o Clever, s6 que a [Interviewee#14] parece que
a [Interviewee#2] me falou que o marido dela pegou covid e estd precisando de mais
cuidados. Af ela falou que ia ver se ou conseguia falar com ela direto ou que ela me indicasse
outra pessoa, e o Clever, que ele fez 0 PlanMob de Curitiba, e se ndo me engano ele trabalhou
um tempo relacionado ao ministério das cidades, ministério do desenvolvimento regional.

Interviewee#3: O Clever foi presidente do IPPUC, é uma boa pessoa para conversar.

Maria Natalia: Sim. T6 esperando ele responder meu email, mas eu mandei ontem porque foi
que eu consegui o contato dele com a [Interviewee#1], que é do ministério de
desenvolvimento regional.
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Interviewee#3: Ok. Eu acho que sdo duas boas pessoas para vocé falar. A [Interviewee#14]
tem muita experiéncia com o desenvolvimento do transporte publico, entdo ela vai saber
muita coisa, acho que vai ser muito talvez mais importante falar com a [Interviewee#14] do
que com o Clever. Mas sao duas 6timas pessoas. No geral eu acho que € isso. A minha visao é
que no Brasil Curitiba tem um nivel de planejamento, de organiza¢ao, pro tamanho da cidade
pelo menos, é diferencial. Faltou um desenvolvimento melhor do transporte publico, eu acho,
ao longo dos tempos, isso ao longo do tempo ficou muito calcado nessa fama e inclusive
existe essa resisténcia para mudar a forma de planejamento.

Maria Natalia: Sim.

Interviewee#3: Isso que eu falei da estagdo, se vocé sugerir mudar a estacao esta sujeita a ser
lixada.

Maria Natalia: Em praca publica.

Interviewee#3: Existe essa resisténcia da mudanca. Grande até. Mas assim, eu acho que
funcionou e funciona dentro das limitacdes. Pode melhorar, tem melhorado e eu acho que a
tendéncia é melhorar, eu espero que pessoas novas la...

Maria Natalia: Que tenham a ousadia de mudar.

Interviewee#3: Quem sabe vocé vai trabalhar I3.

Maria Natalia: Ai ja chega: “a menina chegou de fora e ja quer mudar, mudar tudo”.
Interviewee#3: Vai dar tudo certo.

Maria Natalia: Entdo eu acho que é isso, [Interviewee#3]. Muito obrigada pelo seu tempo, sua
disposicdo de falar comigo. Vai me ajudar bastante no mestrado, que eu t6 finalizando a
questdo das entrevistas aqui. E boa sorte ai com o seu mestrado que ja esta no final. Boa sorte
ai na Suécia e é isso, bom dia.

Interviewee#3: Obrigado, eu agradeco e fico feliz por te ajudar, e desejo muita sorte e torco
para que as coisas deem certo. Se vocé precisar de mais ajuda ou informacdes, qualquer coisa
sobre isso e tal, pode me contactar a qualquer hora.

Maria Natalia: Nao, show de bola. Pode deixar.
Interviewee#3: Beleza?

Maria Natalia: Fechou. Muito obrigada.
Interviewee#3: Tchau tchau.

Maria Natalia: Bom dia.
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Appendix G | Interview Transcripts — Interviewee#4

Interview #4 — Former National Secretariat of Urban Mobility at Brazilian MC (Ministério das
Cidades)

Date: August 4", 2020
Meeting place: Google Meets

Duration: th 48m 59s

Maria Natalia: Aqui também esta tudo certo, t6 conseguindo te ouvir certinho. Entao, assim,
s para me apresentar um pouquinho para vocé. Como eu te falei, eu me chamo Maria Natalia,
eu fiz arquitetura e urbanismo na UFG, e ai depois eu até trabalhei como pesquisadora em
transporte no SETRANSP. E ai eu senti uma necessidade de vir para Europa para poder fazer
um mestrado na drea de mobilidade, de urbanismo, para ter um conhecimento maior em...
porque a gente tem a Europa como referéncia no Brasil para muitas coisas, entdo eu tive para
mim que seria importante ter esse conhecimento e ter essa vivéncia aqui na Europa, e por isso
eu vim para cd para fazer esse mestrado. SO para te dar um panorama geral mesmo

Interviewee#4: Vocé trabalhou no SETRANSP?
Maria Natalia: Isso, no SETRANSP.
Interviewee#4: Em qual setor que vocé trabalhou? Com o qué que foi?

Maria Natalia: Entdo, € porque iam criar um instituto de mobilidade urbana, o COURBANO,
ndo sei se vocé chegou a ficar sabendo. Af eu estava trabalhando na criagao desse instituto,
sé que por conta da demanda sempre caindo, verba, ai ficou muito complicado e eles
acabaram abortando a situacdo da criacao desse instituto de mobilidade urbana. Eu fiquei I3
mais ou menos 1 ano e meio. Tava a Poliana, que hoje da aula na UFG, e a Erika que estava
prestando consultoria nessa area.

Interviewee#4: Ja era o Adriano o presidente do instituto?

Maria Natalia: Sim, ja era o Adriano. Certo. E ai acabou que depois disso eu pensei: “ah, eu vou
para Europa para ter uma vivéncia um pouco melhor”. Que a gente estuda muito as cidades
europeias, ai eu pensei: “ah, eu vou para |a para ter essa vivéncia mais in loco mesmo”.

Interviewee#4: E, é bom, né? E especialmente essas cidades que vocé esta vivendo, Madri,
Copenhague, sao cidades muito boas pro transporte publico como um todo.

Maria Natalia: Sim, sim. Eu acredito que Viena e Copenhague para mim foram as referéncias
mais importantes que eu pude ver. Viena tem um transporte perfeito, assim, é muito
conectado, é bem interessante. Madrid também tem, é sé porque as vezes eu até falo que
para ir um pouco para fora de Madrid, nas cidades da regido metropolitana, as vezes fica um
pouco mais complicado se vocé precisa pegar um 6nibus que é regional porque a tarifa nao é
integrada, dai vocé tem que pagar uma tarifa extra, e ela acaba custando 5 euros, e ai, na
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verdade se vocé quiser ir s6 para duas paradas vocé vai pagar os mesmos 5 euros que uma
pessoa que estd pagando para ir até o final da linha que é bem distante. Mas assim, se for de
trem ou de metrd, ou até mesmo de 6nibus dentro da cidade, é muito tranquilo.

Interviewee#4: E as bicicletas em Copenhague? Sdo muitas mesmo?

Maria Natalia: S3o, e é assim, o que move a cidade. Eu tinha uma, como a cidade é muito
tranquila para pedalar, até mesmo na neve eu estava pedalando, porque eu tive um semestre
de aula |3 e foi no semestre do inverno. Realmente a cultura é outra, todo mundo faz tudo de
bicicleta, vocé vé muitas bicicletas que tem acopladas o carrinho de crianca, carrinho de
compras, até mesmo carrinho de mudanca nas bicicletas. E é uma realidade muito
interessante.

Interviewee#4: E, eu fui em Helsinque, e Helsinque também ¢é bastante expressivo isso. Me
parece pelo que eu leio que ndo é tanto como Copenhague, mas também a participa¢ao do
transporte deve ser bastante expressiva em Helsinque.

Maria Natalia: Sim. Eu tive em Helsinque também, mas foi no inverno e foi bem rdpido, entao
eu nao pude observar algo bem ndo. Estava apenas de passagem.

Interviewee#4: Pois €, estou ao seu dispor.

Maria Natalia: Ok. Entao assim, so para iniciar eu vou te explicar um pouco. No inicio eu vou
fazer umas perguntas mais gerais e depois fazer umas perguntas mais especificas. Mas assim,
caso vocé ndo souber, ndo tem importancia, o senhor pode ficar tranquilo ai que ndo tem
problema nenhum nao. Af assim, vocé como um especialista da darea de mobilidade, vocé
notou algum avango na mobilidade brasileira nos ultimos anos, assim de forma geral, e se vocé
notou, no qué que foi?

Interviewee#4: Eu acho que houve sim algum avanco especialmente na questao da
infraestrutura, um avanco muito aquém das cidades brasileiras por exemplo, mas um avan¢o
em relacdo a periodos anteriores até expressivo. Houve um financiamento de BRT, VLT, o
modelo que chegou a ser implementado, aquele da carioca no Rio de Janeiro, o BRT de Belo
Horizonte foi implantado, o BRT de Salvador, o metr6 de salvador finalmente foi [...] aquele
[...] de Brasilia foi implantado. Entdo acabou que o PAC Copa e olimpiadas, acabou que foi
produzido algo de infraestrutura. Dois aspectos. Primeiro o aspecto mais pratico, muito
aquém das necessidades. Nds temos um déficit de corredores de alta capacidade no Brasil, eu
diria que maior do que 200 km, um déficit nas maiores cidades, sem contar as médias. O
segundo aspecto é que houve uma certa, vamos dizer assim, adequacdao do modo a cidade
em alguns lugares. Por exemplo, Cuiaba. Cuiaba eles estavam construindo um BRT e acabou
que por uma questdo de conveniéncia entre o governo estadual e federal, fazer uma opcao
por um VLT, que acabou ndo sendo concluido. Quase 1 bilhdo para implanta¢do desse VLT,
quase outro tanto pros terminais e existe ainda uma indecisao no local quanto ao modo, se
vai ser esse mesmo, se vao mudando. No caso do Rio de Janeiro, o préprio VLT do Rio, ele ndo
tem demonstrado muito resultado, parece que tem ai uma questdo de adequagao as
necessidades locais. O BRT do Rio é muito eficiente, o BRT do Rio correspondia a capacidade
de transporte que ele realmente tem entdo isso sao problemas da producdo de infraestrutura
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no Brasil. Ele demora muito, ndo atende as necessidades, e as vezes por uma questdao de
cultivos federativos e interesse politico eles acabam ndo atendendo tanto a necessidade da
cidade. Talvez até porque a repercussao, no caso o VLT de Cuiaba é o mais expressivo disso,
que é uma obra que se gastou muito e estd inacabada. Para a gente ndo alongar muito, mas
por exemplo Brasilia, a questao do BRT, VLT, o metrd, a extensdao do metrd, quer dizer, tem
uma série de indefinicGes que acabam acorrentando as decisbes e o processo demorando
muito, além da baixa capacidade de financiamento dessa infraestrutura. Mas se olhando além
da questdo estrutural, houve um avan¢o muito pequeno na questdao da afirmacdao do
transporte coletivo como estruturador do movimento. Por mais que nés tenhamos avancado,
no estatudo das cidades, na lei de mobilidade urbana e isso é colocado de forma mais clara,
com exigéncia na lei de mobilidade urbana, ou seja [...] isso ndo é um avanco, ou seja, o
automdvel continua ampliando o seu poder de seducao e de participacao na mobilidade, as
bicicletas continuam residuais, e o transporte coletivo apesar do que a gente mencionou,
demanda um status nessa distribuicao modal.

Maria Natalia: Sim. Eu acho que muito do que vocé esta falando, principalmente por exemplo
a questao do VLT no Rio, e até algumas obras de infraestrutura que foram propostas oriundas
dos impactos das olimpiadas e da copa, muitas delas tiveram visdes voltadas pro turismo e
nao para talvez resolver os problemas de mobilidade urbana das cidades. Eu estava
conversando com a [Interviewee#1] que trabalha no MDR e ela estava me informando um
pouco sobre essa questao que tinha um pouco desse impasse mesmo, do projeto esta voltado
para aqueles eventos, mas ndo necessariamente voltado para solucionar a mobilidade urbana
de outros pontos que talvez estariam bem mais criticos do que por exemplo a drea que atendo
o VLT do Rio de Janeiro. Mas acaba voltando aos conflitos politicos e hda um impasse ai nessas
questoes.

Interviewee#4: E verdade. Nds temos um problema federal que é a questdo dos conflitos
mesmo, das competéncias. Mas quando eu estava no ministério nds estdvamos com alguns
casos em que o municipio tinha um portfdlio com projetos de escala urbana, o do estado eram
diferentes daquele, e os critérios que a unido estava colocando para apoiar eram diferentes
dos dois. Entdo a gente tem um problema federativo no Brasil que associado a questdo da
distribuicao das receitas e tal, alguns municipios alegam que ndao tem capacidade e que
precisam do apoio federal para desenvolver suas infraestruturas e esses conflitos associados
a competéncias, entao acaba tendo esse tipo de problema. E tem o problema que eu nao sei
como é que € isso na Europa, que é o problema da condicao, de outros interesses que acabam
interferindo também. Eu acho que as coisas claramente sdo tecnocraticas em funcao de
outros interesses, até politica do governo federal que interfere na cidade. Entdo aquela
questdo colocada na lei de mobilidade em relagao ao modo da cidade acaba sendo subjetiva
por outros fatores.

Maria Natalia: Sim. E por af mesmo. Tem muita dgua ainda para rolar nessas questdes. Mas
assim, se for pensar um pouco nas questdes de, por exemplo, algumas medidas que foram
tomadas pelo governo nos ultimos anos com relacao a mobilidade urbana que impactaram
positivamente, no caso, o que vocé consideraria que teria sido benéfico? Medidas que o
governo tomou para melhorar a mobilidade nos tltimos anos.
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Interviewee#4: Eu acho que o melhor avan¢o que na questdo sustentdvel do tempo, é a
proposta, que esteja pouco expressiva, € a questdo dos subsidios. Eu acho que Sao Paulo foi
o primeiro Estado, primeira cidade a ter recurso préprio, mas hoje a gente ja tem varias
cidades brasileiras que estdo considerando isso ou jd estdo praticando alguma forma de
subsidio. Nao sé a questdo das politicas sociais, mas € isso dai mesmo. Eu acompanhei
recentemente em Porto Alegre, o prefeito encaminhou uma série de leis a camara municipal
para aprovacao em que ele esta criando um ambiente institucional juridico com o municipio
para que ele possa direcionar o manejo do transporte, como é feito ai na Europa. Entdo o
primeiro passo é dissociar a tarifa da [...]. O outro passo é autorizar algum tipo de taxacdo
urbana, seja de forma de pedagio urbano, ou seja de forma de algum tipo de restricao a
populacdo que possa ser taxada por questdes municipais. Porto Alegre colocou que todos os
veiculos de fora de Porto Alegre ao entrarem na cidade de Porto Alegre teriam que pagar uma
taxa equivalente a uma tarifa de dnibus, um projeto de lei que colocou I3 é esse, diz respeito
aisso, e areceita arrecadada seria usada para financiar o custeio do transporte coletivo. Porto
Alegre esta procurando criar as bases institucionais que permitam a ele financiar o custeio do
transporte e dissociar a tarifa do usudrio da Unica fonte de subsidio, isso foi um avan¢o. O
estado ja arca com a gratuidade dos estudantes, e...

Maria Natalia: E meia.

Interviewee#4: Nao, é inteira, é integral. Os estudantes que tém direito a passagem hoje, tem
a gratuidade total, e o estado estd financiando a gratuidade. Teve um periodo que pagou a
meia passagem, agora € recente e estd pagando integralmente a tarifa do estudante. O estado
jd paga, ja financia pela mesma coisa aquela tarifa Unica do entorno, se vocé tomar
conhecimento do entorno da regiao metropolitana partilha da mesma tarifa, os de longe tem
um custo maior e recebem uma compensacdo [...]. Eu vejo algumas questdes avancando. No
momento da pandemia essa discussao ficou mais clara, ela ganhou um contorno mais
emergencial, no intuito de viabilizar, e isso mudou o governo, empresarios para buscar outras
fontes, para manter os transportes, ainda mais com a situacao de distanciamento, de
isolamento que é necessaria. Quer dizer, eu falo que nds fomos obrigados a planejar o sistema
de transporte do Brasil a uma carga de 6 passageiros por metro quadrado, 6 passageiros em
pé por metro quadrado porque a gente tinha um limitador que era a tarifa do usudrio, vocé
tinha que usar a tarifa para fazer o caixa, as receitas e tal, e isso por uma necessidade. Olha,
eu dimensiono 6 passageiros por metro quadrado, ou a tarifa vai ficar muito alta e ela estando
alta vocé perde competitividade, eu acho que entra outro viés do que eu tenho dito
recentemente que é importante eu falar, eu acho que a gente deve fortalecer mais essa
questao de competitividade e do papel real do transporte do que sua funcdo de atender
segmentos desfavorecidos. O entendimento dos segmentos desfavorecidos é
desproporcional, vocé tem que ir além disso. Entdo as vezes a tarifa é baixa, ela estd até
compativel com o que a populacdo pode pagar, mas ela nao é convertida em relacao a outros
modos, entdo deixa de ser valido, porque por mais forca de vontade que eu tenha, mais
consciéncia que eu tenha de que o sistema de transporte é bom, mas se é muito mais barato
eu pegar um carro, ir no centro e voltar do que usar o transporte coletivo, ou mesmo é igual,
ou mesmo a diferenca é tao pequena que eu nao vou me importar com ela, eu vou usar o meu
transporte. Entdo eu acho que o caminho € esse e a pandemia tem mostrado ou pelo menos
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tem apontado isso. O qué que vem esbarrando de dificuldade nessa politica? O primeiro
aspecto que eu posso dizer é que a imagem do transporte publico é muito ruim e a realidade
€ que o setor de transporte, setor empresarial, que é a maioria do transporte do Brasil, ele
mudou pouco da sua imagem. Eu acho que por mais de funcao do negdcio em si, da qualidade
mostrada nos equipamentos, nas soluc¢des, do que na qualidade dos servicos mesmo. Quer
dizer, a gente consegue perceber em Goidnia que vocé teve uma época que vocé vendia[...].
Mas se vocé perceber ainda que visualmente, a qualidade dos servicos nao mudou muito, ela
continuou com uma situa¢ao imperfeita. Vocé até pouco tempo em Goiania vocé andava e via
6nibus cheios, nés perdemos a capacidade de atender bairros préximos ao centro porque a
rede municipal estd integrada, buscando uma integracao para trazer o pessoal da periferia e
de longas distancias, a gente ligou para isso mas esquecemos que tem o passageiro no setor
boémio, setor oeste, na vila redenc¢ao que estava deixando de andar definitivamente nesse
transporte. Eu acho que isso tudo contribuiu para que a imagem do setor hoje representasse
isso. Hoje o estado estd falando em importar 4 milhGes de reais para o setor, em Goiania, no
estado de Goias, e tem uma parte da sociedade em geral que interpreta isso como sendo um
mero repasse de dinheiro a empresarios que ndo merecem, ou ndo mereceriam esse tipo de
investimento.

Maria Natalia: Certo, eu acho que cortou o finalzinho, mas deu para entender certinho. E bem
complexo mesmo, até mesmo porque eu acho que a transparéncia da tarifa ndo fica cara pro
usudrio o qué que ele estd pagando. Quando eu estava no SETRANP a Poliana estava até
tentando fazer uma maior transparéncia, eu até cheguei a fazer um graficozinho com as
porcentagens do qué que era cada parte daquela tarifa de Goiania, porqué a ideia era passar
isso pro usuario para ele entender que o lucro do gestor ali por tras nao é gigante como se
tem na mente. Na verdade se tem muito o custo operacional, o custo de manutencdo, ainda
naquela época tinha a parte da meia do estudante que estava embutida também na tarifa, é
por isso que quando vocé me falou que estd assim, esse dado para mim é novo, porque
quando eu trabalhei 1d 50% ainda estava diluido ali na tarifa e também tem vdrios custos por
tras da tarifa que o usudrio nao entende, ele acha que é s6 colocar gasolina no 6nibus e é isso.

Interviewee#4: No meu entender isso tem uma raiz mais profunda. Na realidade a gente
aprende por natural algumas coisas que nao seriam naturais. Por exemplo, quando se trata
do sistema de transporte os governos, de uma forma geral no Brasil, procuram se destituir ao
maximo de qualquer responsabilidade em relacao aquilo, e o que inclui nesse lugar sdo uma
série de elementos que poderiam nao ser incluidos, deveriam se unir com seus recursos, por
exemplo investimentos em terminais. Aqui em Goiania todas as reformas dos terminais em
Goiania, inclusive a construcao do terminal do Garavelo, a constru¢ao do terminal do aldeias,
e praticamente a reconstrucao do terminal do cruzeiro, tudo isso teve impacto na tarifa do
sistema de transporte desde 2008. A questao da manutenc¢do desses terminais, que é um
custo expressivo que envolve seguranga, envolve organiza¢do, envolve limpeza, envolve
manutenc¢do da via federal, isso também sai da tarifa. Entao quando vocé compara isso com
investimentos, por exemplo, em uma nova via do sistema vidrio, existe a responsabilidade de
assumir tudo, o estado vaila e constrdi um corredor, aquela via arterial, pavimenta, implanta
o meio fio, eventualmente coloca calcada, e ele faz isso naturalmente. Quer dizer, o dinheiro
de todos, ndo sé de quem sé pode andar de 6nibus, ou até esse dinheiro precisa ser usado
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para financiar toda a estrutura eventual. E quando se trata do transporte coletivo se trata de
uma série de discussdes, vai para tarifa, mas o usuario ndo percebe isso. Entdo obviamente se
onerasse as tarifas no Brasil, de taxas do governo concedente, o DETRAN, a manutencao do
drgao de transito é por conta da prefeitura, a manutencao do érgao de transporte € por conta
do usudrio de transporte em geral. Entdao se vocé onerasse a tarifa dessa estrutura toda,
desses servicos todos, eventualmente até da bilhetagem automdtica, vocé teria uma tarifa
mais razoavel, um custo menor pro usuario arcar. Assim como teve recentemente o caso de
Palmas, outro aspecto que € bastante emblematico, Ia em Palmas a prefeitura queria construir
um BRT, fez um projeto de um BRT, eu acho que até um pouco, vamos dizer assim,
superdimensionado para realidade de Palmas, mas eu julgava bastante importante para
sinalizar uma vocacdo para cidade no transporte coletivo, uma cidade que tem vias muito
generosas ia reservar uma parte dessas vias para o transporte coletivo, e mesmo que isso hoje
passe um pouco superdimensionado, seria muito importante para cidade, inclusive porque
vocé associava isso a outras possibilidades, mais calcadas, mais ciclovias e ciclofaixas, entdao a
cidade demonstraria com isso uma vocac¢ao pros modos ativos de transporte, pros modos
coletivos de transporte. Esse BRT de Palmas foi submetido a uma exigéncia de um estudo de
viabilidade técnica, econdmica e ambiental, uma EVTEA, e foi refeito, a consultoria que eu
trabalho refez esse EVTEA, ele foi refeito porque o primeiro ndo satisfez a necessidade do
ministério da cidade na época. O EVTEA, um estudo desses obviamente prevé um estudo de
demanda, envolve zoneamento, envolve simula¢des, envolve estudo ambiental, entdo nao é
um estudo barato, e nds fomos explicar para a cidade. No final o érgao federal acabou dizendo
que tinha problemas, e acabou nao aprovando o financiamento para o BRT. Entretanto, na
propria Palmas acabou de ser construido uma ligacao entre as duas rodovias 1a do sul que sai
pro oeste, uma ligacao que € necessaria, nao vou dizer que nao é necessaria, t6 dizendo com
sinceridade, mas que cumpre um papel até de indu¢ao da expansao territorial de Palmas, da
urbanizacao da cidade, ela acaba sendo um vetor de expansdo urbana. E essa obra ndo passou
por nenhum estudo de viabilidade técnica, ambiental, nada. Quer dizer, para vocé ampliar o
vidrio vocé consegue recursos sejam locais, federais, estaduais, vocé promove a ampliacao do
viario, satisfaz interesses relacionados a especulacao imobilidria, portanto é mais facil de
viabilizar. Mas ai vocé vai fazer um corredor de transporte e vocé precisa de um estudo de
viabilidade técnica e ambiental, precisa mostrar porqué que encaixa por 30 anos se a demanda
nao corresponder a expectativa que vocé tinha colocado, ou achar que estd fragil, essas coisas
de demanda é prolongado porque nao tem viabilidade econ6émica. Isso € um absurdo. E ao
mesmo tempo que acontece isso acontece a aprovacao do BRT de Cuiabd, uma solu¢ao muito
mais barata, mais exequivel, mais possivel. A gente vive nesse mundo, um mundo cheio de
uma realidade cheia de controvérsias. Eu acho que esse aspecto de vocé ter facilidades
institucionais, legais, menos questionamentos para expandir o viario, tem todo o vetor da
expansdo urbana e ter dificuldade para expandir o transporte é emblematico, em uma
realidade dessas nds nunca vamos conseguir inverter a participagao modal.

Maria Natalia: Estd certo. Eu tinha desligado o meu microfone porque acho que colaborouum
pouquinho com a falha do dudio aqui. Entdo, eu concordo com o que vocé esta falando, eu
acho que realmente tem muitas barreiras a serem quebradas ainda. Talvez essa questao do
sistema vidrio as vezes o que eu penso € que a lei de mobilidade urbana é muito nova, antes
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ela estava embutida no sistema vidrio e de transporte, entao nao estava tao especifico ali na
questao da mobilidade, e ai eu acho que com essa lei muita coisa pode ter colaborado para
ter um pouquinho de avanco nesse setor. Mas assim, [Interviewee#4], considerando o
governo e politica, se vocé pudesse dar uma previsdo, claro que é bem dificil, mas para
mobilidade urbana no Brasil vocé acha que é melhorar, piorar?

Interviewee#4: Eu ndo sou otimista, eu sou muito pessimista com rela¢dao a isso. Eu acho que
eu nao conhego todos os planos de mobilidade instituidos no Brasil, eu conheco alguns,
Manaus nds participamos bem e eu conheco com mais profundidade, Belo Horizonte eu
acompanhei a agenda deles enquanto estava no ministério das cidades, e sao bons planos.
Entdo tem alguns planos, alguns ja feitos a luz da lei de mobilidade urbana que teve uma
participa¢do social mais expressiva e que tao colocando, definindo alguns indicadores,
algumas metas para serem avaliados para um eventual processo de revisao de plano mais na
frente. Na realidade nao adianta vocé fazer um plano se vocé nao definir metas e indicadores
pro cumprimento dessas metas. O principal indicador mais geral que nds temos é o da
distribuicao modal, entao que planos colocaram uma meta para mudar a distribuicao modal?
Olha, suponhamos, nds vamos passar de 33% da participacao do 6nibus para 40% em 10 anos,
nds vamos passar a participacado cicloviaria dos meros 3% que tem hoje para 5 % em 10 anos,
vocé da a medida do transporte coletivo, depois da a medida do transporte cicloviario. Alguns
planos conseguiram traduzir essas diretrizes que a lei utiliza em programas, em projetos, em
a¢oes localizadas no tempo e dependem de indicadores para que elas sejam averiguadas e
verificadas. Entdo eu ndo sou otimista, eu acho que o de Belo Horizonte tem um pouco disso,
o de Manaus que nds fizemos tem um pouco disso, mas veja bem, nds entregamos o plano de
Manaus e ele foi instituido em novembro, no final do ano de 2015, eu sai em 2016, entdo estdo
fazendo 5 anos, praticamente 5 anos. Esse ano eu vi uma matéria de jornal falando da cidade
Manaus, falando dos problemas de transporte coletivo em Manaus. Af ja surge um professor
da universidade tecendo algumas consideracdes, falando o que era necessario e tal, falou uma
pagina do jornal mas nao falou uma linha de mobilidade, instituindo que tinha uma série de
acoes sinalizadas para isso. E o prefeito € o mesmo, quer dizer, a sinalizacao é o mesmo
daquele prefeito que instituiu pelo plano ndo considera aquele plano em nada, porque aquele
plano tem boas ideias, bons programas, boas diretrizes, tem alguns indicadores definidos,
talvez va precisar de revisao, € um plano que passou por audiéncias publicas, entao € um plano
bastante consistente, todavia ndo é considerado nas decisbes cotidianas da mobilidade
urbana na hora de implantar um corredor. Alids, alguns corredores que foram implantados 13
com faixas exclusivas, deixaram de ser logo depois de ser por uma pressdo do transporte
individual, por uma pressao dos comerciantes e tal, e ndo seguiu o plano. E hoje alguns
“estudiosos” 1a da cidade falam que é preciso um corredor tal, sem mencionar que plano de
mobilidade de 5 anos atras preconizava isso, e tinha que ter sido implantado. Entdo essa é
uma realidade um pouco real, talvez em Belo Horizonte ela esteja mais controlada, acho que
ha uma preocupacao local com o plano, maior que em outros lugares, Porto Alegre também
sinaliza isso mas como eu te falei, ndo faz referéncia ao plano de mobilidade, acho que nao
fez um plano de mobilidade, ndo tenho certeza absoluta, mas eu acho que ndo. Entao tudo,
esse contexto todo, e associado a incapacidade demonstrada pelo governo federal em apoiar
a mobilidade urbana efetivamente, tem um outro dado ai, que a lei de mobilidade urbana
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obrigou com notoriedade a execucao dos planos de mobilidade de cidades de até 20 mil
habitantes. O governo federal nunca desenvolveu um programa integrativo de apoio aos
municipios para que isso fosse implementado, esses planos fossem desenvolvidos e
instituidos. Os municipios acabam percebendo isso apenas como uma obrigacao a mais, nao
percebe isso como uma necessidade real da cidade para organizar seu sistema de mobilidade,
acaba percebendo isso como uma obrigacdo a mais imposta pelo governo federal. Se o
governo federal impusesse isso, financiasse com esse condicionante: “olha eu financio os
planos de mobilidade” e apoiasse os projetos de mobilidade em seus programas, vinculando
ele as estruturas que estariam sendo financiadas e tal, vocé teria uma perspectiva melhor, mas
isso ndo tem acontecido. E mais recentemente com a extin¢ao do ministério das cidades, com
a reducao hierarquica da SEMOB, hoje a SEMOB é uma secretdria, quase que um
departamento do ministério de integra¢do, nao € mais uma das quatro secretdrias de um
ministério especifico para tratar do desenvolvimento urbano, entdo diminuiu o poder dela, a
capacidade dela, o poder de influéncia que ela poderia nas cidades. Eu ndo sou muito otimista,
entdo eu acredito que a perspectiva nossa é uma reduc¢ao da questdo da participacdo desses
modos ativos de transporte intermodal, eu acho que até uma reducao fica sinalizada isso, o
automaovel adquire um papel maior dentro das cidades, a bicicleta ndo conseguir sair daquele
nicho de atendimento Unico no passado para complementar a rede, de ter um papel mais
efetivo na mobilidade da cidade. Entdo eu sou muito pessimista. Sem contar que a politica de
acessibilidade, as calcadas, continua a mesma. Vocé vé nas cidades uma discussao imensa a
respeito de um pequeno buraco de uma via pavimentada onde passam os automdveis, e ndao
vé uma discussao sobre a existéncia de cal¢cadas naquela mesma via. Quer dizer, os governos
terceirizaram o privado, a cal¢ada, como se a calcada fosse absolutamente privada, e na
realidade nao é, ela é publica, no meu entender deveria ser assumida pelo poder publico.
Houve pequenos avan¢os nisso. Em Goidnia nos corredores de transporte o municipio esta
implementando as calcadas com recursos préprios, recursos do municipio, entao isso ¢ um
avanco, nao tenho duvida, porque padroniza, garante que ela tenha as func¢des dela
preservadas, todas as funcdes preservadas de resguarda do lencol, com faixa de rolamento,
a calcada tem essas fun¢des, entdo é garantir. Quando o privado executa, cada um executa a
seu modo, por mais regra que tenha vocé acaba ndao impondo um padrao e uma qualidade
necessaria. Sem politicas de acessibilidade, entao a gente pode dizer que a lei tende a virar
uma lei morta, como sempre algumas leis no Brasil. Alguns lugares avancam, mas eu nao sou
otimista com relagao a isso.

Maria Natalia: Sem problemas, é importante ter esse ponto de vista que é mais realista
mesmo, eu ndo seinem se € pessimista, eu considero mais realista do que pessimista. E assim,
pensando um pouco, porque geralmente as politicas publicas das cidades brasileiras sao
elaboradas pensando em cada setor individualmente, ndo de uma forma sistémica. O qué que
eu t6 querendo dizer com isso? As politicas publicas de mobilidade sdo feitas pensando
exclusivamente nas politicas de mobilidade, mas ndo com uma possibilidade de integracao
com a saude, com o uso do solo, com a economia. Porque acaba que tem uma certa
interdependéncia desses setores tanto pros impactos positivos quanto negativos porque a
mobilidade, por exemplo, se mais gente usa o transporte motorizado, possivelmente vai ter
mais acidentes de transito, e vai precisar de mais leitos nos hospitais, entdao esta afetando a
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saude ali de alguma forma. E por outro lado, se for olhar uma forma que a mobilidade afeta
positivamente no setor da salde seria se tivesse mais incentivos, mais infraestrutura para
bicicletas, por exemplo. Além de estar prevenindo doencas ia contribuir que as pessoas nao
utilizassem tanto o transporte individual privado, e comisso reduziria um pouco os acidentes,
desafogaria um pouco os hospitais nessa questao de acidentados e talvez esse dinheiro, esse
investimento, poderia ser utilizado para outras coisas na area da saude, para desenvolvimento
de pesquisa. Entao eu vejo que estd tudo meio que integrado, porém as politicas publicas sao
bem setoriais. E ai assim, queria saber assim, na sua opiniao, quais sdo as maiores dificuldades
que as cidades brasileiras enfrentam para criar politicas publicas mais integradas.

Interviewee#4: A dificuldade estrutural é vocé ndo conseguir relacionar nem as politicas mais
afins. Por exemplo, o Brasil s teve uma politica de desenvolvimento urbano, ainda que
integrada, ainda que com suas deficiéncias, no periodo em que o ministério das cidades teve
algum poder que integrou a educagdo, a gestao territorial, as questées de saneamento e
mobilidade urbana, que sdo politicas absolutamente afins, entdo relacionadas ao territdrio,
ao desenvolvimento territorial, o desenvolvimento da cidade em si. Se a gente ndo consegue
integrar nem essas politicas que sao afins, que estao muito amalgamadas, deveriam ser muito
juntas, ter um amalgama que as ligasse, como € que a gente quer discutir acidente de transito,
saude, questdes vinculadas a isso, questdes que sao obviamente muito associadas a isso? A
gente nao consegue. Entdo eu acho que ha uma deficiéncia estrutural nisso, que € essa falta
de uma organizacao que permitisse essa integracao. Se vocé pega mesmo o ambito local, isso
nao acontece, dificilmente acontece. Se vocé pegar o plano diretor de Goiania que nds temos
o plano de mobilidade, ele trata o transporte como uma questdo residual na questao do plano,
o transporte é um capitulo pouco privilegiado do plano diretor, vamos dizer assim, a sessao
de mobilidade urbana. Ha linhas gerais de politica cicloviaria, ha linhas gerais de corredores
de transporte, fala em adensamento nos corredores de transporte, as areas lindeiras aos
corredores de transporte, isso pode ter uma repercussao uma implantacao dos mesmos
corredores acaba virando uma panaceia para vocé arrumar um adensamento que
efetivamente nem vai ser um corredor, nao é corredor mas esta Ia classificado como corredor
de transporte. H&4 uma classificacdo hierdrquica do vidrio sem correspondéncia com a
realidade da rede de transporte coletivo, entdao vocé acaba classificando as vezes como
corredor estrutural uma via que ndo permite aquela situa¢do pela submissao do transporte,
pela questao da origem destino daquele transporte aquela via ndo vai ter esse papel, ela nao
teria esse papel, pode até serinduzido com prudéncia, com outras politicas habitacionais, com
a ocupacdo do solo de forma adequada, mas isso ai é dissociado. Entdo eu vejo primeiro essa
questdo. A outra questdo associada aisso é a questdo do loteamento politico, isso nos 3 niveis
de governo. Eventualmente uma secretaria de sadide estd com um partido mais liberal, a outra
estd com um partido muito conservador, a outra secretaria de transportes, e isso acaba
dificultando sem duvida nenhuma a implementacdo de politicas, uma vez que o governo
tenha um viés politico, ou municipal, ou estadual, ou o prefeito tem um viés politico, mas ele
nao consegue implementar aquele programa pelo qual ele foi eleito porque ele ndo tem a
estrutura os cargos que existem, e isso acaba sendo dirigido por visbes diferentes. O exemplo
de Goiania, vocé deve ter acompanhado, é um certo distanciamento entre PC, e PC fala em
que o SMP fala. O SMP muito focado nas leis, no automdvel, e é sempre preocupado em dar
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prioridade ao transporte coletivo, é sempre querendo impor isso em alguns lugares, com
resisténcia muito grande por parte do drgao de transito. Entdao eu acho que essas duas
questdes da deficiéncia estrutural que nds temos e essa dissociacao na hora da gestao, uma
gestao efetiva, e o prefeito com capacidade de implementar o programa que o elegeu, e a
sociedade por outro lado também ndao cobrando esse programa que o elegeu, tem
dificuldades para sua organiza¢do social cobrar aquele mesmo programa que apoiou na hora
da elei¢ao, a gente acaba ndo tendo possibilidade de integracao politica, e isso ¢ muito ruim.
Especialmente, para ndo ampliar muito a discussao, as politicas de desenvolvimento urbano,
vocé ndo consegue pegar saneamento, a gestao de transporte, a gestdo territorial, o que vocé
vai conseguir nessa cidade? Bom, e ai tem decorréncias de uma falta de uma infraestrutura
que as vezes afeta, impacta na outra. Por exemplo, iluminacao publica, em algumas
discussbes que eu ja participei, em alguns debates com a gestdo local, havia até algumas
pessoas que falavam, alguns gestores que falavam em transferir a questdo da iluminacao
publica para o transporte. Quer dizer, o transporte coletivo teria que iluminar o ponto de
Onibus como se fosse uma ilha de qualidade, mas o caminho parair até o ponto de 6nibus esta
escuro. Quer dizer, essa falta de integracdo politica de perceber, no caso o transporte
perceber a viagem como um todo, perceber que a pessoa sai com os pés fora de casa, tem a
calcada, tem a iluminagao, tem a seguranca até chegar no ponto de 6nibus adequado, e isso
ainao é percebido pela cidade. Achar que se nds pegarmos 5 mil pontos de Goiania e colocar
uma ilha de iluminacao, que os problemas de ilumina¢do, de seguranca, de acessibilidade
estariam resolvidos. Nao estariam. Ainda mais se isso for transferido pro usudrio, o usudrio
terad que pagarisso, vocé nao consegue fazer e ndo resolveria a questao, se quisesse. A Gente
tem esse problema da integracao politica que se manifesta em todos os aspectos. Por
exemplo, a questao da salde, se ela fosse mais incisiva nas politicas da saide em demonstrar
a questdo da acidentalidade com a ocupacao dos leitos, com a mobilidade do transito e tal,
pela consequéncia do transito e fosse capaz de mostrar que o transporte coletivo é capaz de
mudar esse quadro, a gente poderia desenvolver. Existem algumas iniciativas nesse sentido,
algumas manifestacOes no setor de saldde, mas ainda sao desfalcadas de uma orientacdo de
governo, vocé nao tem uma orientagdo de governo para isso.

Maria Natalia: Sim, eu acho que também um pouco dessa questdao que faz parte dessa
discussao, assim s6 como um comentario mesmo, mas até mesmo a questao de loteamentos
que se cria muito afastados da cidade, e cria sem ter uma conversa com toda a estrutura que
precisa chegar I4. E muito facil s6 criar um loteamento que esta muito afastado, e pela lei, pelo
contrato da licitagao do transporte, o transporte tem que chegar, e ele que se vire para dar
um jeito de estender, de criar uma linha para chegar 13. Da mesma forma energia, d4gua, toda
essa questdo de saneamento bésico ai. E por que para mim, e eu acredito que para muita
gente dessa drea, enxerga um pouco mais essa questao mais integrada, e a gente sente falta,
sente falta de politicas publicas que tenham uma visdo mais sistémica dessas questdes.
Porque se continuar tratando sempre ali 0 pontualzinho, ndo vai geral o resultado que a gente
tanto espera. Mas da mesma forma que vocé falou, é muito dificil pensar, por exemplo, na
integracao da mobilidade com a saiide nesse ponto, sendo que tem muitas ruas na cidade que
mal tem um cal¢ada, mal tem uma ilumina¢do, mal tem o ponto de énibus ali pro transporte
passar. Acho que carece muito do basico, para depois pensar mais |a para frente. Tem até
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mesmo assim, evitando um pouco falar de cidade inteligente, que ai eu ja acho que é um
patamar que esta numa realidade mais distante, porque creio eu que a gente precisa resolver
o bdsico primeiro, para depois pensar em colocar tecnologia e essas questdes todas. Mas
assim, na sua opinido, esses documentos estratégicos, por exemplo, que tem o PlanMob que
foi feito na época do ministério das cidades, eles orientam as a¢bes em direcdo a uma cidade
mais sustentavel ou nao?

Interviewee#4: Eu acho que os elementos para isso estao assegurados na politica. A politica
ela a partir dos principios, ao tragar as diretrizes e as acdes que seriam necessarias, ela abriu
espago para isso, para que isso ocorresse. Entdao os elementos estdo ali, o problema é a
execucao dessa politica. Vocé falou do PlanMob, esse ministério fez um caderno diferente,
caderno para implementacao do PlanMob, muito bom, nds fizemos na época e
posteriormente ele foi ampliado. Tem feito uma série de instrumentos para isso, o transporte
ativo, sobre o BRT, sobre o VLT, estamos fazendo agora sobre o papel ferroviario com mais
profundidade, o papel ferroviario na cidade. Mas fica nisso, vocé ndo tem um instrumento de
apoio e de implementacdao da politica. Entao eu acho que em termos de arcabouco
institucional e legal nds temos uma boa situa¢ao. Por exemplo, hoje se um prefeito quiser
implementar um pedagio urbano ele tem todo o instrumento, todo o arcabouco legal que
permite ele fazer isso. Talvez a alguns anos atrdas ele ndo teria, ele ndo tinha efetivamente, ele
dependia de uma decisao centralizada do conselho nacional de transito para tomar qualquer
decisao relacionada a isso. Até a area azul foi questionada em alguns municipios se poderia
implementar essa drea azul, um absurdo, o municipio tem a capacidade de fazerisso. A lei deu
toda a capacidade para o municipio fazer, toda, o municipio hoje tem autonomia para tomar
todas as decisdes. A lei previa a instituicao de uma politica nacional de mobilidade urbana, um
financiamento do fundo nacional de mobilidade urbana, que seria constituido com recursos
federais, locais, a gente naquela época discutia ainda os recursos da sede para compor esse
fundo e tal. Isso acabou ndo sendo contemplado na lei final, o que € ruim. Entdo eu penso que
se a gente dependesse de arcabouco legal, institucional para tomar as decisdes, a gente
entendia que o tamanho das cidades é bastante amplo, os meios de regular as cidades sao
importantes mas pouco usados. IPTU progressivo, qual cidade implantou o IPTU progressivo?
Os direitos de proibicao, os direitos de construir, e por ai vai, um punhado de outras questdes
que o estatuto das cidades disponibilizou e que sao pouco utilizadas. IPTU progressivo € um
dogma que a maioria das cidades nao rompe porque impacta a especulacao imobilidria,
impacta a acumulagao territorial, a acumulacao de terras como mercadoria, impacta tudo isso.
Entdo se vocé pegasse apenas esse estatuto e usasse, vocé reduziria essa questdo da
expansao territorial que vocé fez referéncia. Nés temos um municipio pequeno, o municipio
de Goiamira, foi até pelo escritdrio que eu trabalhei esse estudo de melhoria e qualificacdo da
rede de transporte nesses municipios, e nesse estudo nds percebemos la que em Goiamira
0 numero de lotes vagos é maior que o nimero de lotes ocupados, quer dizer, os lotes da
cidade, eu ndo lembro mais o quantitativos de lotes, mas é muito grande, vocé tem mais de
50% desses lotes vagos. Porque? Porque vocé especula, vocé amplia suas obrigacdes que sdo
pequenas. Vocé tem a obrigagdo de chegar num loteador, tem a obrigagdo mesmo em
Goiamira de colocar a infraestrutura basica no bairro, na drea que estd loteando. Ele constrdi
aquilo da forma mais barata possivel, mais simples possivel, mas coloca |a um asfalto, coloca
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um meio fio, coloca uma rede de luz, posteamento de luz, eventualmente faz uma rede de
esgoto, as vezes nem faz, mas eventualmente faz. Mas ali acabou a preocupacdo dele. Se
aquele loteamento esta conectado ao sistema vidrio principal, aos corredores, ¢ um problema
do poder publico. Se aquilo |3 vai necessitar de um tunel na BR, ou uma obra de arte para
acessar aquele loteamento dele, isso ai ndo faz parte dos custos dele, o que acaba nao
acontecendo. O loteamento fica I3, as pessoas comecam a ocupar aquele loteamento, o
loteador ganha muito dinheiro, porque tem uma basica no setor imobiliario de Goiania, ou no
Brasil de uma forma geral que a atividade mais rentdvel no Brasil é transformar o piso em
metro quadrado, transformar uma drea, dividir em metros quadrados e vender. A 3drea
multiplica por 100 o seu valor, por 80. Entao as vezes as propriedades dele sao pequenas. Se
vocé tiver o IPTU progressivo, o lote que ficar vazio vai pagar um IPTU mais alto do que o lote
que ficard ocupado, vocé ja reduziria isso muito. Se vocé pegar a obrigatoriedade de quem
cuidasse da infraestrutura, que fizesse um estudo de impacto que fosse muito mais efetivo,
isso iria obrigar a tomar medidas obrigatdrias, mitigatdrias para que aquele loteamento
ocorresse. Todavia isso nao existe, quem determina o loteamento é o valor do lote. Entao
quando um programa de governo se propde a proporcionar habitacdes, por exemplo,
normalmente eles sdo limitados, e esse programa acaba sendo suficiente para vocé comprar
um terreno distante, até porque esses terrenos passam a valer mais a medida que saem de
um programa governamental relacionado a isso, tem um vinculo com essas outras questdes.
Entdo a gente vive um ciclo, sai um minha casa minha vida que produz habita¢dao, mas é muito
provavel de produzir distancias. Quer dizer, aumenta a distancia, porque? Porque sao 60 mil
de financiamentos, o terreno que custava 30 passou a custar 50, e vocé tem que comprar
aquele terreno distante, porque se nao vocé nao consegue vender o numero de habita¢des
para corrigir o déficit habitacional. Entdo é um problema, um ciclo vicioso, um problema de
recursos, um problema de capacidade de governo, um problema de vocac¢ao da cidade, um
problema de submissdo a uma politica imobilidria predatdria, onde esse setor tem influéncia
no governo, tem influéncia nas camaras de vereadores muito expressiva. Na hora que vocé
vai discutir um plano diretor em uma audiéncia publica efetivamente participativa
socialmente, é muito dificil de ocorrer. Alids o governo fala que ndo adianta fazer audiéncia
publica, até os técnicos falam isso as vezes, porque as pessoas levantam problemas
especificos e tal, mas chega o setor imobilidrio organizado com problemas absolutamente
especificos e impde nas camaras de vereadores, os vereadores sdao suscetiveis a esse tipo de
pressao por uma série de fatores, e acaba o plano saindo muito de acordo com o interesse
desses setores, na hora da decisdo. Entdo enfrentaram essa discussao hoje aqui, Natdlia, a
revisao do plano diretor estar em curso, foi enviado para camara, a camara contratou o IPCO,
nao sei se vocé lembra desse instituto IPCO, para fazer uma andlise do plano, esse instituto
privado fez uma analise do plano, ai os vereadores tao com esse estudo debaixo do braco,
tentando modificar o plano, mas muito governado por interesses. Sempre que se faz arevisao
de plano em Goiania vocé pode prever que vai haver uma tentativa, e na maioria das vezes
com sucesso, de expansao urbana, a linha de expansao urbana é para andar. Entdo a gente vé
isso no governo regularmente.

Maria Natalia: O que vocé tava mencionando ai inclusive eu acho que tem também a questao
cultural. Por exemplo, eu analiso muito essas questbes de minha casa minha vida e dos
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loteamentos mais afastados que surgem, assim, do nada, e a pessoa que as vezes faz esse
financiamento para morar, ela estd muito assim: “ah, eu quero ter minha casa prépria”, sé
que ela nao pensa muito onde é que ela vai ter. assim, ela quer ter a casa prépria mas ela ndo
pensou que ela vai ter que se deslocar muito mais pro centro urbano, porque possivelmente
nas redondezas desses loteamentos ndo estd tdo desenvolvido, ndo tem tanta oferta de
trabalho, de servico. Entdao acaba que gera muitos movimentos pendulares na cidade pro
centro urbano, e a pessoa no fim das contas talvez ela nem fique tdo satisfeita pelo tanto de
tempo que ela vai passar ou no transporte publico ou dentro do transporte individual
motorizado. E é complicado, porque tem a questdo cultural, além de todos esses problemas
ai que vocé também citou.

Interviewee#4: Eu acho, Natdlia, que contradiz totalmente vocé, que se vocé deixar essa
questao como se fosse uma questdo de solucdo absolutamente individual, vocé estd sujeito a
esse tipo de problema mesmo, olha, vocé pode morar longe, porque no geral ndo é isso que
ocorre. No geral as favelas do Rio é porque as pessoas querem morar perto do local de
trabalho, e acabam morando em situagées muito precdrias para ter essa condicao de estar
mais proximo das suas necessidades. O problema que eu acho € esse, que isso nao pode ser
deixado ao sabor da decisao individual, a cidade tem que se organizar para que isso ocorra. E
ha uma negligéncia também do acompanhamento do poder publico. Por exemplo, vocé tem
os fundos de vales em Goiania, que ocorre em Cascavel e tal, a prdopria bacia do meio ponte.
Eventualmente vocé faz uma politica de revitalizar um fundo de vale, e faz uma realocacao
das moradias, leva para outro lugar, mas depois nao cuida daquilo, dai a alguns anos aquilo
estd ocupado de novo, as pessoas voltam para 13. Eu acho que ocorrem situa¢des onde as
pessoas por oportunismo econdmico, por necessidade econdmica, as pessoas até negociam
um beneficio que ela teve, e volta para aquele local com condicdo precdria e tal, por uma falta
de experiéncia, uma falta de visdo do processo. Mas eu acho que isso ai é excecdo, o que falta
mesmo € politica. E politica, é continuidade de politica, é gestdo publica, é a preocupac¢do com
a qualidade de vida do ser humano. O transporte para mim € uma expressao disso. Quando o
transporte for tratado apenas como solu¢ao pros problemas de mobilidade para uma parcela
desfavorecida da sociedade, enquanto for tratado dessa forma, e nao for tratado como
elemento do desenvolvimento urbano das cidades, ele nao vai ter efetividade. Por qué?
Porque quem esta preocupado como o pobre se desloca? Quem esta preocupado com isso?
NJs fizemos um programa |a em Sorriso, em que a cidade no final das contas teria que arcar
com gastos no sistema proposto de quase 150 mil reais de subsidio mensal pro sistema
funcionar. Ela teria que pagar uma parte dos custos, garantir o transporte dos estudantes,
uma série de aspectos sociais 13, mas ela pagaria uma parcela dos custos, e ela teria que gastar
mais ou menos 500 mil reais com transporte. O secretdrio de financas falou que era um
absurdo. O secretdrio da cidade falou que gastava isso com aeroporto, ou seja, para
prefeitura, manter um aeroporto funcionando em Sorriso, esse aeroporto serve para trazer
os bardes agricolas, porque a popula¢ao ndo anda de aviao, nem nds iamos de avidao, porque
a passagem é muito cara, nds que iamos trabalhar em reunido, para trazer os vendedores de
adubo, de insumos agricolas. Tinha um voo que chegava cedo, tinha um voo que chegava
tarde, as vezes era s um voo didrio, todavia a prefeitura gastava com o aeroporto o que ela
gastaria com o transporte de 80 mil pessoas no municipio todos os dias e ela estava relutante
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em gastar isso com o transporte, mas achava absolutamente natural gastar isso com
transporte no aeroporto. Porque? Porque no aeroporto as pessoas que transitam pelo
aeroporto elas tém um valor maior pelos governos, é percebido culturalmente como um valor
diferente. Entdo o aeroporto tem que ser limpo, o aeroporto tem que ser moderno, o
aeroporto tem que ter ar condicionado, o aeroporto tem que ter iluminacdo precisa e
adequada. Um terminal de 6nibus, vocé nao vé isso. Um terminal de 6nibus bom o empresario
implanta 13 na sua tarifa isso. Quer dizer, essa é a situacdao que a gente vive, entdo essa
situacao do transporte tem que ser mudada. Ou ela muda ou nés vamos continuar fazendo
um discurso de politicas sociais, de direito social, de que temos que reduzir a tarifa, porque se
nao o pobre nao vai poder pagar, ai o pobre que melhora um pouquinho de vida compra um
transporte e larga o transporte coletivo, ou fica totalmente segregado, ou compra uma moto
e largar totalmente o transporte coletivo. Continua sendo pobre, continua sendo miseravel,
mas continua sendo exigido dele que ele tenha um veiculo motorizado individual para andar,
porque o transporte coletivo ndo atende a necessidade dele, é sd feito para atender quem
estd no limiar. Entao para mim o que precisa da visao técnica é essa, parar com esse discurso
inclusive de transporte como politica social, transporte é para desenvolvimento urbano das
cidades, transporte € o principal vetor. E historicamente nds temos a realidade brasileira de
1930, as cidades brasileiras elas tinham os bondes, o transporte exercia esse papel. Era
impossivel vocé fazer um loteamento desconectado de uma rede projetada, uma rede
estrutural projetada, porque as pessoas ficariam sem a possibilidade de se deslocar. Entao os
loteamentos foram feitos ao longo dos trilhos, os vetores de desenvolvimento da Sao Paulo
por exemplo, sdo os trilhos da estrada de ferro. Quando veio o 6nibus e flexibilizou isso,
porque o Onibus é mais flexivel do que o sistema ferrovidrio, houve uma distanciacao
completa disso. Entdo eu posso fazer o loteamento desconectado da mancha urbana, desde
que o Estado vai construir mesmo a via que chegue até |3, e eu fico responsavel por coisas do
loteamento, e isso vai funcionar, porque as pessoas vao sair de 4. E tem o viés ainda de
segregar essas pessoas, eu tenho uma visao de que a sociedade brasileira sobe de um patamar
ela quer ficar distante do outro patamar também. Entdo tem essa questdo, quanto mais longe
o pobre morar melhor, ele fica no lugar dele onde ele tem a capacidade de pagar, e nds
ficamos aqui nas zonas melhores do centro. Eu moro em Higiendpolis, Sdo Paulo, e o cara vai
morar onde ele puder pagar, isso ndo é responsabilidade do estado, vamos dizer assim. Eu
acho que a esséncia € isso, 0 estado assumir todas as responsabilidades.

Maria Natalia: Nao é por ai mesmo, eu concordo com todos os argumentos que vocé esta
falando. E voltando um pouquinho ao PlanMob, é que ele menciona o desenvolvimento
direcionado ao transporte e exemplifica 0 caso de Curitiba e de Belo Horizonte. E assim, na
sua opinido, quais os principais desafios das cidades brasileiras com relacdo a execuc¢do dos
principios do TOD? Que sao mais criticos para o desenvolvimento urbano integrado.

Interviewee#4: Nao da para eu fazer agora uma discussao mais complexa, até mesmo porque
eu teria que me atualizar mais com relagdo a essas questdes dessas cidades. Mas eu acho que
se a gente ndo consegue o basico, a gente ndo consegue o... se a gente ndo consegue
construirnem o que é basico como politica, como é que vocé vaificar pensando nisso? Goiania,
por exemplo, o plano diretor foi feito a 10 anos atras como eu te disse, e previa a altera¢ao do
uso do solo, indices maiores nas vias lindeiras aos corredores de transportes, previa isso. E um
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dos elementos ai do desenvolvimento orientado pelo transporte, ou ao transporte, e isso ndo
foi implementado da forma que estava previsto. Primeiro porque os corredores que eram
realmente necessarios nao foram corretamente implementados, um ou outro como o que era
necessario, mas hd uma caréncia de 130 km de corredores preferenciais de transporte
coletivo, e foi implantado nos ultimos anos 20km, ou 15km talvez. Um BRT que €
extremamente necessario, o BRT norte/sul, que tem uma génese 20 anos atras e até hoje nao
foi construido. Quer dizer, vocé tem 20 anos que vocé tem uma necessidade de um corredor,
ja existia o comeco dele na Goids, na 90, na ala Goids norte e tal, e estd em construcdo ja tem
10 anos e nao foi feita. E no entanto, alguns corredores que estavam assim, excéntricos as
necessidades do transporte, houve um adensamento. Se vocé pegar, por exemplo, a avenida
Mildo, que vai pro Sabrina Parque, ndo sei se vocé lembra, esses dias eu contei no Google
Earth e tem 80 torres |4 naquela regido, 8o torres. Quer dizer, ao longo do T7 e do corredor
estruturado ndo teve uma implementacdo tao expressiva como teve no Sabrina Parque, que
é fora dos corredores. Para vocé sair de |13 hoje é um problema, vocé tem um problema,
porque € uma via super congestionada, ela ndo é uma via de transporte efetivo da cidade,
estad se convertendo em um corredor secunddrio que liga aquele bairro, aquela regido das
bandeiras, ela nao é um corredor, ndo tem um papel que tem um T7, um T9, um T63 etc. Ao
longo da T63 se vocé pegar aqui essa regido toda do grande américa, do parque anhanguera
e tal, ¢ uma regido que esse adensamento ao longo do corredor foi bastante intenso, e nds
temos |3 uma faixa preferencial, a coisa foi melhor estruturada. Entdo eu acho que tem que
caminhar mais para a gente pensar efetivamente em DOT, alguns elementos existem, mas
eles ndo sao garantidos e implementados ao longo do tempo por uma série de fatores que
nods ja discutimos aqui. E em linhas gerais € isso. Agora eu acho importantissimo. Quando eu
vejo algumas discussdes sobre isso eu fico pensando assim, se a gente atua num ambiente
altamente construido, e mal construido. Entdo o que vocé pode fazer é ampliar, ampliar de
acordo com politica, e implantando medidas corretivas, que é mais dificil fazer a adequacao,
e aquela parte ja construida da cidade. Eu vou citar um exemplo, vocé estad trabalhando
Copenhague né? As bicicletas, né? A prioridade que se da a bicicleta naquela cidade e tal. Aqui
nds temos uma via T7, um dos principais corredores da cidade é a via T7. Para implantar uma
ciclovia 1d é uma dificuldade. Os técnicos comecam a dizer que tem que fazer em vias
paralelas, como se o ciclista fosse sair do local e andar em vias paralelas que ndo tem nenhum
interesse direto para ele, e ele s6 acessar o corredor naquele ponto que tem essa necessidade,
e isso ndo vai acontecer. O ciclista quer andar ali por uma questdo de seguranca, questdo de
conforto, uma questao também de vivéncia da cidade onde ele tem possibilidade de
compartilhar mais coisas, vivéncias e tal. E se vocé falar que precisa eliminar um
estacionamento em alguma via para criar uma ciclofaixa vocé apanha, vocé apanha. Quer
dizer, é muito melhor ter o uso ocioso daquela via, ter o automdvel estacionado, do que ter
uma cal¢ada ou uma ciclovia. Quanto ao ambiente construido tem isso. Se vocé pelo menos
na ampliacao desse vidrio, ou na implantagao dos bairros que estao pouco adensados vocé
tivesse a condicao de ir produzindo essas medidas que sao necessarias para garantir o papel
efetivo da mobilidade ativa, o transporte coletivo estd étimo, né? Se vocé seguisse o plano
diretor com exceléncia, “olha eu sé vou permitir o adensamento maior nos corredores
estruturais de transporte coletivo”, isso também ja induzia que esses corredores fossem, né?
Mas a gente tem essa dificuldade, seja por dogmas culturais, ou dogmas histdricos, mas
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também culturais. O ultimo exemplo. O VLT de Goiania que estava proposto para Anhanguera,
o poder publico nunca discutiu o que fazer com o uso do solo ali na regidao oeste, na regidao
que esta subutilizada 13. Nunca discutiu aquilo, uma alteracdao urbana com ocupacdes urbanas
que se pudesse andar no loteamento, em constru¢des, empreendimentos comerciais,
residenciais, alguma regido habitacionais, comerciais em outros pontos, né? Nunca discuti
isso. O governo estava se propondo a gastar naquela época, 1 bilhao e 300 milhdes de reais
para melhorar um corredor que ja existe, e estava discutindo o que podia ganhar com, o que
a cidade poderia ganhar com aquele empreendimento ali. Entao, a gente desenvolveu até um
estudo onde a gente apontava isso, “olha, tem um potencial imenso na ponta leste, no eixo
oeste para ocupagao urbana e tal, para vocé buscarrecurso para financiar o préprio VLT e tal”.
Mas ai 0 municipio nunca arcou com a verba 100% do VLT, o estado pondo a expectativa de
que o governo federal colocaria dinheiro, olhava a obra pela obra, e deu no que deu. Nao saiu,
o corredor ndo foi revitalizado, estd muito degradado, precisando de infra estruturas novas,
0 O6nibus estd velho e a gente estd vivendo mais do mesmo, mais de sempre.

Maria Nataélia: E bem isso mesmo, sdo vérios problemas interconectados afi que acaba sendo
um ciclo viciado que acaba se repetindo, vai e volta e complica. Eu acho que vocé até ja
respondeu um pouco dessa pergunta que eu ia perguntar aqui, que seria, que assim, varios
outros documentos estratégicos que a gente vé tem o reforco da importancia do transporte
publico, dos modos ndo motorizados como elementos fundamentais mesmo para mobilidade
urbana sustentavel. Mas assim eu ia te perguntar o qué que vocé acha que falta para colocar
essas estratégias em pratica, desses documentos estratégicos, mas eu acredito que vocé ja
falou mesmo desses empasses politicos, do setor privado.

Interviewee#4: Federativos, né?

Maria Natalia: Sim. E ai passando para lei de mobilidade urbana, a de 2012, ela exige que os
municipios com mais de 20 mil habitantes, como vocé ja mencionou, elaborem um plano de
mobilidade urbana, para continuar recebendo investimento do governo federal. Mas esses
prazos vém sendo prorrogados constantemente. E a tltima atualizacao agora € que as cidades
com mais de 50 mil habitantes, é que as cidades com prazo de 12 de abril de 2022, e as cidades
com menos de 250, € de 2 de abril de 2023. E ai eu queria saber, na sua opinido, quais os
principais desafios que as cidades estdao enfrentando para elaboracdo desses planos? Um
pouco vocé ja até falou, que cidades menores talvez ndo entendam a real importancia desses
planos, né? Mas assim, quais sao os principais desafios que vocé pensa que vai impactar como
impasse para essas cidades elaborarem.

Interviewee#4: Eu acho que tem isso que vocé falou, né? Uma falta de percepcao das cidades
pequenas e médias da necessidade desse plano, e ser visto apenas como uma obrigacdo a
mais, passada pelo governo federal com uma lei federal. Nds tivemos a oportunidade de
conversar em varias cidades, e sendo bem claro, o prefeito sendo oprimido a fazer por alguma
cobranca que ele teve do ministério publico, ou na hora de transferir o recurso do governo
federal fizeram mencao a questao do plano, e ele sendo oprimido a fazer, mas ele nao
percebendo que pensar as calcadas da sua cidade, e reservar areas para as bicicletas que
podem ajudar a resolver 80% dos problemas de mobilidade nas cidades pequenas e tal. Ele
nao percebe isso, ele ndo percebe esse alcance do plano de mobilidade, ele vé aquilo mais
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como uma obrigacdao. Em algumas cidades que nds fomos ele percebe assim, que tem
problemas de transito e ele com o plano de mobilidade ajudaria a resolver alguns problemas
de transito, uma travessia da rodovia, ou uma questdo de semaforizacdo que ele sente
necessidade em alguns corredores. Mas no fundo, no fundo, no fundo, a gente percebia
também uma questdao muito relacionada a questdao da expansao do viario. A expansao do
viario associada a uma expansao territorial, uma expansao urbana, normalmente era isso que
era percebido. As cidades que ja percebem a necessidade do plano de mobilidade elas nao
tiveram a ‘cenoura’ que era um estimulo para que esse plano fosse feito por obrigacdo. Por
exemplo: “olha, eu vou te passar esses recursos aqui para vocé fazer o vidrio, ou para fazer
determinado empreendimento de transporte coletivo, ou relacionado ao desenvolvimento
urbano, por exemplo um plano de saneamento ou mesmo um plano habitacional, mas isso
tem que estd conectado com o plano diretor atualizado, ou o plano de mobilidade atualizado
na cidade, implementado na cidade, instituido na cidade. Entdo isso antes da pandemia ja era
uma realidade. Tanto é que apenas as cidades maiores tiveram essa preocupacao, e algumas
nem tiveram ainda, por exemplo Goiania, ndo tem plano de mobilidade, ndo fez seu plano de
mobilidade. Ganhou recursos para fazer, alguns recursos para fazer o VLT, que € recurso
federal, e depois ouve um empréstimo, sem fazer um plano de mobilidade. Tudo bem, o VLT
é Obvio a necessidade dele, é dbvia e tal, mas seria 6timo que um plano de mobilidade
contemplasse todos os aspectos de integracao da rede e tal, contivesse aquele VLT como um
contato com a necessidade de prazos e de indicadores. Entdo eu acho que como o governo
federal ndao tem a ‘cenoura’ para atrair a atencao dos municipios para questao dos planos de
mobilidade, que ja tem poucos recursos para financiar as politicas de mobilidade urbana, ou
nao esta disponibilizando recursos para isso, melhor dizendo, nem para politica de
saneamento, e a politica habitacional também esta com altos e baixos né, ela teve um ponto
alto ainda que um pouco dissociado das politicas de mobilidade urbana, politicas territoriais
da cidade, mas ouve uma a atividade. Como o governo ndo tem dinheiro para financiar isso, e
nao se preocupou em implementar um programa voltado para constru¢do dos planos de
mobilidade, vai ser sempre prolongado. H4 uma pressao sob os prefeitos para isso. Venceu o
prazo, ai o ministério publico em alguns lugares falou que era necessario, a sociedade de uma
forma ou de outra cobrou ali o plano de mobilidade, mas ele vai |3 no governo federal e fala:
“prorroga o prazo, porque af eu fico mais tranquilo”, ai o governo federal vai |3 e prorroga.
Quer dizer, sé para vocé implementar uma ideia, o Gltimo ato significativo da minha gestdo I3
no ministério das cidades foi encaminhar um projeto de lei, da lei 12587 pro congresso. Nds
encaminhamos essa lei pro congresso em julho de 2007, entdo a lei foi pro congresso em julho
de 2007. Essa lei ja estava navegando em um projeto de lei de 1994, do Alberto Goldman. Quer
dizer, em 94 Alberto Goldman encaminhou, ele era ministro dos transportes, ele encaminhou
um projeto de lei de uma politica nacional de transportes urbanos, sem falar em mobilidade
urbana, falando muito em transporte urbano. Entdo quer dizer, em 94 ja havia um projeto de
lei que tratava da politica nacional no congresso. Em 2007 nds conseguimos encaminhar ao
congresso, depois dessa lei antiga, um projeto de lei que tratava do plano nacional de
mobilidade urbana. Ela ficou 5 anos no congresso, em 2012 ela foi aprovada e sancionada no
governo federal, em 2012, abril de 2012. Deu o prazo de 3 anos pros municipios fazerem os
planos de mobilidade, era até 2015. Pouquissimos municipios fizeram. Prorrogaram para 18,
19, agora prorrogaram novamente para 22, e com certeza se continuarmos no mesmo pé,
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daqui 3 anos, 2 anos, vai ser prorrogado novamente, e poucos municipios vao ter feito. Eu ndo
sei nem te dizer hoje quais capitais que fizeram, e algumas que ndo fizeram. Eu te falei de
Goiania, eu te falei de Belém do Pard, Fortaleza estd fazendo agora, Salvador fez
recentemente, Manaus fez esse ano, Belo Horizonte fez o plano. S&o Paulo reuniu uma série
de planos que tinha e fez o plano de mobilidade pela prdpria secretaria municipal de
transportes, que é uma série de planos setoriais que eles tinham, setoriais assim, dentro do
proprio ambiente da mobilidade urbana, aquelas diretrizes e tal, e constituiram isso o plano
de mobilidade. Curitiba acho que tem o plano de mobilidade, ele é lider, ele conhece esse
plano. Entao que eu saiba sdo essas, as outras cidades ndo fizeram o plano de mobilidade
urbana. Cuiaba, Porto Grande, Porto Velho, Vitdria tem um plano mais setorial do que de
mobilidade, mas tem o nome de plano de mobilidade, um plano mais simples. Entao se nem
as capitais que em tese tem um pouco mais de recursos, tem os seus cadastros organizados,
tem o IPTU, recebe o IPTU com regularidade, recebe ISSM com regularidade, ou seja, tem
recursos proprios razoaveis, melhor do que as cidades médias e pequenas, se nem elas fazem
os planos de mobilidade, imagina uma cidade pequena. E ai acontece uma outra mazela da
nossa realidade, aparece um punhado de escritério que se propde a resolver o plano de
mobilidade do municipio, faz 1& um texto precdrio, o prefeito leva na camara, aprova na
camara e fala que tem um plano de mobilidade, e quando vocé vailer nao tem absolutamente
nada relacionado ao plano de mobilidade. Essa é a realidade que a gente vive, uma realidade
meio densa, uma lei inovadora, uma lei que avanca muito no nosso aspecto federativo
possibilitando que os prefeitos tomem decisdes estratégicas com relacdo a mobilidade
urbana, mas ndo temos efetividade na implementacdao dessa lei, nem as cidades turisticas
tiveram um certo estimulo maior pelo governo federal pela sua questdao de turistica,
com recurso até de outro ministério, da cultura, onde estava Ia a secretaria de patrimdnio e
da unido. Entao nem esses municipios fizeram, pouquissimos fizeram. Vocé pega um estado
como o Goias, a cidade de Pirendpolis ndo tem um plano de mobilidade, Goias velho que tem
uma dificuldade imensa para acessibilidade, poderia ter um plano para buscar essas solu¢bes
adequadas para as bicicletas e para as pessoas andarem, nao tem plano de mobilidade. Entao
infelizmente € essa a nossa realidade. Mas eu acho que, voltando 13 no inicio da conversa, nds
temos um arranjo federativo complexo, uma distribuicdo de receitas que nao facilita as
solucdes locais. Quer dizer, boa parte da capacidade de investimento estad localizada no
governo federal, e menos nos governos estaduais. Tem aquela questdo politica do nosso
aspecto politico de pluripartidario com muita ideologia por tras, sem muito compromisso em
implantar um plano de governo real, com posicionamentos claros. Entao tem uma série de
fatores que vao ganhando ai porque a gente tem essa situacdo. E as vezes quando vocé fala
disso em alguns lugares, quando eu fui 13 em Helsinque por exemplo, nds tivemos uma
audiéncia com o prefeito de Helsinque, ele falou dos problemas que ele tinha, um problema
inclusive em comum com 0 nosso que era a questdo da gestao metropolitana, os limites do
municipio e a gestdo metropolitana, e as dificuldades que a gestdo metropolitana colocam no
proprio municipio. Por exemplo, a questdo do uso do solo, ndo adianta no caso de Helsinque
que tem uma politica muito criteriosa dentro do seu municipio, e os municipios vizinhos nao
terem a mesma politica, porque aquilo impactava. Entao ele falou disso, mas ele estranhou
muito a nossa capacidade de continuidade, de execucdo para resolver problemas basicos.
Porque ele tinha 13 os problemas basicos dele resolvidos, a questao do lixo, a questao do
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saneamento, a questdo da qualidade das cal¢adas, a qualidade da infraestrutura, ele tinha
tudo isso resolvido, era mais uma questao de manutencdo da cidade e eventuais modificacoes
comrelagdo aisso. Se a gente falava para ele que tinha um corredor de dnibus que nao tinha
calcada ele achava isso um absurdo, “como que vocé construiu um corredor de 6nibus e ndo
construiu calcada ao longo dele?”, e a gente temisso, o corredor de 6nibus asfaltado, as vezes
ruim o asfalto mas estd asfaltado, ndo tem calcada ao lado dele. Entdo a nossa realidade as
vezes era até dificil de ser percebida pelas pessoas ai fora. Uma situacao mais parecida que
nds vemos com a nossa em termos de dificuldade de fazer negativa foi 8 em Roma que tinha
uma dificuldade grande também para organizar, apesar de que bem melhor do que a nossa,
eles estdo conseguindo implementar uma politica muito mais efetiva do que a nossa, mas
tinham muitos problemas também de ordem federativa. Eu acho que isso ai a gente vai ter
que passar por uma revisao disso. O estatuto da metrépole veio também para tentar
organizar isso, mas eu percebo o seguinte, que alguns estados querem usar o estatuto da
metrépole mais como um condao de ter uma hegemonia maior na regiao metropolitana e tal,
eventualmente considerando um pouco as contribuicdes locais e as autonomias locais. Por
exemplo, na questdao do saneamento os estados acham que cabe ao estado impor 1d uma
politica de saneamento, porque o estado tem a empresa de saneamento e ele nao é muito
respeitado nas vias municipais. Mas de qualquer forma o estatuto das metrépoles é outro
instrumento junto com o estatuto das cidades. Narealidade nds temos o estatuto das cidades,
temos a lei de saneamento, a lei nacional de mobilidade urbana, temos as duas leis de
acessibilidade que sdo muito boas, temos agora o estatuto das metrdpoles, eu acho que o
conjunto desses elementos ai € muito bom e mais avancado do que o de outros locais, em
alguns aspectos. O dificil é a implementag¢ao mesmo disso tudo.

Maria Natalia: J3 estava ligado a dltima pergunta que eu ia te fazer que é essa questao das
politicas expressas em leis, desse cendrio das acOes federais voltadas para mobilidade, e o qué
que podia contribuir ou que nao poderia contribuir para acontecer nas esferas estaduais e
municipais, mas pelo que eu t6 vendo assim o que vocé acabou de explicar é que falta muito
o incentivo federal e até mesmo via uma maior articulacao com os estados e municipios para
tirar essas questdes do papel e pér em pratica, porque eu acho que as vezes falta um pouco
de dependendo da cidade conhecimento técnico, claro que nas grandes cidades eu acho que
nao é esse o0 caso. Mas enfim, tem vdrias coisas ai que precisam avancar. [Interviewee#4], tem
mais alguma questao que vocé acha que seja importante para eu saber sobre esses assuntos,
se vocé tiver alguma questdo relacionada a Curitiba, porque eu t6 fazendo um comparativo
de Curitiba com Copenhague, um comparativo ndo tao justo, mas assim.

Interviewee#4: Entre quem?

Maria Natalia: Eu estou fazendo um comparativo com Curitiba e Copenhague, um
comparativo ndo tao justo assim, mas como sao referéncias, Copenhague foi referéncia e
ainda é referéncia internacional nesse ponto de TOD, e Curitiba e Copenhague sao referéncia
nesse desenvolvimento do transporte e eu t6 fazendo esse comparativo. Dai se vocé tiver
mais alguma questdao que vocé ache importante eu saber, que eu n3o te perguntei, sé para
gente fechar mesmo.
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Interviewee#4: Na verdade, Natalia, eu ndo estou muito atualizado no que diz sobre isso, eu
sai do ministério ja tem 13 anos, depois eu ocupei o cargo aqui na SNPC que me obrigou a
conviver com a realidade nacional também expressiva, e isso foi em 2012. De |3 para ca meu
trabalho tem sido muito localizado, eu trabalho em uma cidade, depois em outra, entdao nao
estou muito atualizado com relacao a essa realidade. O que eu te falei foi em relacao mais ou
menos genérica. Agora eu tenho uns documentos que recentemente eu pesquisei, até me
lembrei de um documento que eu tenho que analisa esse déficit de infraestrutura no Brasil e
institucional também, direcionado a lei de mobilidade e tal. Eu vou localizar este documento
e vou te passar, entendeu? Alguns documentos que eu pesquisei recentemente eu vou lhe
passar. Talvez vocé ja os tenha, mas pode ser importante para te ajudar nesse
desenvolvimento. Curitiba por exemplo eu ndo tenho muito contato, eu perdi o contato com
a gestdo antiga. A consultoria que eu trabalho ela historicamente tem dificuldades de
trabalhar no Parand, porque o Parand tem muita consultoria, entdo acaba vocé tendo
dificuldade, mesmo no processo de licitatério normal vocé tem dificuldade de competir, de
entrar. Entdo eu trabalhei muito pouco no Parand de forma geral, quase nada em Curitiba,
entdo isso ndo tem me proporcionado uma atualizacao da realidade de Curitiba. Mas eu fiz
uma pesquisa recente para um estudo ferrovidrio que o meu escritdrio estd fazendo, o
escritério que eu trabalho esta fazendo, e isso eu tive acesso a uma série de documentos
interessantes. Eu vou localizar uns quatro que tenha mais relacdo com isso que vocé estd
trabalhando e vou lhe enviar, ai talvez vocé consiga elementos para... Essa questao do déficit
é interessante, do déficit de infraestrutura viaria de alta capacidade no Brasil € interessante.
E mesmo Curitiba que implantou os corredores na década de 70 tem déficit de infraestrutura
de alta capacidade. Sao Paulo tem metr6 desde 1974 e tem um déficit de infraestrutura de alta
capacidade muito grande, que vocé pode até comparar com outras cidades, a Cidade do
México tem muito mais metrd do que Sao Paulo, que em tese € mais rica, mais ampla. Eu vou
Ihe passar esse documento e eu peco desculpas pela minha desatualiza¢ao, um pouco pela
generalidade com que as coisas foram tratadas, mas € o que eu pude fazer no momento.

Maria Natalia: Ndo, imagina, mas ajudou muito. De qualquer forma o meu interesse para ter
essa conversa com vocé foi mais nesse ambito nacional, na esfera nacional porque eu sei que
vocé trabalhou no ministério das cidades no passado, entdo era para ter esse cenario mesmo.
Eu tenho alguns contatos com o pessoal que eu fiz entrevista de Curitiba, e ja deu para me dar
uma atualizada no panorama de 13, entdo assim, nao precisa se preocupar com isso. Mas foi
assim, super valida os seus posicionamentos, as suas opinides, acho que vai me ajudar muito
aqui na finalizacdo da minha pesquisa. E se vocé achar esses documentos eu acho que vai ser
sensacional, eu agradeceria muito. E ja para ndo tomar muito mais seu tempo, porque eu acho
que eu ja tomei demais, eu gostaria de agradecer muito pela sua disponibilidade de poder
estar conversando comigo e agradecer por todas essas opinides ai, todas essas experiéncias
que vocé compartilhou, sao bem validas.

Interviewee#4: Nao foi nada, eu estou a disposicao. E se vocé for voltar a Copenhague vocé
me convida para conhecer a cidade.

Maria Natalia: Sim, na verdade estava nos planos para eu ir em Copenhague e Curitiba, para
poder fazer observacdes de campo, porque agora minha pesquisa esta basicamente atrelada

Sustainable Mobility in Integrated Urban Development 141



a anadlise de documentos e as entrevistas com os especialistas. Tinha a vertente das
observacdes da cidade. Eu ja morei em Copenhague, entao eu tenho um pouco mais de
perspectiva, mas eu nunca morei em Curitiba, eu ja fui a Curitiba, mas eu ndo tenho a
perspectiva da vivéncia de morar em Curitiba. Entao estava programado viajar a Curitiba e
voltar a Copenhague para fazer essas analises mais especificas, mas com a situa¢ao que a
gente estd vivendo agora acabou inviabilizando.

Interviewee#4: Vocé tem uma bolsa?

Maria Natalia: Desse mestrado parcialmente. E uma bolsa que aconteceu no segundo ano mas
no primeiro ano eu nao tive. Dai acabou que eu tive que fazer uma rifa, juntar as economias,
porque a gente sabe que a situa¢dao do governo federal para bolsa de estudos € inexistente,
estd bem complicada, e acabou que eu fui fazendo também bico de consultoria de
arquitetura, foi um rolo para conseguir pagar a anuidade do primeiro ano mas deu certo. E ai
é isso, agora terminar esse mestrado e vamos ver o que vai acontecer.

Interviewee#4: Ok. Seria muito bom fazer uma visita guiada com vocé 1a em Copenhague, viu?
Maria Natalia: Tomara que eu volte a morar |13, vamos torcer ai.
Interviewee#4: Ok, obrigado por ter me dado essa chance.

Maria Natalia: Obrigada eu pelo compartilhamento, e bom dia ai ainda, bom dia no Brasil. E
tchau tchau, [Interviewee#4], obrigada.

Interviewee#4: De nada, tchau.

Maria Natalia: Tchau.
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Appendix H | Interview Transcripts — Interviewee#5

Interview #5 — Former Director at Brazilian MC (Ministério das Cidades) in the National
Secretariat of Urban Mobility

Date: August 5, 2020
Meeting place: Google Meet

Duration: 56m 48s

Maria Natalia: E melhor a gente trabalhar de forma mais certinha. Entdo melhorou agora né?
Interviewee#5: Melhorou.

Maria Natalia: Primeiramente eu gostaria de agradecer pela sua disponibilidade, por tad me
ajudando nessa parte de entrevista com a minha tese. E assim, eu me apresentei rapidamente
pra vocé no e-mail mas sé pra reafirmar um pouquinho o que eu falei. Meu nome é Maria
Natdlia, eu fiz arquitetura e urbanismo na federal de goids, inclusive a Erika foi a minha
orientadora e que me passou seu contato, e ai depois disso eu até trabalhei como
pesquisadora em transportes no Sindicato das Empresas de Transporte Publico de Goiania, e
depois disso eu pensei que seria interessante eu vir aqui pra Europa pra ter um conhecimento
mais in loco, porque a gente geralmente tem a Europa como referéncia, as cidades europeias
como referéncia no Brasil, entdo eu quis vir aqui mesmo pra ampliar meus conhecimentos e
fazer esse mestrado em estudos urbanos. Mas desde sempre, desde a graduacao eu tive
muito interesse na drea de mobilidade, entdo é porisso que eu ja fui escolhendo esse caminho.
E ai a Erika me indicou principalmente vocé porque a minha tese ela tem esse estilo de fazer
uma analise de Copenhague e Curitiba acerca das politicas publicas, mas concentrado nos
documentos estratégicos das duas cidades. Mas é sempre bom a gente ter primeiramente um
panorama nacional da situag¢ao, principalmente no Brasil, porque o Brasil ¢ um pais muito
grande comparado com a Dinamarca que é bem pequenininha, mas é bem interessante a
gente conhecer o macro para depois concentrar no local. E ai por isso que eu resolvi
entrevistar vocé pra ter esse conhecimento mais abrangente do nosso panorama nacional.
Vocé tem alguma pergunta agora ou eu posso seguir com as...

Interviewee#5: Eu queria saber mais sobre esse curso, seria interessante, mas no final a gente
conversa.

Maria Natalia: Certo. Tranquilo. Primeiramente eu vou te perguntar perguntas bem gerais e
depois talvez eu foque um pouco mais no PlanMob, alguma coisa mais especifica. Mas assim,
caso vocé ndo saiba pode ficar tranquilo que ndo tem problema nenhum. Entdo assim, vocé
como especialista na darea que trabalhou no ministério das cidades, principalmente na area de
mobilidade que vocé foi diretor de mobilidade urbana no ministério das cidades, vocé notou
algum avanco da mobilidade urbana brasileira nos ultimos anos? E se vocé notou, foi em que
mais ou menos?
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Interviewee#5: Na realidade tem uma, esqueci a palavra mais adequada. Mas vocé tem no
caso o Brasil, eu acho que nds tivemos avancos conceituais importantes, se a gente pegar a
propria politica nacional ela traz avancos importantes ai, primeiro que ela consolida o conceito
de mobilidade urbana, eisso vaiinfluenciar no transporte, no transito e na circulacdo, e aponta
essa necessidade do planejamento urbano. E um assunto especifico, ela cria um conjunto de
instrumentos possiveis de serem utilizados para gestdo da mobilidade, isso foi uma grande
qualidade, e estabelece o primeiro calendario do plano. E focado muito nessa questao do
plano, e depois houve uma regulamentacao deste plano, a publicacdo de materiais de 15 em
15 dias. Mas o que se percebe é assim, a lei traz muitas diretrizes importantes, os varios
programas, dois programas que eu tive a frente 13 no ministério que é “bicicleta Brasil” e
“Brasil acessivel”, se a gente observar esses dois programas a gente teve avancgos
importantes do ponto de vista da acessibilidade e de expandir o uso da bicicleta. Agora
sempre vocé tem um atraso, ainda mais quando se trata de cidades, politica de mobilidade,
nds estamos falando ai de 8 anos de 2012 pra ca e 18 anos da criacao do ministério das cidades.
Vocé percebe alguns avancos em politicas de mobilidade, sistemas de transporte
implementados, faixas exclusivas, entdo houve alguns avancos. Talvez ndo na velocidade que
a gente gostaria. E 0 que a gente percebe é que aqui tem uma dificuldade, dado a dimensao
do pais, em vocé ter politicas coordenadas. Entao hoje o ministério das cidades deixou de
existir. Eu acompanho muito o que se passa na Europa, a ldgica de organizacdao da unido
europeia, de vocé ter politicas para os 26 paises, vocé ter metas para os 26 paises, vocé ter
instrumentos para fazer com que quem estad mais atrasado avance, recursos financeiros para
capacitacao, vocé tem um conjunto de instrumentos que a unidao europeia disponibiliza para
0s paises terem condicao de implantar aquilo que estd sendo demandado. No caso do
ministério das cidades vocé teve um avango legal, algumas cidades avangaram mais nesse
conceito e na implementacao da lei, de projetos, em algumas intervenc¢bes para mobilidade
urbana. Houve também um aporte de recursos consideraveis, se vocé pegar o PAC, eu ja tinha
saido do ministério mas em 2006 eu participei do primeiro desenho do PAC. O volume
disponibilizado para infraestrutura foi maior desde a década de 80, 30 anos depois foi que
vocé passou a ter um aporte consideravel de recursos, e é porque nao tinha sido efetivado
totalmente, e agora que acabou nao tem mais nada disso. Assim, vocé teve avancos
conceituais, algumas cidades alcancaram mais isso, e hoje vocé teve um retrocesso. Entdo
vocé pode ver, se a gente tivesse questionado a velocidade das coisas apenas seria mais facil.
Entdo se eu quero resolver de alguma cidade, eu tenho recursos, coloco mais gente, vou
enfileirando algumas coisas. Mas nds estamos perdendo esses instrumentos pra vocé
implementar aquilo que foi definido na politica nacional de mobilidade urbana. E ja
emendando um pouco, vocé falou de Curitiba no seu e-mail, e Curitiba é mais intrigante
porque se vocé pegar uma cidade, eu ndo conheco nenhuma outra cidade que tenha a
experiéncia de Curitiba de falar “eu vou estruturar a cidade ao longo dos eixos de transporte
publico” e que teve sucesso, eu ndo conheco. Eu ndo sei se na Europa vocé viu alguma coisa
semelhante. Mas vocé pegar uma cidade no Brasil que na década de 60 faz o plano diretor e
fala “olha, nds vamos estruturar a cidade ao longo dos eixos de transporte” e implantar isso,
é inédito. Eu ndo conhe¢o uma cidade, entdo isso |a na década de 60. Quando a gente olha,
eu olhei os planos de mobilidade urbana nas mais diversas cidades brasileiras, e Curitiba
também tem um caso muito génese nessa area. Porque eles pensavam em 2008 sobre o plano

144 Sustainable Mobility in Integrated Urban Development



de mobilidade urbana, e aquilo ali ndo ta institucionalizado. Ai depois vocé tem planos
governamentais, Curitiba lancou um, e ai eu fui olhar a licitacdo, e na verdade o que eles
chamam de plano de mobilidade é o plano de governo da administra¢ao. O que nao estaria
muito de acordo com a politica nacional de mobilidade urbana se vocé olhar por esse viés,
compativel com plano diretor, plano diretor quando teve foi revisado, entdo as diretrizes de
modo gerais. Agora S3o Paulo avancou mais no conceito de plano diretor e Belo Horizonte
também. Mas Curitiba ainda consegue manter essa estrutura¢ao no eixo de transportes.
Entdo assim, isso ta dependendo muito do envolvimento local, quer dizer, vocé tem politicas
nacionais, vocé tem as diretrizes e isso ai esta dependendo muito hoje da rela¢do de forcas
grandes do local. Vocé nao tem hoje mais um instrumento federal para poder, pelo menos é
a leitura que eu estou tendo do momento.

Maria Natalia: Sim, sim. N3o, eu acho que é por ai mesmo. Eu ja conversei, ndo sei se vocé
conhece a [Interviewee#1], talvez sim, porque ela trabalhava no ministério das cidades e hoje
ela estd no ministério do desenvolvimento regional, e ela me falou que realmente hoje
depende do ministério e tanto essa parte mais de mobilidade, ela trabalha de uma forma mais
reativa, sempre esperando que os outros municipios cheguem ao ministério para poder pedir
recurso, pedir ajuda e afins, e ndo como o ministério tendo um pouquinho mais de
participagdo para que essas politicas realmente acontecessem. E ela até me falou de umas
iniciativas que esta acontecendo agora para tentar alterar um pouco isso, mas ainda esta
caminhando, ndo tem nada concreto a ndo ser um que ela falou que eles estdo com um projeto
para uma cidade de menos de 100 mil habitantes que eles ja estdo realmente com, eu esqueci
0 nome, mas tem o nome do projeto certinho, que eles ja estdo dando mais condicdes pras
cidades fazerem realmente os planos de mobilidade, porque as cidades menores geralmente
nao tem todo o técnico pra poder fazer esses planos, e acaba que muitas vezes acontece um
copia e cola de outras cidades, ela me falou que as vezes as pessoas esqueceram de trocar o
nome da cidade, e coisas desse tipo. Entdo eles estdo tendo um pouco mais de cuidado nessa
questdo, mas eles realmente sabem dessa dificuldade que ainda é muito reativo com essas
questdes. E assim, [Interviewee#5], quais, se é que tem mas eu acho que sim, quais foram as
melhores medidas tomadas pelo governo nos ultimos anos que afetaram positivamente a
mobilidade urbana no Brasil? E 0 PAC mesmo? A lei? O qué que vocé pensa que foram essas
melhores medidas?

Interviewee#5: Olha, eu acho que foi um conjunto de coisas, né? Eu vejo ali entre 2012, teve
[...] e em 2003 com o ddlar subindo, de 2003 até 2006, vocé tinha uma crise [...], até o primeiro
mandato, o PAC foi lancado em novembro de 2006. Nos primeiros dois anos vocé tinha uma
restricdo fiscal [...] e 0 que o ministério fez, a gente na secretaria, o que nds fizemos foi
avancar a formagao de conselhos e proposi¢des politicas. Mesmo sem ter os recursos
associados, se vocé pegar as producdes daquele periodo é onde avancou [...] da mobilidade
urbana [...] dos planos de mobilidade urbana, gestdo da mobilidade urbana, [...] nas grandes
capitais, coordenada por [...] na época. Entdo assim, quando a gente fala que ouve uma
animac¢do, uma disseminacao da politica de mobilidade, os conselhos novos, as abordagens
novas, a vanguarda estava no governo federal. Se vocé pegar a producao, e o que vocé tinha
ali, o governo federal estava ausente do setor desde o governo Collor, [...] e tudo mais, no
finalzinho do governo Fernando Henrique foi criado a SEDUH, que tinha 13 a geréncia de
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transporte publico, junto com a politica nacional de transporte publico, e ai entra o ministério
das cidades e a gente fala “olha, nds precisamos é da politica nacional de mobilidade urbana”,
e é muito forte isso, e a gente percebe. Depois nds tivemos o decreto de acessibilidade, de
dezembro 2004, passou pelo ministério das cidades, entdao vocé tem um periodo de
formulacao de institucionalizacdo de conceitos muito forte, que isso foi... depois vocé passou
a terrecursos, mas vocé nao tinha ainda nem a obrigatoriedade da leinem a ISO de 2012, vocé
nao tinha a implementacdo efetiva dos planos, onde vocé tinha os recursos, tinha a condicao
geral, mas ndo tinha a legislacao. Em 2012 quando vocé aprova a legislacao vocé passa a ter a
crise de financiamento, ai vai a partir de 2014, 2015, praticamente 2 anos né? Qual é o resultado
disso? Alguns planos conseguiram incorporar um pouco mais essa leitura, de mobilidade
urbana, de visao mais complexa. Mas ainda existem muitas duvidas deles apenas na
infraestrutura de transporte. Entdo hd uma certa dificuldade ainda, talvez seja necessario [...]
vocé fomentar essas discussdes. O governo federal claramente sabe exatamente arrecadar
recursos, entdo, o plano é meio disforme. Vocé tem uma quantidade enorme nos ultimos
anos, agora tem cidades que conseguiram avancgar mais, conceitualmente pelo menos, Belo
Horizonte avancou bem, [...] tem cidades que conseguiram avancar um pouco mais [...] as
vezes também uma agdao coordenada. Como por exemplo a Unido Europeia, as cidades
europeias estdo trabalhando com[...] e suas ruas de baixo carbono, uma discussdo muito
local. Se vocé pega Nova lorque tem os planos de bairro [...] tem um conceito muito
interessante no plano diretor que sao as unidades de habitacao planejada, e eles trabalham
desde 2018 [...] tinham participado dos trabalho 13 atras e eles estabeleceram esse modelo de
habita¢do planejada em uma drea de 500 metros quadrados para vocé trabalhar [...] mas isso
estd dependendo mais hoje da gestdo local.

Maria Natalia: Sim, e muito pelo que eu estou vendo o local tem muita participacao, e é bem
um pouco contraditdrio, porque acaba que boa parte da verba vem do federal, ndo €2 Entao
tem essa questao ai que o local precisa ter muita vontade pra fazer as coisas, apesar de que a
verba vem de baixo pra cima, e nao de cima pra baixo.

Interviewee#5: Tem um quadro que eu fiz pra uma dissertacdao de mestrado que eu mostro
um pouco essas atribuicdes do governo federal, governo estadual, governo municipal. E a
capacidade de investimento € inversa. O governo federal estabelece s¢ as diretrizes e quem
define e maneja é governo local [...] e vocé tem esses descompassos, que se vocé faz uma
acdointegrada com o governo federal vocé vaiter [...]. Vocé poderia fazer esses instrumentos
funcionarem. Olha, vocé tem uma lei, mas o governo se desmantelou, o recurso ndo existe

[..].

Maria Natalia: E, é complicado. Mas pensando assim um pouco mais no governo e na politica
€ bem complicado, mas assim, se vocé pudesse talvez prever, como que vocé acha que a
mobilidade urbana vai ser nos préximos anos, no futuro? Vocé acha que a tendéncia é
melhorar, é piorar? E por que vocé acha isso?

Interviewee#5: Olha, nds estamos em um momento de transicdo. [...] e eu falei que nds
sempre tivemos uma agenda que é que é a acessibilidade, [...] acessibilidade faz parte do
sistema de mobilidade. Vocé tem recentemente uma demanda ambiental, emissdes [...] e
vocé tem agora as novidades tecnoldgicas, inovacdo, automocao [...] e tem agora a pandemia
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da covid, que é um ponto critico para o transporte, o transporte publico, com o foco da
situacao da pandemia. O que estd acontecendo no Brasil ha varios anos € uma crise completa
do sistema de transporte publico. Vocé tem as demandas [...] e ai vocé tem o sistema em crise,
empresas perdendo concessdes [...] Sdo Paulo com contrato novo [...] o sistema operando.
Vocé tem um sistema que quem resistir essa pandemia no Brasil [...] E tem uma crise grande
comrelacdo ao transporte publico [...] E tem uma valorizacdo do uso do transporte individual
no Brasil, hd uma valorizacdo do automdvel [...] e a Europa aproveitando para implantar
ciclovias, expandir de maneira agressiva as ciclovias como forma de transporte individual nao
motorizado. Isso vai ter efeitos para populag¢ao do brasil, esse arranjo alterado. Ja vi algumas
cidades como Goiania de vocé trabalhar com servico sob demanda.

Maria Natalia: Sim sim, o novo City Bus 2.0.

Interviewee#5: Sim, ja é uma tentativa das empresas que operam o transporte publico [...]
digamos assim [...]. E um momento de transic3o, eu até estava comentando esses dias, hoje
com um pouco mais de anos na drea vocé consegue olhar os momentos de transicao que nds
passamos, desde financiamento do vale transporte, até essas [...]. Eu acho que vai ter uma
inovagao de tecnologias, agora o desafio de vocé promover essa acessibilidade e vocé reduzir
desigualdade vai persistir. Os novos servicos demandam smartphones, cartao de crédito, que
uma grande parte dos brasileiros ndo tem. Vocé que ja sai pra regiao |a de Goiania que é uma
cidade [...] cidades maiores conseguem usar esse tipo de demanda sem correr risco. Entdo
vocé tem novos... como que diferencia? S3o os principios, as diretrizes das politicas de
mobilidade urbana, ai que volta para importancia da politica nacional, nds estamos falando de
pedestres, estamos falando de ciclovias, de bicicleta e da utilizacdo do transporte publico [ ...],
como que vocé vai atender esses... Tem o esforco ai agora [...] retomar as obras dos
corredores

Maria Natalia: BRT

Interviewee#5: Nem todas as cidades vao [...]. Belém por exemplo recebeu [...] do PAC[...]
sdo casos de uma [...] janela que se encerrou [...]. Isso pode aumentar a participacdo do
transporte publico.

Maria Natalia: Sim, sim. Esta realmente um momento de tensdo, eu acho que tem que talvez
repensar o que a gente quer pro futuro, porque eu acho que se a gente pensar que do jeito
que estd ja ndo estd bom, e se a gente continuar fomentando, principalmente por causa do
virus, o transporte individual vai chegar a um ponto que, ja esta ruim, vaificar pior. Mas assim,
[Interviewee#5], falando um pouco sobre, geralmente assim, sobre politicas publicas, porque
no geral as politicas publicas sao pensadas setorialmente assim, se é politica de mobilidade é
politica de mobilidade, se é politica de saude é politica de saude. E eu vejo que elas sdo cada
vez mais interligadas, e assim por exemplo, a mobilidade impacta na sadde, na educacgao, na
moradia, em todos esses setores ai. Um exemplo mais basico e claro: se tem muita gente
usando transporte individual, tanto moto quanto carro, a chance de ter acidentes é grande, o
que vai demandar mais leitos pros hospitais. E se tem pessoas que utilizam, por exemplo, mais
transporte ativo como bicicleta, além de prevenir doencas, que ja vai ser bom pra propria
saude também vai desafogar talvez os hospitais, porque as chances de ter acidentes é um
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pouco menor. Assim, talvez o que eu vejo € que esse dinheiro que esta sendo usado na saude
para acidentados, poderia estar sendo usado talvez para um novo rumo, pesquisas mesmo na
area dasaude, desenvolver a drea da saide ou até mesmo ser usado um pouco na mobilidade.
Mas assim, eu vejo que essas politicas sdo sempre focadas, pelo menos no cenario brasileiro,
focadas em cada setor. E ai eu queria te perguntar, assim, levando em conta a
interdependéncia dos setores, e os impactos positivos e negativos dos mesmos, quais as
maiores dificuldades na sua opinidao que as cidades brasileiras enfrentam para criar essas
politicas publicas mais integradas?

Interviewee#5: Olha, eu estou trabalhando nisso agora. Uma reflexdo sobre essa agenda
agora[...]. Se vocé pegar ai, tive a oportunidade de fazer um trabalho durante as eleicGes, de
pegar todos os programas de governos das grandes cidades, e [...] articulacdo de algumas
politicas. Vocé ja tem essas questdes do acesso aos equipamentos sociais, servicos essenciais,
agora nos grandes centros a mobilidade urbana em si é consumidora de grande energia pode
impactar diretamente a qualidade do ar. Entdo eu acho que o que a gente deveria fazer era
amarrar a politica de mobilidade urbana a politica de qualidade do ar[...]. Outra coisa é que o
transporte publico e a politica de mobilidade é uma base para vocé atingir varios dos objetivos
do desenvolvimento sustentavel. Muitos dos objetivos depende da acessibilidade do usuario
ao transporte publico. Entdo é onde vocé pode, na pratica, mostrar essa relacao das coisas.
Fora o planejamento urbano que [...] hd uns 7 ou 8 anos atras [...] eu estava acompanhando
aqui a discussdo [...] padrdo de ocupacdo que praticamente vocé constrdi toda uma outra
cidade num espaco muito maior, vocé dobra [...] e compra, vocé vai expandir [...] o momento
de discussao de eleicdes [...] eu acho que nés podemos ajudar na compreensdo da relacdo
entre esses assuntos, mas depende muito da maturidade da sociedade, tem coisas que vocé
propde aqui é visto como uma eresia[...] Em Londres[...] associar congestion charge[...], aqui
no brasil vocé ndo consegue implantar um [...] entdo vocé tem esse distanciamento da
compreensao. Por isso que eu acho que o processo de elaboracao do plano de mobilidade
urbana é importante, [...] é pedagdgico, porisso que eu acho que uma das inovac¢des que a lei
trouxe foi a[...], mas o plano ndo muda a realidade, né?[...] mas esse processo de construcao
do pacote de desenvolvimento [...] € 0 que eu comentei ontem, que eu investiria nas cidades
[...] com os vereadores [...] congestionamento, aquela velha [...]

Maria Natalia: Que ndo funciona.

Interviewee#5: Aquela frase “combater o congestionamento construindo via e combater
obesidade comprando cinto para cal¢a”

Maria Natalia: Exato.

Interviewee#5: Mas seria necessario mostrar isso. Eu estava até comentando esses dias que
[...] bairro[...] mas a populacdo ia enlouquecer, querem estacionamento, ‘comprar meu carro’.

Maria Natalia: Carro prdprio, casa prdpria.

Interviewee#5: Entdo essa parte didatica, pedagdgica, da trabalho. [...] ndo sei se é mestrado
ou doutorado [...] com participacdo social [...] transporte, conceito de mobilidade [...] vocé
tem que ter conhecimento [...]
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Maria Natalia: Eu acho que falta um pouco mais de informacdo de qualidade chegar na
populacdo, porque geralmente a populagao tem um pouco mais de conhecimento sobre
mobilidade quando o jornalista pega, vaila em horario de pico no terminal, quando esta lotado
e vai 1a e mostra “esta vendo, o transporte ndo funciona, ndo tem 6nibus suficiente, as
pessoas estao andando fechadas pela porta”, e assim, tem que entender porque aquilo esta
acontecendo, o que tem por trds, e ndo € uma verdade absoluta do sistema. Eu acho que falta
muito uma informacao de qualidade a respeito da mobilidade urbana em si. Eu acho que
carece muito ainda no Brasil, e também parar de achar que tudo na Europa funciona, e no
Brasil ndo, quando assim, é possivel implementar, e ndo precisa ser coisa de outro mundo,
com investimentos gigantescos. Entdo tem muitas questdes. Mas agora assim, falando um
pouco do PlanMob, na sua opinido, esses documentos de planejamento estratégico, por
exemplo o PlanMob, vocé acha que eles orientam para a¢des de uma cidade mais sustentavel?

Interviewee#5: Eu acho que sim, se vocé pegar os cadernos utilizados [...] eu procurei colocar
isso do caderno em uma tabela que representaisso [...] e aideia é vocé ver essa discussdo [...]
no ministério [...] e € uma discussdo sobre recomendacbes gerais [...] que a politica do
governo federal [...] vocé disponibilizar recursos para atingir determinadas metas de divisdo
modal e de participacao do transporte publico, transporte ndo motorizado e a reducao de
vitimas, que ndo da para vocé tolerar mortos e feridos de uma cidade e o consumo de energia
[...] € 0o mantra e a gente tem que considerar, e eu acho que o governo federal deveria estar
com recursos pra fazer isso, entdo nesse ponto o caderno ele traz avancos, mas é o que eu
falei, depende muito as vezes, do ministério de como foi a discussdo [...] alids, a prorrogacao
do prazo agora tem isso [...] no ministério. [...] sdo recomendac¢ées importantes e tudo mais,
mas ndo tem uma obrigatoriedade de exigir isso dai.[...] o pacote de medidas tem [...] € muito
facil fazer obra vidria, vocé aumenta a capacidade vidria, agora quando [...] corredor [...].
Entdo [...] controle local. Por exemplo, essa questdo da [...] na Unido Europeia, que é vocé
poder modificar [...], por exemplo [...]. Mas o caderno em si ele teve avancos mas ndo sdo os
que a gente gostaria.

Maria Natalia: Sim, sdo alguns. E assim, continuando no PlanMob que é mencionado o
desenvolvimento orientado ao transporte, o DOT ou TOD, a ultima versdo exemplifica a
questao de Curitiba e Belo Horizonte. Na sua opinido, quais sdo os principais desafios das
cidades brasileiras na execucao dos principios do DOT ou TOD? Que sao mais criticos para o
desenvolvimento urbano integrado.

Interviewee#5: Eu acho que tem a questao do capital imobilidrio, porque veja, na pratica o
capital associado as grandes obras estdo ligadas a questdo imobilidria [...] entdo eu acho que
vocé tem que trabalhar [...] mostrando como que vocé redesenha essa cidade considerando
essas [...] mostrar onde ndés vamos ganhar [...] estatudo das cidades [...] agora esse tipo de
solucdo exige também uma capacidade da prépria administracdo publica, principalmente [...]
imobilidrios [...] Entdo ha uma necessidade de discussdo da prepoténcia do governo federal,
isso ndo estd no radar dele. Mas vocé capacitar os municipios, para [...], trabalhar a questdo
imobilidria [...], ndo é simples isso, vocé fazer um projeto [...]. As cidades pequenas para
fazerem seus planos, trabalharem com [...], fiscalizar isso ai, que resultado estd dando, entdo
nao é simples isso af [...], mas requer também esse alinhamento, essa, parece até que estd
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enquadrada com a especulagdo imobilidria, tem que pegar e falar, olha pera ai, e tem que ter
uma divisdo dessa valorizacdo [...] mercado [...] os paises [...] tem isso af [...] mas reerguer a
situacdo [...]. Tem cidades que vocé ndo consegue sequer a criacdo da planta genérica [...]
tem cidades que estdo sofrendo [...] discussdo de outro mundo, [...] comprar dois terrenos,
vou construir minha casa, ela vai valorizar [...] quando chega nessas discussGes dos
instrumentos que vocé pode usar pra melhorar [...]

Maria Natalia: E tipo se fala de IPTU progressivo ai comeca a questdo do... é como se tivesse
falando um absurdo, sendo que é uma das medidas que poderia ajudar também né?

Interviewee#5: [...] eu viaqui[...] nas dreas [...] para pagar IPTU ndo da drea, mas [...] se vocé
tem um terreno de 25 andares [...]

Maria Natalia: IPTU da casa.

Interviewee#5: Essa questdo do real [...] como que vocé fala pro [...] vamos conversar [...]
para onde vai esse dinheiro [...].

Maria Natalia: Sim, é complicado porque tem varias brechas na lei que da para, que abra paras
pessoas ir 1a e usar de beneficio préprio. E falando de lei, a lei da mobilidade urbana de 2012
exige que os municipios com mais de 200 mil habitantes facam seus planos de mobilidade
para continuar recebendo investimento federal. E esse prazo vem sendo prorrogado, e
prorrogado, que cidades com até 200 mil habitantes é para 2022, abril de 2022, e cidades com
menos de 250 mil habitantes para 2023. Quais vocé acha que sao os principais desafios, na sua
opinido, que as cidades vém enfrentando para elaborar os seus planos de mobilidade?

Interviewee#5: Olha, eu acho que vocé ndo tem uma condicdo especifica [...] se eu pegar uma
cidade de 100 mil habitantes ela ndo vai fazer o plano sé pra cumprir a lei. E melhor resolver o
problema do lixdo do que o problema da mobilidade [...] plano de mobilidade [...] associadas
a cidade sustentdvel, vamos acompanhar isso [...] mobilidade [...] se ndo fizer o plano eu ndo
ganho nada, ndo perco nada, pra que que eu vou fazer? Se eu ndo tenho nem dinheiro?

Maria Natdlia: E porque tem muitos casos que falta o bdsico, tem muito problema para
solucionar, ainda é muito cru para uma coisa que ndo ta tdo latente ainda. E muito complexo.

Interviewee#5: E mesmo que o prefeito ficar interessado, ele pode fazer o plano cicloviario
Maria Natalia: E vai resolver muita coisa inclusive.

Interviewee#5: Vocé tem o plano ciclovidrio que vai ser implementado em[...] ele ndo precisa
de um plano [...] faixa de pedestre, calcaddo, eu ndo preciso de um plano de mobilidade para
isso, eu posso fazer politica de mobilidade [...] sem[...].

Maria Natalia: E assim, para fechar porque eu vou ter uma outra entrevista daqui a 10 minutos.
Na sua opinidao, além da politica expressa em lei, qual o cendrio das a¢bes voltadas para
mobilidade? Esse cenario vocé acha que ele pode contribuir para que as politicas estaduais e
municipais ndo funcionem? Porque eu acho que a gente ja vem conversando, da auséncia do
federal ali pro municipal e estadual. E se vocé acha que ficou faltando eu te perguntar alguma
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coisa que vocé acha que é interessante eu saber pro rumo da pesquisa, e se vocé quiser falar
também, pode ficar a vontade.

Interviewee#5: Nao, eu acho que sé reforcar isso, infelizmente o que a gente tem hoje é um
governo [...] hoje o governo federal é parte do problema, e ndo parte da solucdo, quer dizer,
ele é a causa dos problemas. Ele ndo consegue colocar [...] ele acha que esses problemas sdo
de natureza local [...] e ai vocé ndo cria instrumentos [...] vocé ndo prioriza [...] vocé ndo vé,
se vocé pegar outras dreas ambientais por exemplo, [...] pegando fogo na Amazonia, vocé
acha que eles vao se preocupar se o prefeito tem plano ou ndo? Os prefeitos estdo na merda
[...] covid[...] transporte vai [...] crise [...].

Maria Natélia: Sim. E bem triste um pouco isso, a situacdo que a gente esta passando, porque
eu acho que se tivesse um pouco mais de participagao, se a parte de politicas publicas tivesse
mais ativas, se realmente guiassem. Porque eu nao vou dizer que é facil, os planos, as leis, elas
dao diretrizes, mas como que vai |3 e faz, as cidades talvez ndo tem ensino técnico para
implementar a lei. E também eu acho que o cumprimento de metas, de falar que até tanto
tempo a gente vai inverter o uso modal, aumentar de 5% de bicicleta passar para 10, ter umas
médias curtas, de médio e curto. E, estratégias, porque eu sinto um pouco de falta disso. Eu
vejo um pouco disso aqui nas cidades europeias que eu estou estudando. Algumas ja fazem
esses planos com mais precisdo, e eu vejo que a gente carece ainda um pouco disso.

Interviewee#5: Eu faleiné [...] S3o Paulo [...] isso eu trabalhava na [...] entdo a participacdo da
bicicleta, ativa chegou a ser 6% [...] dados para embasamento. Quando eu olho o plano de
mobilidade [...] para falar onde eu quero chegar, [...] daqui 10 anos. Vocé tem ai o
planejamento baseado [...] entdo as estratégias de plano no Brasil elas estdo precisando [...].

Maria Natalia: Sim, e a pesquisa OD nem € t3o atualizada com tanta frequéncia também, entdo
também tem esse problema.

Interviewee#5: A cada 10 anos.
Maria Natalia: E, e muda muito no perfil da cidade. E bem complicado.

Interviewee#5: Por isso que para mim o governo federal hoje é parte do problema. [...]
Entendeu? E que nem a quest&o ideoldgica, governo fascista e etc. Se esse governo fosse
qualquer outro, poderia esta fazendo diferente, [...] razodvel [...] mas o que a gente estd
vendo nesse governo ndo é ndo é[...].

Maria Natalia: Eu acho que deu pra dar um panorama geral da situacdo. Queria te agradecer
muito pelo seu tempo. Eu fui até bem positiva “ah, é 30 minutos”, acabou que... ontem eu
conversei com o [Interviewee#4] e foi 1:40h, a Unica questdo é que realmente eu tenho uma
outra entrevista com o rapaz de Curitiba, porque se nao a gente ia continuar aqui, certeza. E
assim, falando um pouco do mestrado antes, porque eu ainda tenho um tempinho aqui e vocé
perguntou. E um mestrado em estudos urbanos, dai ele é a cada 6 meses em uma cidade, ele
comecou em Bruxelas, depois eu mudei pra Viena na Austria, depois eu fui pra Copenhague e
agora eu estou aqui em Madri que é a ultima cidade. E ai eu estou terminando a tese, se Deus
quiser agora em setembro, para poder apresentar em Bruxelas de novo, e ai € um mestrado
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com 6 universidades, 2 em Bruxelas, 1 em Viena, 1 em Copenhague e 2 em Madri. E qual é a sua
duvida?

Interviewee#5: Nao, porque eu achei bacana mudar as cidades, isso que eu achei bacana. E foi
por edital?> Como é que é 0 acesso ao curso?

Maria Natalia: Eu te mando depois o site do programa pra vocé dar uma olhada, mas é
realmente um programa bem interessante e ele tem alunos de todo o mundo. Por exemplo,
eu sou a unica pessoa da minha turma da América do Sul, e ai tem colegas do México, Estados
Unidos, Canad3, da China e da Gedrgia pais e também varios da Unido Europeia. Mas é bem
diverso, entao acaba que a gente aprende muito com essas diferencas culturais das pessoas
do programa, e ndo sé das cidades que ja é muito enriquecedor, né? E um programa muito
bacana, eu vou te mandar no seu e-mail depois o link direitinho.

Interviewee#5: Manda. Um programa que eu acho muito bacanatambém é o[...], tem aquelas
conferéncias para discutir os paises, eu achei também uma forma bacana.

Maria Natalia: Sim.
Interviewee#5: Estudar as coisas, né?

Maria Natalia: Sim, tem varios programas desses na Europa que tem umas abordagens muito
interessantes mesmo. Mas € isso [Interviewee#5], muito obrigada pelo seu tempo, pela sua
disponibilidade e por todo esse conhecimento compartilhado, eu agradeco bastante.

Interviewee#5: Se tiver mais alguma coisa € s6 entrar em contato.
Maria Natalia: Pode deixar, eu te mando um e-mail.
Interviewee#5: A gente faz uma ligacao.

Maria Natalia: Pode deixar, muitissimo obrigada, viu?
Interviewee#5: Ta bom.

Maria Natalia: Tchau tchau. Bom dia pra vocé.

Interviewee#5: Vocé também.

Maria Natalia:Tchau tchau.
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Appendix | | Interview Transcripts — Interviewee#6

Interview #6 — Professor at UTFPR (Universidade Tecnolégica Federal do Parand) at
Informatics Department

Date: August 5, 2020
Meeting place: Google Meet

Duration: 1th 1om 22s

Maria Natalia: Eu fiquei com receio de ficar com duas porque daria problema, mas agora vocé
ta conseguindo me ouvir direitinho?

Interviewee#6: sim, sim

Maria Natalia: Ah, entdo beleza. Também estou conseguindo te ouvir e ver, estd tudo certo
agora. Bom [Interviewee#6], vou me apresentar, eu sei que eu ja me apresentei por e-mail
mas eu acho que é importante eu me apresentar um pouquinho melhor para vocé, para saber
quem sou eu. Eu sou a Maria Natalia, fiz Arquitetura e Urbanismo na Federal de Goias, e depois
de formada eu trabalhei como pesquisadora em Transportes no Sindicato das Empresas de
Transporte Publico de Goiania. Eu senti uma necessidade de ter um conhecimento da Europa,
porque a gente tem no Brasil a referéncia das cidades europeias para arquitetura, como a
gente tem a referéncia do urbanismo e tudo mais. Entdao eu resolvi vir para cd a fim de ter esse
conhecimento mesmo, vivenciar ele, nao sé pesquisar pela internet ou pelos livros. Entao
basicamente € por isso que eu resolvi fazer esse mestrado em estudos urbanos, e agora eu
estou fazendo a minha tese, que eu estou comparando Curitiba e Copenhague na questao.
Primeiramente assim, a minha base de estudos foram documentos estratégicos das duas
cidades, muito pensado no plano de mobilidade, no plano diretor, no plano de
desenvolvimento integrado. Tive contato também nos planos nacionais como a lei de
mobilidade no Brasil, e tudo mais. Entdo assim, a minha pesquisa estava muito, nao muito
tedrica, mas assim, estava muito embasada nesses documentos, entdo eu senti a necessidade
de poder enriquecer mais essa pesquisa entrevistando especialistas das areas afins, e também
relacionadas com transporte e mobilidade, nao necessariamente de mobilidade, mas areas
relacionadas, para poder ter uma visao um pouco mais ampla dessa situacao e tudo mais.
Entdo, porque assim, minha pesquisa ficou um pouquinho limitada, que meus planos era ir de
Curitiba para Copenhague para fazer algumas observacgdes locais, coletar alguns dados locais
mesmo, de percepcao. Mas com o coronavirus acabou que isso ficou um pouco
comprometido, entdao eu tive que alterar um pouquinho o rumo da pesquisa. Mas
basicamente eu acho que é isso como apresentacdo. Vocé quer falar alguma coisa, vocé quer
deixar alguma coisa ou tem alguma divida agora?

Interviewee#6: N3o, eu sé vou me apresentar também. Eu sou professor da Universidade
Tecnoldgica Federal do Parand, em Curitiba. A minha drea de formacao é Engenharia Elétrica,
de onde surgiu a Engenharia de Computacao. A minha area de trabalho, de pesquisa é na
computagdo. Entdo assim, eu nao tenho formagdao em Engenharia Civil, ndo tenho formacao
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em Arquitetura, a minha drea de trabalho nao é transporte do ponto de vista da engenharia
civil, mas do ponto de vista de aplicacdo e tecnologias, [...] da computacdo e aprendizagem e
uma delas é transporte.

Maria Natalia: Sim. E, eu conversei com a [Interviewee#2] e ela me contou que vocés tém
varios projetos da drea de Computa¢do mas que por conta da andlise de dados que acaba indo
um pouquinho para essa area da mobilidade, mas claro que a drea de vocés estd voltada para
Computacdo. Mas nao tem problema nao, porque € bom para gente ter essa perspectiva até
mesmo da drea de gente de fora, da drea em si, porque vocés conseguem enxergar coisas que
a gente que estd ali no meio nao consegue enxergar. Entdo eu acredito muito nessa questao
interdisciplinar. Eu acho fundamental a gente ter essa troca de conhecimento. E assim, eu sei
que vocé ndao € um especialista da drea de mobilidade urbana, mas como vocé mora em
Curitiba? Vocé é de Curitiba também? Ndo tenho certeza.

Interviewee#6: Nao, eu sou de Campinas, Sao Paulo.
Maria Natalia: ta, mas...
Interviewee#6: Eu moro em Curitiba ha 27 anos.

Maria Natalia: Ah, entdo tudo certo. Eu iria te perguntar, assim, que na verdade as minhas
perguntas elas estdo estruturadas de uma forma no inicio mais geral, e depois talvez um
pouquinho mais especificas, mas se vocé ndo souber vocé pode ficar tranquilo que ndo tem
problema nenhum. Eu queria saber se vocé notou algum avan¢o na mobilidade urbana, no
transporte, na mobilidade urbana de Curitiba nos ultimos anos, e o que foi?

Interviewee#6: Bom, eu acho que a gente tem que separar um pouquinho nesse periodo de
pandemia, né?

Maria Natalia: Sim.

Interviewee#6: A pandemia realmente alterou significativamente toda essa percepcao que a
gente tinha de mobilidade, né?

Maria Natalia: Sim.

Interviewee#6: Entdo vamos la. Vamos falar antes (da pandemia), tirar isso fora, e vamos falar
antes. Na verdade eu cheguei aqui em Curitiba por volta de 1995, e Curitiba j& tinha esse
sistema de BRT, sistema das canaletas e desse ponto de vista, desses 20/30 anos mais ou
menos, eu ndo peguei antes, mas ndo noto, nao de um modo comum, melhoria emrelacao ao
6nibus, os 6nibus sao novos, né? Durante esse tempo tiveram varias atualiza¢des, entdo hoje
mais recentemente a gente tem o ligeirdo que é a linha mais recente, né? Que é o expresso,
né? Que é conhecido pelas canaletas, mas ai ndo passa em todas as esta¢des, como tem sido
de geral. Mas do ponto de vista daquela proposta inicial, que vem o BRT, aquela forma de
funcionamento, ndo vi o que mudou nesses ultimos anos ndo, € o mesmo modelo, né? Teve
algumas visdes do tipo linhas circulares, né? Que faziam, ndo atravessavam o centro, faziam
os interbairros, mas assim, ndao vi grandes mudancas daquilo que tinha sido proposto
inicialmente. Acredito que o BRT ele ja estd nessa construc¢ao boa, ja esta chegando no limite
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da capacidade dele, pelo menos aqui em Curitiba, e em suas extensdes do BRT, ja dao indicios
de estarem no limite. Entao assim, tem uma discussao interessante, né? A esse respeito.

Maria Natdlia: Sim, se eu ndo me engano tem uma proposta para substituir o eixo norte/sul
por um metrd, né? SO que dai tem esse impasse, um pouco politico, interesse privado, muita
coisa por tras.

Interviewee#6: E dificil separar a linha da construc&o totalmente, mas esse projeto do metrd
ja vem de muito tempo.

Maria Natalia: Sim, eu acho que é um pouco parecido com o caso de Goiania que tem o eixo
leste/oeste de BRT, ndo sei se ¢ um BRT ndo porque falta alguns artificios ali, mas vamos dizer
que tem as canaletas, os 6nibus exclusivos, mas tem uma discussao muito grande por tras
para substituir por VLT, mas isso € antigo e tem varios empasses ai. Entao acho que ta mais ou
menos um pouco equivalente com o caso de Curitiba no eixo norte/sul, para substituir pelo
metrd. E assim, [Interviewee#6], pensando um pouco assim nas melhorias, do que assim, o
governo talvez fez, talvez ndo fez. Eu sei que, com a troca de prefeitos, as vezes muda muito
a questdo da gestao das coisas, do transporte ou até mesmo das dreas relacionadas. Por
exemplo, Curitiba: eu sei que é uma das poucas cidades que abre os dados, tem o portal de
open data, foi uma das primeiras cidades. E isso eu acredito que foi bem benéfico, né?
Principalmente no campo de pesquisa que vocé encontra esses dados mais facil, para nao ter
tanta burocracia parair atras, desenvolve, ajuda muito a desenvolver as pesquisas, né? E vocé,
como uma pessoa que trabalha, nao dentro da mobilidade, mas trabalha em projetos que
estao ali relacionados um pouco dentro da mobilidade, vocé notou essas melhorias tomadas
pelo governo nos ultimos anos? Ou vocé acha que elas acertaram de forma positiva? Como
que foiisso?

Interviewee#6: E, eu acho que definitivamente essa decisdo dos dados abertos ela foi um
passo importante e avancado, que o diga. Isso permite que a gente tenha acesso aos dados,
com pesquisas, tire conclusdes, mas vocé tem razdo, depende da Administracdo. Entdo tem
administra¢des que elas nao chegam a permitir, que dizer, isso é uma conquista da cidade, né?
Os dados vao continuar sendo abertos e é uma conquista, mas dependendo da administracao
ela pode facilitar ou dificultar esse acesso, ou pode disponibilizar o dado, incentivar, ou dizer
0 seguinte: “ndo, os dados estdo abertos, vocé pode usar”, e fica por isso mesmo. Entao
assim, tem essa influéncia dessas administracdes que passaram por esses tempos.

Maria Natalia: Sim.

Interviewee#6: Principalmente em relacdo ao transporte, essa questao dos dados abertos ela
é possivel, a gente pode gerar os dados, para pesquisa, a gente pode gerar dados e pesquisar,
mas por outro lado a gente pode apontar problemas, e ninguém gosta muito de ver os
problemas apontados, a nao ser que sejam apontados por eles mesmos. Entdo a gente tem
que surfar nesse meio e cursar os dados de maneira aberta, e enfim, para gerar os dados de
pesquisa e saber levando em consideracao que tem pessoas envolvidas no processo que sdao
responsaveis pela dominacdo, pelo transporte, quer dizer, isso é o lado politico de fornecer
ou ndo a informag¢ao, mas como vocé divulga isso, né?
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Maria Natalia: Sim.

Interviewee#6: Porque se nao vocé na verdade pode jogar tudo por terra. Trabalhar com
dados em série tem isso né? Formas e formas de vocé cursar esses dados e divulga-los.

Maria Natdlia: A [Interviewee#2] falou um pouco disso mesmo, que agora eu ndo me lembro
ao certo se foi na gestdo passada ou se foi nessa, mas que teve um probleminha de atrito, que
vocés tiveram que dar uma contornada na forma que vocés apresentaram para nao ficar
apenas apontando o dedo na ferida das pessoas para ndo estremecer a relacdo, porque ela é
benéfica para os dois lados, né? Tanto para area académica, que vai desenvolver pesquisa, ter
um avango nisso, quanto para cidade, né? Para desenvolver as cidades. Entdo ela me contou
um pouco mesmo sobre essa, esse “malabarismo” que tem que ser feito um pouquinho para
poder ter essa relacao boa com o governo e ndo ter alguns impasses.

Interviewee#6: E mas af a gente ndo pode se colocar em situacdo boa pensando que s6 vai
fazer aquilo que o governo quer.

Maria Natadlia: Ah, ndo.

Interviewee#6: Que trabalha pro governo.

Maria Natalia: Sim.

Interviewee#6: Entao eu colocaria no sentido de profissional.
Maria Natalia: Sim.

Interviewee#6: Uma relacao que seja profissional, que ela ndo seja nem enviesada contra,
nem enviesada a favor.

Maria Natalia: Sim, sim. Acho que ficou bem claro, eu é que ndo soube explicar um pouquinho
sobre isso mesmo. E assim, ela me contou alguns projetos que vocés fizeram parte, a questao
dos 6nibus elétricos, que estavam fazendo teste em Curitiba, e também um pouco a questdo
do carbon free, de transportes.

Interviewee#6: Low carbon.

Maria Natalia: E. Isso, low carbon. E, se vocé puder me contar um pouco mais sobre essas
iniciativas, como estd, porque eu achei muito interessante.

Interviewee#6: E, esse projeto, foi um projeto de 4 anos, a gente vem realizando em 2014,
2015, até 2019, 0 ano passado. Mas isso é especificamente sobre eletromobilidade, a gente
teve a parceria da Volvo, a Volvo estava muito interessada em desenvolver o 6nibus elétrico
e na substituicdo do atual 6nibus a diesel pelo 6nibus elétrico. Entao foi um projeto bem
interessante porque teve essa participacao de testar o 6nibus elétrico, com o objetivo de, eu
acho que isso é um caminho sem volta. A questao da sustentabilidade, vocé vai ter que
recorrer a mecanismos que consigam te gerar algum tipo de equilibrio, do que vocé fornece
para sociedade, mas que tira do meio ambiente, do que vocé gasta, vamos dizer assim. Entao
foi bem interessante nesse sentido. E em relacao a intuicao, o intuito € esse, né? O 6nibus
elétrico ele ndo tem dano nenhum, e um ganho assim que as pessoas nao percebem
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atualmente porque nunca tiveram essa experiéncia. Mas tipo assim, se vocé muda toda a frota
de 6nibus por 6nibus elétrico isso vai ter um impacto enorme sé na diminuicao do ruido, né?
E emrelacdo a poluicao, emissdes particulares, isso € muito significante. A questao é toda é o
preco. Toda vez que vocé usa uma nova tecnologia, vocé tem um preco a pagar, € pelo menos
um plano do que deveria ser. Entdao tem esse mercado da energia muda muito, essa foi uma
iniciativa interessante, a gente até achou que ia emplacar mesmo, conseguir algumas vias, da
gente conseguir parcerias, conseguir ter algo mais concreto mesmo, né? Porque a gente teve
uma linha mudando, mas mudou o politico de teste, uma avaliacdo né? A gente achou que as
empresas mudam muito, e iam acabar adquirindo mesmo o énibus da Volvo para mudar no
sistema, mas isso acabou ndo se concretizando. E ai depois mudou a administra¢ao, mudou o
lado politico para administracao do Rafael, né?

Maria Natalia: Sim.

Interviewee#6: E ai comecaram a aparecer outros interesses. Entao por exemplo, eu estou
falando assim, isso que eu estou falando para vocé, mas como cidadao.

Maria Natalia: Sim, [Interviewee#6]. No é a visdo da universidade.

Interviewee#6: Em S3o Paulo eles usam os veiculos a gases, entdo, tem essa linha da
sustentabilidade, que é o biogds, o metano, mas ele ja ndo é um 6nibus elétrico. A gente vé
até um posicionamento estratégico das redondezas, um funcionamento estratégico para o
6nibus elétrico, e teve um posicionamento estratégico para o biogas, o metano. Entdo isso
também “chacoalhou” um pouquinho o mercado do transporte, do 6nibus aqui em Curitiba,
né? E ai uma coisa gera a outra, por exemplo, na hora que vocé renuncia os 6nibus em si por
mais novos, tanto essa forma a gas ou a diminui¢dao da frota com 6nibus mais novos,
aconteceu que estava tendo especificacdes, por exemplo, que favoreciam a Scania, né? A
questao do motor dianteiro, traseiro, e s¢ estruturais do 6nibus, e, por exemplo, favorecia a
Volvo, que tinha uma discussao do 6nibus na parte traseira. E aia gente acompanha e vé como
é que essas futuras administracdes vao caminhando nesses interesses mais empresariais,
vamos dizer assim.

Maria Natalia: Sim. E, e falando assim como, por exemplo, por mais que esse teste da
mobilidade, no caso da eletromobilidade, como vocé mencionou, que acaba envolvendo o
setor de meio ambiente, né? Que por questao da diminui¢ao da emissao de gas, do CO2 e afins,
e também envolve a mobilidade em si, é que eu vejo que geralmente - vou falar no ambito
Brasil - mas talvez isso ndo seja o lado de Curitiba, eu acredito que deve ter um pouquinho,
mas assim, geralmente as politicas publicas sao muito setoriais. Tem a politica de mobilidade,
ela é de mobilidade, a de meio ambiente, ela ¢ de meio ambiente, politica de salde é politica
de saude e o que eu vejo é que falta um pouco dessas politicas serem um pouco mais
interligadas, porque tem sim uma interdependéncia desses setores. Um exemplo bem claro
ai por exemplo sao os 6nibus a diesel que impactam mais o meio ambiente que os elétricos, e
talvez se a gente colocar o custo e ver isso, talvez a longo prazo, o ganho é sim maior que se
continuar sendo a diesel. Eu vejo um pouco também de impasse porque as gestdes tem 4-8
anos e isso também tem o impasse de que a pessoa tem que mostrar servico. Mas por
exemplo, tem outro exemplo de politicas que sdo, que deveriam ser mais integradas, é que a
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mobilidade, se a gente for pensar se tem mais gente usando carro, moto, transporte
individual, vai acabar tendo mais acidentes, entdo, por exemplo, vai precisar de mais leitos em
hospitais para suprir essa demanda, e se tivesse mais incentivo de transporte ativo, bicicleta,
a pé, talvez esses numeros de acidentados iria reduzir, talvez. Nao existem estudos que
comprovam que iriam reduzir com certeza. E ai o dinheiro que seria investido na satdde para
esse setor especifico de acidentados poderia ser usado para outra coisa, né? Até mesmo para
desenvolvimento de pesquisas na drea da saide ou até mesmo da mobilidade. Entdo assim,
eu vejo que as politicas as vezes sao muito setoriais em cada setor especifico. A de mobilidade
€ de mobilidade, meio ambiente € meio ambiente, satide é satde e falando um pouco mais de
mobilidade, que é a minha area, a mobilidade impacta em tudo, na economia, impacta no uso
do solo, em todos esses setores. E vocé, assim, como cidadao, discutindo até mesmo dentro
dessa drea, o que vocé acha que talvez sejam as maiores dificuldades para Curitiba ter talvez
mais politicas publicas integradas, sabe, e ndo sé focadas em cada setor?

Interviewee#6: Poxa, essa questao é uma questdo cultural da interdisciplinaridade, né?
Maria Natalia: Sim.

Interviewee#6: Até a nocao de cidade tem interdisciplinaridade, nos nossos projetos, nossos
grupos sao muito interdisciplinares, mas ndo é uma coisa mesmo simples, ndao é uma coisa
facil, é preciso seguir uns passos para interdisciplinaridade. Entdo se vocé vai trabalhar com
uma certa drea, vocé tem que ter aquela formacao, e provar que vocé tem aquela formacao,
que dentro daquela area vocé entende daquele assunto, né? Na orientacao de recursos é
assim também, para saber para o que € esse recurso. Esse recurso é para saude, e vocé diz: é
para saude, e se gerencia. E até fica mais facil de comprar, que recurso vocé vai usar. Entao,
assim, a interdisciplinaridade desde o inicio ndo é algo facil. Eu acho que a questdo ndo é
particular de Curitiba, nem de outras cidades, é uma questao cultural mesmo. Como vocé
insere essa ideia de decisdes, boas decisbes. Elas sao colaborativas, sao de colaboracdes,
entdo solu¢bes monocraticas elas ndo sdao boas, elas sao boas quando vocé compartilha com
vdrias pessoas e vai, as pessoas podem contribuir para solu¢do juntos. A questao de envolver
pessoas de diferentes disciplinas, entdo para exercer um fundo de interdisciplinaridade. Eu
vejo uma solugdo a curto prazo nao, eu acho que isso é sempre empurrado pelos problemas
que apresentam. Por exemplo, eu sou formado ha uns 30 anos, nao vou falar minha idade,
mas sou formado ha 30 anos, entdo ha 30 anos atras tudo era muito mais disciplinar, mas os
problemas eram tratados de maneira mais simplificada também. Para vocé fazer, para vocé
tratar com determinado sintoma, vocé iria trabalhar com alguém da area que vocé conhecia.
Hoje em dia os problemas estao muito mais complexos, as dreas interagem muito facilmente.
Se vocé quiser realmente resolver o problema vocé ndo pode se restringir s6 a uma drea, vocé
tem que procurar a atuagao de diversas areas. Os problemas sdao muito complexos. Talvez a
complexidade dos problemas seja o motivador, a impulsionadora dessas solucdes
interdisciplinares.

Maria Natalia: Sim, eu acho que assim, 0 nosso mundo hoje esta cada vez mais interconectado
e acabou também, talvez aumentando essa complexidade ao longo dos anos, por conta dessa
conectividade que a gente vem vendo acontecendo. E assim, pensando um pouco mais para
o lado de dados, que € mais a sua area, e da questao do que vocé me contou desse projeto
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que agora tem esse nome de Low Carbon, é por que antigamente eles chamavam de smart
cities concept, nao era?

Interviewee#6: Era explicitamente eletromobilidade no modo, né?
Maria Natalia: Sim, e ai agora é de, desculpa, pode falar.

Interviewee#6: Low Carbon Solutions, entdao expandiu um pouco o conceito, nds temos que
propor solu¢des de baixo carbono, entdo no caso por exemplo o 6nibus elétrico ele é.

Maria Natalia: Ele entra nessa. Ok.

Interviewee#6: Entdo assim, essa segunda erapa do projeto é mais no sentido de ampliar,
claro que manter a linha da sustentabilidade, mas ampliar um pouquinho as solu¢des, e ficar
nesse critério da sustentabilidade, ta certo?

Maria Natalia: Ta.
Interviewee#6: Essa é a proposta, essa é a 2° fase do projeto.
Maria Natalia: E tem conexdao com a universidade aqui da Europa, da Suécia, nao é isso?

Interviewee#6: Isso, a gente, a professora que iniciou a 1? fase do projeto ela era ligada a KTH,
o Instituro Royal de Tecnologia da Suécia, de Estocolmo. Mas atualmente ela deixou a
universidade, entdo alguns professores deixaram a KTH e estdo na [nome da universidade na
Suécia] que também € uma universidade Sueca, s6 que nao fica Ia em Estocolmo, né? Entdo o
projeto, no ponto de vista de apoio a KTH continua, mas a coordenacao do projeto passou
para [nome da universidade na Suécia]. Entdo o consdrcio agora é [nome da universidade na
suécia], KTH e UTFPR, e dentre as universidades.

Maria Natalia: Eu até conversei com o [Interviewee#3], ndo sei se vocé o conhece. Ele esta
fazendo o mestrado, estd terminando ja. Eu conversei com ele ontem, que ele também me
deu um panorama mais também de Curitiba, e também um pouquinho sobre essa questao de
mobilidade e afins, um panorama bem interessante. E ai, dentro desse projeto agora,
[Interviewee#6], quais sdo os proximos passos? Como talvez, por exemplo, o que a
[Interviewee#2] afirmou muito, ao longo da conversa dela, que eu pude perceber, é que o uso
de dados talvez possa ser usado de forma muito mais simples ao invés de precisar colocar
muita tecnologia para atingir solu¢des inteligentes. Talvez assim, s6 usar os dados, mas usar
eles de forma mais efetiva, eficaz, ja traz essa transformacdo que a gente tanto espera. Ela
mencionou, por exemplo, o uso de dados que temos, que € possivel, com os dados do cartao
do 6nibus, fazer uma pesquisa origem-destino sé com esses dados da carteirinha da pessoa,
mesmo sem precisar bater no ponto final. Isso é uma coisa muito interessante do ponto de
vista do transporte. E assim eu queria saber um pouco mais dessa questao desse projeto que
estd em andamento. Como que esse uso de dados estd sendo feito? Qual é o corpo dele?
Talvez o cerne dessa questdo dos dados por trds e quais sdo os proximos passos? O que esta
sendo projetado?

Interviewee#6: Bom, é, dados hoje em dia é algo estratégico. O projeto todo é estruturado
no fato de vocé ter dados. Mas assim, dados, a gente pode falar de dados, de fontes de dados,
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sem agéncia de pesquisa, sem o IBGE, por exemplo, que fornecem dados, dados
socioecondmicos. Mas esses dados sdo muito utilizados em geral na forma de relatdrio,
pesquisas que demoram tempo. Eu acho que € indiscutivel, na nossa época agora, é que esses
dados estejam disponiveis o tempo todo, né? E uma grande massa de dados que vocé tem a
disponibilidade de deixar, obviamente tem a dificuldade ai do uso, né? Mas essa é uma outra
histdria, uma coisa mais ténue. Mas os dados estao disponiveis para uso e eles alteram
constantemente. Entao, por exemplo, se eu for ver a escala do censo do IBGE, é a cada 10
anos. Hoje a gente tem dados do transporte publico a cada 15 segundos, né? Entao assim,
além dos dados, existem uma caracterizacao temporal para eles. Entao o qué que a gente
pretende com esse, com esse projeto de tentar capturar essa ideia de projeto, sao
basicamente 7 tarefas, entdo tem algumas tarefas que estao mais ligadas a comunicacao de
dados, né? Entao para vocé disponibilizar esses dados vocé precisa de tecnologia de
comunicagdo, de informagdo. Entdo tem algumas tarefas que estdo voltadas para como vocé
coleta esses dados, como vocé armazena esses dados, as tecnologias de transcricao desses
dados. Tem algumas tarefas que estdo mais nessa linha de utilizacdo, que é o que estou
falando. Por exemplo, tem uma tarefa sobre logistica urbana, até para vocé ver como mudou
um pouquinho o foco do projeto, o projeto passado tinha o foco especifico no transporte de
Curitiba. O projeto atual tem o foco mais amplo, entdo a gente vai ampliar um pouquinho a
questdao da logistica do projeto. Como é que esses agentes que fazem entregas,
movimenta¢ao de mercadorias no espaco urbano, como que eles se utilizam dessa
mobilidade? E ai tentar nessa linha propor solu¢ées mais utilizadas, né? E procurar fazer de
maneira mais suficiente, de maneira mais eficiente poupando recursos, notadamente de
recursos de carbono, de emissdao de carbono. Tem uma tarefa bem interessante também que
é o mapeamento 3D da cidade. Nao da cidade, mas de uma se¢ao, de uma avenida importante
que a gente identificou. E uma empresa da linha, e ela tem equipamentos de scanner 3D, entdo
ela consegue modelar uma area tridimensional, até mesmo com um scanner 3D, e consegue
entdo ter um modelo virtual daquele espaco. E ai 0 qué que a gente quer fazer com esse
modelo virtual? A gente pode, esse projeto é bem experimental, a gente ndo sabe muito bem
quais sao os caminhos que a gente vai percorrer, quais sao os resultados que a gente pode
ter, mas a gente tem uma ideia do que a gente tem que lidar. Entao por exemplo, com esses
modelos virtuais, eles podem ser usados por [...], né? Vocé tem as canaletas, e ao redor das
canaletas tem uma permissdo para a construcdo de edificios altos, né? Parece que essa
sempre foi a proposta né? Vocé tem eixos, e nos eixos vocé tem a construcao de vagodes
duplos.

Maria Natalia: Maior densidade ao longo dos eixos de transporte.

Interviewee#6: Isso, nos eixos estruturais. Mas isso abriu canions na cidade. Entdo esses
canions favorecem a acumulacdo de [...]. Entdo assim, tem vérios estudos que esses modelos
virtuais podem ser utilizados, como dispersao de poluentes, transmissdo, tem algumas
transmissdes ondas de celular que sao avaliadas por essas barreiras. Entao essa tarefa vai no
ritmo de [...], a gente pode aplicar uma area e usar esse modelo depois para fazer estudos
nesse sentido, até mesmo de infraestrutura da cidade. A gente sabe que ndo sé Curitiba, mas
outras cidades tém muita dificuldade de saber o que existe de infraestrutura, né? O que esta
enterrado, por onde passam cabos, tubula¢bes. Esses scanners, existem scanners que
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escaneiam para dentro da terra, entdo eles conseguem obter dados do que esta enterrado, o
que nao é visivel. Entao isso eu acho que a gente pode também utilizar em um projeto de um
mapeamento da infraestrutura urbana. Ou seja, tem varios desdobramentos interessantes
dentro desse projeto.

Maria Natdlia: Sim. Vou te perguntar sobre infraestrutura urbana. Teve uma matéria que foi
um pouco relacionada a isso, que a gente vive no mundo em meio ao wi-fi, mas que nao é wi-
fi, os cabos estdo todos ali passando, e ndo sé cabos de eletricidade, mas de dgua, de esgoto,
né? Toda essa infraestrutura que a gente ndo ta vendo, ela existe e esta por baixo da terra. E
muitas vezes a gente como planejadora urbana, tem assim um pouco de dificuldade de querer
por exemplo ampliar um pouco mais a vegetacao nas vias, e as vezes nao € possivel por conta
dessas tubula¢6es que tdo ali dependendo da altura que nao é permitido ou talvez pensar um
pouco na questao da arvore que vai ser colocada. Entdo eu vejo isso como muito benéfico
poder mapear, porque muitas coisas foram construidas ha muito tempo atras e ndo tem, as
informagdes - por mais que tenha talvez, muitas vezes estdo em papéis né? Que ndo estao
digitalizados, ou se esta digitalizado talvez nao esteja muito acessivel. Entao eu achei muito
interessante essa questao que vocé levantou desse scanner, tanto do 3D da via, para poder
mensurar essa questao dos poluentes, concentracao e dispersao de poluentes, tanto também
para escanear o que esta na parte de baixo. Eu acho que pode dar muitos frutos para a cidade
mesmo, e...

Interviewee#6: E, agora eu tenho que falar mais desse dado, dessa disponibilidade massiva
de dados. Tem esse aparato de politica publica, porque assim, Curitiba em particular, mas em
outras cidades também, ndo tem tido esse cuidado com os dados, quem vai disponibilizar
esses dados. Entdo, as grandes empresas hoje em dia sao doidinhas para pér a mao nesses
dados. Elas chegam com ofertas quase irrecusaveis, do tipo: “olha se vocé abrir os dados para
gente, a gente instala estrutura, tubulacdao, estrutura de coleta de dados, de
armazenamento”, empresas como Amazon, né? As grandes empresas de tecnologia elas tém
muito interesse também em dar essa estrutura em troca dos dados, e os dados assim, € ouro,
né? Eles valem muito. Eu vejo ainda muito no apanhado dessa discussao, que assim, as
prefeituras elas ndo vao ter félego para competir nesse sentido tecnoldgico, nunca vao ter.
Entdo assim, ndo parece real vocé ter certos centros de processamento, centros de coleta de
dados, e de gerenciamento desses dados sejam mantidos pelo municipio, mesmo em
consorcios. De alguma forma a gente vai depender dessas empresas de tecnologia, para ndao
abrir mdo daquilo que € nosso, que sao os dados, né? Eu estou falando nosso, de nés cidadaos,
né?

Maria Natalia: Sim, sociedade.

Interviewee#6: Tem que regular quem sao os donos desses dados. SO para vocé ter umaideia,
agente fez uma pesquisa envolvendo mobilidade ha uns dois anos atrds, para uma dissertacao
de mestrado que envolvia o 6nibus também, sé que com veiculos particulares. A gente usou
dados abertos da cidade de Porto, Portugal, dos taxis. Movimentacao dos taxis. Entdao eram
dados abertos, a gente utilizou os nossos estudos. Os dados dos taxis sdo de Curitiba, por
exemplo, né? Uber. A movimenta¢dao da Uber é uma excelente fonte de estudo sobre
mobilidade. E o seguinte: a gente mandou um e-mail, a Uber nem respondeu as solicitaces.
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As companhias de taxis tampouco. Disseram que ndo tinham condicdo de fornecer, os dados
nao estavam habilitados, existia uma politica de privacidade. Ou seja, esses servicos fazem
uso de dados e eles precisam ser de alguma forma, nao sei se regulamentados ou pelo menos
se fazer uma politica publica no sentido de que o servico pode ser explorado, mas tem que ter
um retorno. Os dados que estao sendo gerados por esses servicos ndao podem ser explorados
pelos préprios servicos para gerar beneficios para eles mesmos, né? Todos esses dados nao
sao deles, todos esses dados sao dos cidadaos, portanto tem que ter um olhar diferenciado
para geracao desses dados, como esses dados serao utilizados.

Maria Natdlia: Eu acabei lembrando de duas situa¢des. Uma foi quando eu falei com uma
pessoa, agora eu nao me recordo quem, e nem de onde, mas assim, o exemplo que essa
pessoa, ha muito tempo isso, acho que tem mais ou menos um ano que eu falei com essa
pessoa. S6 que eu acho que no Brasil, e se eu ndo me engano, Curitiba ou Floriandpolis, nao
tenho certeza, o que eles estavam usando. Entraram em contato com as companhias de taxis,
para poder instalar sensores nos taxis para poder medir o quanto que estava trepidando,
assim, para saber onde tinha buraco na via, por exemplo, para ir 14 e cobrir o buraco. E uma
coisa muito simples, mas é um uso de dado, porque o taxi estd alirodando, né? E é uma forma
de vocé tentar mapear, porque é muito facil também ter varios buracos nas vias e a prefeitura
ndo saber onde estd, por falta de ndo ter como saber. Entdao assim, se o cidadao nao avisar
acaba que vaificando, né? E eu achei interessante essa questdo. A outra, que é um pouco mais
polémica - que eu lembrei enquanto vocé tava falando - e voltando para questdo dos dados,
de quem que é (o dono dos dados), essas questdes voltando 18 do que vocé falou da
infraestrutura das empresas. As empresas daquelas bicicletas que vocé estaciona em
qualquer lugar.

Interviewee#6: A Yellow.

Maria Natalia: Isso, a Yellow, essas bicicletas. Na verdade tem pesquisas que mostram que o
sistema por tras do valor que o usudrio paga, ele nao mantém o sistema. O que mantém o
sistema é porque as empresas pegam os dados, vendem esses dados, e ai sim € onde gera o
dinheiro. Mas o valor mesmo que a gente (usudrio) paga para usar as bicicletas é assim, quase
nada pelo tanto que eles ganham por trds apenas da coleta de dados (de onde a pessoa vem,
tudo por tras). Eu achei assim, uma perspectiva que antes eu ndo tinha tanto conhecimento e
realmente se alinha naquela tecla que quem é dono daquilo, porque na verdade seria todos
nds, mas a empresa esta pegando aquilo para vender, né? E tem varios.

Interviewee#6: Tem uma historinha muito boa, bem conhecida. Se vocé pesquisar nainternet,
vocé acha facil. Dois porquinhos conversando e um fala pro outro assim: “nossa, o servico
aqui pro cliente é 6timo, a gente tem instala¢6es muito boas, comida toda hora, esse lugar é
muito bom”. E a porquinha vai andando e fala assim: “e o melhor de tudo é que a gente ndo
paga nada por isso”. E a ultima tirinha assim: “se vocé esta sendo bem tratado e ndo estd
pagando nada por isso é porque vocé ndo € um rei, vocé é o produto”.

Maria Natélia: E bem isso mesmo. Alguém tem que pagar a conta, né? Ndo tem almoco gratis
ali. A gente se acostuma...
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Interviewee#6: E, todos esses servicos oferecidos gratuitamente sdo os nossos dados, né?
Que é ariqueza. Eles querem os dados. Até essa video chamanda que estamos fazendo com
certeza o Google deve estar escutando nossa reuniao, que em algum momento vai servir para
eles.

Maria Natdlia: Sim, sim. No transporte tem muito de falar disso, ndo estd extremamente
relacionado com dados, mas assim, é que a conta ela ndo fecha, né? Alguém tem que pagar,
nao tem almoco gratis. Entao, muito se reclama aqui no Brasil, varias cidades, a maioria nao
tem ar condicionado, ndo tem wi-fi no dnibus, ndo tem esses confortos. Mas quem vai pagar
essa conta? Porque a maioria das cidades hoje no Brasil ndo tem subsidio do governo para
transporte, quem paga a conta é o usuario, quem mantém o sistema como um todo. Porque
se colocar ar condicionado e aumentar a tarifa o usudrio vai pular, né? Nao vai, ele vai ter
manifestacdao, que € o que a gente sempre tad acostumado. Entdo assim, € muito complicado.
Eu vejo hoje que o Brasil sofre um pouco de uma informacao de qualidade paras pessoas
entenderem o que estd por tras do transporte publico. E como que é realmente a manutencio
e o servico dele, que é um servico publico mas que a maioria das cidades faz licitacao, entao
ele acaba sendo um servico privado, mas com o publico ali regendo por conta da lei. Mas
assim, é bem complicado para as pessoas entenderem o papel, o que mantém. Porque na
verdade, ndo vou chutar porque eu ndo tenho essa porcentagem, mas a maioria das cidades
realmente quem paga a conta 100% de todo o sistema é o usuario, e isso eu estou falando por
exemplo, a gratuidade, a meia do estudante, também ¢é o usudrio, a gratuidade do idoso,
também é o usuario. Entao acaba que vocé estd pagando para vocé, para o idoso, para o
estudante. E as pessoas nao tém essa visao macro, elas acabam focando um pouco mais: “ah,
nao tem 6nibus suficiente, ndo sei o qué”. Mas eu acho que falta um pouco da gente cobrar
do poder publico ter subsidio, sabe? Tirar um pouco talvez dos impostos relacionados ao
transporte para poder ter melhorias no sistema, para poder realmente ter um ar
condicionado, para poder ter um wi-fi, que seja, nos terminais. Mas antes disso também tem
muita dgua para rolar, porque as vezes falta muito do basico. Muitas cidades nao tem calcada,
infraestrutura da pessoa por exemplo sair da casa dela de forma segura para chegar no ponto
de 6nibus, pensa assim: “ah o ponto de 6nibus quem tem que fazer é a companhia do 6nibus”’,
mas assim, € uma via publica, e ai pensa assim: “ah ndo, faz sé o ponto de 6nibus”, ndo pensa
no caminho das pessoas até chegarem |3, porque tem que ser seguro. Caso contrario a pessoa
nao vai usar. Entdo eu acho que falta um pouco a gente pensar essas questdes mais basicas
do transporte e que deixa muito a desejar para depois, realmente implementar coisas mais
avancadas, de tecnologia, de...

Interviewee#6: E, essa questdo do subsidio ela é super importante. Por exemplo, nesse
estudo que a gente fez de quem vai pagar a conta, se vocé nao segue, se vocé ndao monetizar
no sentido para entendermos a emissao de particulado, e essa emissao de particulado custa
X para cidade, que € isso que a cidade vai pagar, se vocé nao contabilizar isso nunca vai
funcionar. Ou seja, 0 ganho que vocé tem pela substituicao de veiculos menos poluentes tem
de ser contabilizado, tem que ser colocado na conta, que se ndo a conta ndo fecha, né? Entao,
se vocé quer um veiculo menos poluente, e isso vai trazer um beneficio para a cidade, a cidade
tem que contabilizar isso. Ah, entdo isso vai ser bom para a cidade, entdo nés vamos por
dinheiro nisso. Entdo essa questao do subsidio é, existe em qualquer sistema de transporte
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coletivo, os trens da Europa mesmo, os usudrios nao pagam mais esse... se ele ndo tiver
subsidio ele vai parar de funcionar. Os trens da Europa hoje sdo vagos, o nimero de
passageiros € baixo. Entdo assim, essa questao do subsidio ela permeia o transporte coletivo,
né? Geral, né?

Maria Natalia: Sim. Eu até me lembrei que tem que realmente ser mensurado, tem que
mostrar esses... Eu fiz uma coisa até no meu TCC de graduacao, que eu fiz na drea de
mobilidade também, que foi no meu campus da Universidade Federal. Era um projeto de
urbanismo. Eu coloquei passarelas cobertas porque a passagem tem vdrios edificios que sao
desconexos. Entdo para essas passarelas cobertas a minha proposta era de ter placas solares
para poder gerar energia pro campus. E assim, eram muitas passarelas, e no final das contas
eu fechei a conta certinha. Eu provei que com aquela quantidade de passarelas e aquelas
placas solares a UFG geraria quase 150% da energia que ela usa no campus (nos dois campus
de Goiadnia). Todo esse projeto estava concentrado em apenas um campus. O campus ia ser
auto suficiente e ainda iria gerar energia para a cidade. Eu mostrei também, peguei dados da
universidade, com o valor que eles gastam por ano de energia e falei: “olha, se vocés pegarem
isso, o investimento € alto, é. Mas de 7 a 10 anos vocé ja vai se pagar, ja vai ter esse saldo
pagado, e vocé nao vai ter que se preocupar mais com questao de energia”. E assim, ficaram
com o olhinho brilhando, mas também no momento muito complicado que foi 2015/2016, e
vem sendo complicado desde entdao. Mas realmente mostrar o ganho, do qué que vai ganhar
com isso, principalmente para o setor publico é muito importante eles visualizarem, e
poderem mensurar. Porque se ndo eles ndo entendem: “ah porque que eu vou por uma
passarela com placa solar?, mas se vocé analisar o todo, mostra que a conta |4 na frente fecha
é interessante. E a mesma coisa que vocé falou dos énibus e afins.

Interviewee#6: E mas nesse caso, essa conta é bem tangivel, né? Ou seja, é energia elétrica e
vocé deixa de pagar energia elétrica. Mas nesse caso, quanto vale ter menos particulados no
ar, né? Vocé pode dar um valor baixo, vocé pode dizer: “ah, vale nada, vale 20 centavos”,
depois que ele disser para vocé que vale 20 centavos isso nao vai financiar nada, mas se vocé
disser que é umareducao de 50% de particulares do meio ambiente, vale para mim 100 ddlares.
E uma diferenca que nds vamos falar de algo que vai servir de financiamento para outras
atividades. Vocé vai mensurar uma coisa que vocé tem que pensar um pouco mais para vocé,
né? Nao é uma conta direta, como assim é a geracao de energia elétrica. Vocé tem que dizer
quanto vale mesmo.

Maria Natalia: Sim, é importante mostrar esses valores mesmo. E assim [Interviewee#6],
dessa nossa conversa, assim do meu tema, tem alguma coisa que vocé acha que é importante
que eu nado te perguntei, que as vezes vocé acha que é importante eu saber sobre essa
tematica de dados e mobilidade? Alguma coisa nesse sentido?

Interviewee#6: O que eu imagino de importante, assim, o0 mundo estd mudando muito
rapidamente. Entdo, por exemplo, algumas reuniées que a gente participa principalmente da
agéncia que regula o transporte de Curitiba, né? Existe um certo saudosismo de, ah, como é
que a gente vai incentivar as pessoas a voltarem a usar o transporte publico de Curitiba. Vocé
volta a usar o transporte porque ele € bom, eu acho que pode ser reformulado. Entao quais
sdo as discussoes? A gente nem falou de [...] Maas.
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Maria Natalia: Transporte de demanda? Ah, Mobility as a Service.

Interviewee#6: E. Entd0 assim, a coisa do transporte esta se configurando numa coisa mais
ou menos assim. O transporte coletivo que a gente conhece hoje em dia, com 6nibus em uma
certa frequéncia, ele sai de um ponto por exemplo de 300m de distancia, mas assim, pequenas
distancias seriam resolvidas mais no andarilho, né? Mobilidade por aplicativo, muitos modais
de transporte. Entdo eu acho que a gente nao vai voltar, eu acho que isso é utopia né? De tirar
todos os carros da rua e todo mundo vai voltar a usar o transporte coletivo. Eu acho que o
olhar tem que ter relacdo com o transporte, e na utilizagdo de cada um dos meios
especificamente, com um fim. Entdo o transporte coletivo que a gente conhece hoje em dia
ele estd encaminhando para dar conta de grandes distancias. Ninguém vai pegar um uber para
andar [...] kilémetros, mas eu posso pegar um uber para andar 2km, [...] da minha casa (eu
moro em uma regido mais afastada do centro de Curitiba), eu ndo consigo chegar no terminal
de Onibus rapidamente, [...] o sistema de canaletas é mais rdpido que o comum, mas a
conexao do terminal com a minha parada de 6nibus ela ndo é boa, os 6nibus sdo escassos.
Mas assim, eu posso pegar um uber e ir para o terminar, mas assim, estamos falando de uma
distancia no maximo de 2km. Entdao eu acho que um conselho, uma coisa a se considerar
importante, uma tendéncia pro seu trabalho, vocé tem que considerar essas diferentes
opg¢des de transporte que tem ocorrido, e nao focar apenas no transporte coletivo, mesmo
que seja multi modal, metr6 e énibus. Eu estou falando de multi modais em que vocé utiliza
parte do trecho com transporte coletivo, parte do trecho com veiculo privado, um uber que é
um transporte publico mas que é privado. Entao eu acho que assim, um trabalho interessante
nessa area de mobilidade deve considerar esses aspectos.

Maria Natalia: Sim, vocé até me lembrou. Eu ndao sei se vocé ja ouviu falar, porém Goiania foi
pioneira e depois Fortaleza, eu ndo sei se tem em outras cidades brasileiras ainda, mas as
empresas de 6nibus, o que estd acontecendo? Elas pegaram uma van e ai é o transporte sob
demanda, é como se fosse o uber, sé que ele ndo te busca exatamente na porta da sua casa,
ele cria um ponto virtual bem préximo, distancias assim de 100, 200m no maximo. A pessoa
anda nesse ponto, e o transporte vai pegar o passageiro e também vai deixa-lo proximo
do respectivo local. Geralmente a tarifa vai ser menor que um uber, menor que esses outros
aplicativos por demanda. Tem também o fato positivo porque esta dentro do transporte,
entdo as pessoas que estdo trabalhando tem os beneficios de ser um empregado. Nao é como
os motoristas de uber que talvez o lado negativo desse € que eles ndo tém os beneficios de
trabalhar, como por exemplo...

Interviewee#6: Entao esse conceito do transporte sob demanda, no Japao existe isso a muito
tempo.

Maria Natalia: Sim, eu estou falando no nivel do Brasil.

Interviewee#6: E, sé que um estudo que vocé pode fazer é assim, tudo impulsionado pela
tecnologia. Esse modelo, se vocé disser o seguinte: “eu nao tenho dado nenhum, sé na base
do telefone, eu telefono para companhia e digo ‘olha, ndo sei o que’”, ai 0 qué que acontece?
A companhia vai fazer por exemplo um itinerdrio desse 6nibus, dessa van, e estabelecer o
itinerdrio, como € que ele vai atender aquela demanda. Agora, se vocé disser o seguinte: “eu
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tenho o tempo todo esse sistema sendo alimentado pelos dados, eu tenho observado isso
acontecendo”, entdo as grandes liderancas vao desenvolver um sistema que otimize por
exemplo essas vans mais ainda né? Se altera a medida que essas rotas vao acontecendo. Esse
tipo de transporte foi muito impulsionado por essas novas tecnologias, com disponibilidade
de dados a todo momento. Entao uma coisa é vocé ter um dado, por exemplo: “ah eu tenho
quais sdao as viagens que eu vou fazer de manhg, de tarde e de noite”, mas isso dentro da
escala da cidade, nossa. Na medida que a van esta fazendo o percurso, ela ja é dimensionada
e tem uma nova chamada, isso é permitido pelas novas tecnologias. A gente esteve
recentemente em Medellin na Colédmbia, e Medellin tem uma topologia bem particular: ela é
quase um [...], cercado de montanhas. Entdo as pessoas tem uma regido mais planas, que
usam o transporte coletivo, mas muitas pessoas que moram em espacas, entdo assim, moram
em regides onde ndo tem como chegar transporte publico ali. Pelo menos ndo o 6nibus, [...].
vocé pode moto taxi, né? Vocé pode pegar moto taxi e vans também. Entao vocé vé que
topologia da cidade ela dita o sistema de transporte completamente diferenciado [...]
viabilizada pela disponibilidade de dados.

Maria Natdlia: Sim, sim. O que acontece nessas cidades é exatamente o que vocé falou. Os
pontos mudam, um servico compartilhado como uma van, e um uber que é privado mas
entram outras pessoas, as vezes a rota muda um pouco, mas tem sim uma estimativa do uber
mais barato. E eu achei assim bem interessante isso, para realidade brasileira, para
deslocamentos menores, que é igual o que vocé falou, é¢ uma solu¢do bem interessante. Acho
também que a gente tem que pensar um pouco nos modos ativos, que € a bicicleta, que hoje
talvez ela tenha um papel no Brasil muito relacionado ao lazer, né? Nao tem tanto um papel
mais de uso para deslocamentos, para ir pro trabalho, dependendo da distancia é claro, e
também eu acho que isso td um pouco ligado com a falta de infraestrutura, que no meu ponto
de vista e de varios outros pesquisadores também, infraestrutura ciclovidria ndo é apenas
pintar a rua de vermelho, mas precisa pensar que se a pessoa vai pedalar no clima como o
nosso, tropical, ela vai precisar possivelmente de um banho para ir pro trabalho, e muitas
empresas nao tem também chuveiros nas instalacdes. Entdo cabe também pensar na parte
de infraestrutura ciclovidria, pontos de apoio com banheiro, até mesmo para reparar as
bicicletas, mas também para manutencao, estacionamentos que sao fechados, onde a
bicicleta vai ter mais seguranca, porque deixar na rua no contexto brasileiro talvez ndo seja
muito a solucao também. Entao assim, tem que pensar em todos esses...

Interviewee#6: Ai eu acho que o ponto do trabalho deve ser focado no ponto de vista
brasileiro, a seguranca. O uso da bicicleta ndo é so isso que vocé estd falando, mas a
seguranca. N3o € inviabilizar porque simplesmente ndo é seguro fazer né. As vezes é uma
situacao dificil de se tratar. Se eu quiser tratar no trabalho da seguranca do transporte, entao
o tema cresce mesmo, né?

Maria Natalia: E que eu acho assim, o meu trabalho estd um pouco concentrado no
desenvolvimento orientado ao transporte, ndo sei se vocé ja viu falar. A gente chama de TOD
ou DOT. Entao, tem varios principios nele, e eu analisei os documentos para saber onde é que
os planos diretores estao mais ou menos alinhados com esses principios. Mas o que eu vejo
no Brasil, com um pouco de diferenca na Europa e focado um pouco em Copenhague, é que
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falta um pouco das nossas, um dos principios é ter fachadas ativas, entdo assim, a gente nao
tem o costume de andar na rua e ver aquelas lojas abertas para rua, cafés, ndo tem essa rua
como fator mais ativo. Eu sinto um pouco que isso falta, porque acaba que isso gera muito
mais seguranca, porque vai ter mais gente na rua. E o que eu vejo acontecendo um pouco
mais de forma geral é que a gente sempre sai de carro, chega no local e ja chega. A gente nao
tem esse prazer de andar pela rua, de contemplar, porque ndo tem tanto, ndo tem fachadas
ativas acontecendo, servicos. Tem muitos shoppings que concentram tudo Ia dentro, ao invés
de ter lojas mais voltadas para rua. Isso é um dos fatores de seguranca publica, ndo estou
falando também que é a solug¢dao para seguranca publica como um todo, mas contribuiria
muito.

Interviewee#6: Vocé vé que Curitiba é baseada nessa ideia de planejamento orientado para
mobilidade do transporte. Mas vocé vé que acontece umas coisas bizarras, como por
exemplo, porque que nas canaletas é permitido a construcao de edificios elevados? Porque a
ideia era justamente isso, né? E um planejamento orientado & mobilidade. Entdo ai esses
fundadores desses edificios queriam utilizar o transporte que foi colocado a disposicao deles
ali na frente do imdvel. Ai quem usa o transporte coletivo sao os funciondrios, empregados
domésticos nesses apartamentos, os moradores desses apartamentos continuam usando
carro, entendeu? Entdo assim, a ideia parece boa, mas no final, questdes de seguranca,
questdes... eu nao vou falar sociais, mas elas sao importantes, todas essas questbes que
permeiam, elas ficam completamente no conceito, né? Entdo agora vocé tem uma
necessidade enorme de pessoas ao redor dessas canaletas que nao estao utilizando o servico
para o qual o planejamento foi feito.

Maria Natalia: A [Interviewee#2] mencionou um pouco disso, acho que o [Interviewee#3]
também. Que é um dos problemas e também um dos objetivos, o intuito do DOT é ter uma
mistura de renda, traduzindo do inglés para o portugués, mas € mistura de renda desses
edificios, o que ndo aconteceu, porque o que aconteceu foi que esses edificios foram criados
e acabou valorizando muito o valor do solo. Quem teve poder de compra dessas parcelas
foram a sociedade classe média e alta, e acabou que quem realmente usa transporte e mais
precisava acabou sendo jogado um pouco para fora. Acho que o [Interviewee#3] até
mencionou que agora na ultima expansao no trecho oeste de Curitiba, que é uma das areas
que esta sendo mais valorizadas, s6 quem compra, é quem tem realmente condicdes de
comprar. Ele até mencionou um nome, mas eu esqueci. E uma expans3o no oeste do trecho.

Interviewee#6: No Ecoville. Na regidao do Ecoville.

Maria Natalia: Isso, isso. Que funciona assim, foi planejado para ter esses dados mais para
uma mistura de renda, o que realmente ndo aconteceu. Tem a densidade, mas a mistura de
renda acabou ndo acontecendo. Mas um fator talvez assim, interessante...

Interviewee#6: Tem um nome esse fendmeno, de gentrificacao.

Maria Natélia: E mas eu acho que Curitiba ndo entra na gentrificacdo porque geralmente
gentrificagdo é quando ja tinha algo ali, ja era desenvolvido, e ai pegaram e retiraram aquelas
pessoas e as deslocaram. Entdo pelo que eu estudei e até pelo que o [Interviewee#3] falou
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nesta expansdo do oeste, |1a eram muito mais casas, quase como fazendas, alguma coisa
assim.

Interviewee#6: E verdade.

Maria Natdlia: Entdo ndo € o caso porque nesse caso realmente o transporte, o
desenvolvimento foi ao longo dos eixos de transporte e ndo entra a gentrificacao nesse caso.
Mas tem esse fator que realmente deixa as pessoas de classe mais baixa desfavorecidas. Eu
estou levando tudo isso em conta, é bem complexo porque os principios do TOD esta em
densidades nas quadras, uso misto do solo, ndo sé residencial mas ter mercados préximos da
casa e tudo mais, ter o transporte ativo priorizado, bicicleta, a pé, ter essa centralidade e as
fachadas ativas, espacos publicos e infraestrutura verde, racionalizar o uso do automdvel; o
que eu acho que nao aconteceu muito em Curitiba, tendo em vista a consequéncia de que
quem mora tem mais renda e acaba ndao usando o transporte. A diversidade de renda que
também nao aconteceu muito. Entao assim, eu vejo que Curitiba que na época ndo tinha esse
termo no TOD, foi baseado no uso do solo, transporte vidrio e, foram trés coisas, e ai a gente
tenta...

Interviewee#6: Servicos né? A locacao do servico ta previsto neste eixo de loca¢do que ndo é
comum por exemplo as [...] Os servicos publicos sdo todos concentrados. O que mais me
chamou a atencao quando eu cheguei em Curitiba é que assim, tinha a Secretaria de Meio
Ambiente. A Secretaria de Meio Ambiente estava em um bairro de Curitiba afastado, ela ndo
ficava do lado da Prefeitura, apesar de ser um drgao da prefeitura ela ndo ficava em um prédio
da prefeitura, né? Servicos eram distribuidos, o que me chamou a atencéo. E bem diferente,
né? Campinas ou mesmo Sao Paulo é concentrado, concentrado nos érgaos publicos.

Maria Natalia: Sim. Isso acaba gerando micro centralidades, o que é muito benéfico né? Assim,
vocé nao concentra tudo em um sé local. Tem pontos positivos e negativos em tudo, né? Nao
é s6 nesse ponto ai, mas eu vejo como benéfico. Bom [Interviewee#6], eu acho que era mais
Ou menos isso, se vocé tiver alguma consideracao que vocé acha importante eu saber ainda,
pode ficar a vontade, se ndo eu vou agradecer a sua presenca.

Interviewee#6: N3o, eu acho que a gente cobriu todos os pontos importantes disponiveis no
momento, a exce¢do da pandemia.

Maria Natalia: Sim sim. A pandemia eu até queria levar em conta, sé que como nao tem tantos
estudos ainda, sobre o impacto por trds do transporte, ainda é tudo muito novo ai eu
realmente n3do teria muito embasamento tedrico para levar em conta. Nao é que eu vou deixar
de falar mas ndo seria o cerne do meu trabalho. Mas, queria muito te agradecer pelo seu
tempo, sua disponibilidade, acho que vai contribuir muito para minha dissertacdo aqui. E isso.
Bom dia para vocé, acho que ainda é bom dia no Brasil, e qualquer coisa...

Interviewee#6: Ok, eu é quem agradeco o convite, obrigado, boa sorte ai no seu trabalho.
Maria Natalia: Certo, muito obrigada [Interviewee#6]! Tchau tchau.

Interviewee#6: Ok, tchau.
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Appendix J | Interview Transcripts — Interviewee#7

Interview #7 — Former Chief of Staff at Brazilian MC (Ministério das Cidades) in the National
Secretariat of Urban Mobility

Date: August 6", 2020
Meeting place: Google Meet

Duration: 1th 13m 22s

Maria Natalia: [Interviewee#7]?

Interviewee#7: Vai ficar travando um pouco, mas pode ser minha internet.
Maria Natalia: Ok.

Interviewee#7: Oi, estd me ouvindo?

Maria Natalia: Agora sim. Deu uma travadinha.

Interviewee#7: Deixa eu mudar aqui, vou sé tentar mudar o wifi aqui.
Maria Natalia: Ok.

Interviewee#7: Pode ser que minha internet esteja falhando. Rapidinho.
Maria Natalia: Sem problemas.

Interviewee#7: Oi, agora esta melhor?

Maria Natalia: Acho que pode ser que melhorou um pouquinho.
Interviewee#7: Estd me ouvindo?

Maria Natalia: Sim, estou te ouvindo, vocé estd me ouvindo também?
Interviewee#7: Otimo, sim.

Maria Natalia: Tranquilo entao.

Interviewee#7: E ai, como estdo as coisas, tudo bem?

Maria Natalia: Tudo joia, e com vocé?

Interviewee#7: E com esses desafios ai com a graduagao?

Maria Natalia: Pois é.

Interviewee#7: Esta tudo bem, esta tudo tranquilo aqui em casa também, trabalhando, né?

Maria Natalia: Sim, estd um desafio bem complicado que a realidade brasileira é um
pouquinho diferente da Dinamarca, né? Entdo estd sendo interessante fazer essa andlise.
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Interviewee#7: E, isso é verdade. Eu acho que a voz ainda estd travando aqui um pouquinho.

Maria Natalia: Qualquer coisa talvez eu tento trocar pelo meu celular ao invés do computador.
N3o sei se vai influenciar alguma coisa.

Interviewee#7: E vamos tentar aqui, se tiver algum problema a gente tenta outra forma
também né?

Maria Natalia: Sim, sim.

Interviewee#7: Mas acho que vai dar certo sim.

Maria Natalia: Beleza.

Interviewee#7: E que eu ndo tenho muito costume com o Google Meets também.
Maria Natalia: Vocé usa qual mais?

Interviewee#7: Eu uso mais o Teams, da Microsoft.

Maria Natalia: Ah, sim.

Interviewee#7: Mas acho que agora da para ter uma conversa boa né?

Maria Natalia: Sim. Qualquer coisa se tiver dando problema a gente pode mudar pro Teams,
e a gente vé, se ficar com muito delay.

Interviewee#7: Ok. Mas eu acho que da para a gente tocar aqui, sem problemas.

Maria Natalia: Beleza. Eu queria me apresentar rapidamente, porque eu me apresentei para
vocé por email, sé para te dar um parametro. Eu fiz arquitetura e urbanismo na Federal de
Goias e eu fui orientada pela professora Erika, e foi ela quem me passou o contato para entrar
em contato com vocé. E nisso, depois que eu me formei em Arquitetura e Urbanismo, eu
acabei trabalhando um pouquinho na drea como pesquisadora em transporte pelo Sindicato
das Empresas de Transporte Publico de Goiania, e eu senti uma necessidade de fazer um
mestrado na drea. Resolvi vir para Europa porque a gente geralmente tem Europa como
referéncia, né? Nessas questdes de urbanismo. Entdo eu vim aqui para ter essa vivéncia um
pouco melhor. E aqui estou eu, agora em Madrid nesse presente momento, mas ja morei nas
outras cidades por conta do mestrado. E é isso como apresentacao.

Interviewee#7: Ah, 6timo. Vocé conheceu o Edmundo, I3 de Goiania?

Maria Natalia: Sim, sim. Ele tava com o diretor, é porque o Adriano tava, é porque o Edmundo
era o diretor e o Adriano tava como a parte de gerenciamento, né? Mas sim, conheci sim.

Interviewee#7: Miguel também né?
Maria Natalia: Sim.

Interviewee#7: Eu conheco bem essa turma. A professora também, né? A gente chegou a
fazer mestrado juntos.

170 Sustainable Mobility in Integrated Urban Development



Maria Natalia: Sim.

Interviewee#7: E depois ela foi para 13, seguiu o rumo académico e foi para Goiania, e ela sabe
fazer um d6timo trabalho. Ai de vez em quando a gente entra em contato também. Eu sou
engenheiro Civil pela Universidade de Brasilia, depois eu fiz 0 mestrado em transportes,
também pela UnB. Depois eu comecei a trabalhar como gestor publico. Primeiro passei no
concurso, eu estou hoje na carreira de analista de infraestrutura, no Ministério da Economia.
A gente, a carreira ela trabalha de forma transversal, em qualquer drgao, principalmente
voltado pros ministérios.

Maria Natalia: Sim.

Interviewee#7: Eu tive uma passagem |d no Ministério das Cidades, como analista de
mobilidade urbana. Tive uma passagem em uma empresa publica, na ERP, também
trabalhando nessa drea de mobilidade, e no ano passado eu voltei, sé que ai juntou os
ministérios, a desintegracao do Cidades, que se transformou em Desenvolvimento Regional,
e |3 eu trabalheina secretaria de satide e mobilidade. Fui coordenador geral, fui também chefe
de gabinete. Hoje eu estou no ministério da infraestrutura, trabalhando na parte da Secretaria
Nacional de Transportes Terrestres. A gente trabalha um pouquinho com a parte de
passageiros |1a também, parte de transporte regional. E ai eu estou com a expectativa de ir pro
ministério de Turismo, também trabalhando nessa area de mobilidade, mobilidade e
conectividade turistica.

Maria Natalia: Que interessante.

Interviewee#7: Entdao eu estou também com aeroportos, rodovias, aerondutico também, tem
essas questdes. Mas isso dai ainda sdo projetos. Ai assim, é porque eu ndo sei, vocé até me
passou uma ideia mais ou menos assim do que vocé esta precisando, a sua tese voltada pro
governo e tudo, né? No que eu puder te ajudar ai. E assim, fico a disposicdo, se a gente nao
conseguir concluir hoje, as suas expectativas, ou se gerar novas ideias, estou a disposicao
também para ajudar.

Maria Natalia: Perfeito. Essa minha tese basicamente foi baseada muito no inicio para analisar
os documentos estratégicos, entdao eu fiz uma andlise do PlanMob tanto nacional como o
PlanMob de Curitiba e também alguns outros documentos daqui da Europa, de Copenhague.
E ai eu estava sentindo um pouco a necessidade de agregar um pouco mais a visao de
especialistas, porque estava bem focado nessa analise de documentos. Eu tive uma limitacao
por conta do Coronavirus, porque a ideia era eu visitar Curitiba e voltar para Copenhague para
fazer observacdes, mas acabou que isso nao foi possivel. Entao eu pensei assim: “nao, eu
realmente preciso fazer as entrevistas para agregar um pouco mais na minha tese”. Entao
basicamente o que eu estou pesquisando é para saber até que ponto esses documentos
estratégicos, tanto de Copenhague quanto de Curitiba, estdo reconhecendo ou nao a
mobilidade urbana no cerne do desenvolvimento urbano integrado. E assim, apoiando por
quais ferramentas essas estratégias desses documentos estdao contribuindo para
sustentabilidade do sistema de transporte. Entao basicamente é isso. No inicio eu tenho
algumas perguntas mais gerais, divisdes mais gerais do seu ponto de vista, e depois eu tenho
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algumas mais especificas. Se vocé ndo souber, ndo se preocupe. Nao tem problema nenhum,
ok? E mais o seu ponto de vista, a sua vivéncia na drea. S6 uma pergunta, vocé falou que
trabalhou na drea do ministério do desenvolvimento regional até recentemente, vocé
conheceu ou vocé trabalhou junto com a [Interviewee#1]? Porque ela também era do
ministério das cidades e depois foi pro regional.

Interviewee#7: A [Interviewee#1]. Ah sim, trabalhei, trabalhei. E colega de carreira também.
Eu tinha trabalhado com ela no ministério das cidades e 1a a gente entrou juntos. Passamos
No mesmo concurso e entramos |a no ministério das cidades em 2008, se nao me engano. Ai
eu sai em 2017, fui para EPR e ela permaneceu. Depois em 2019, eu voltei para secretaria de
transporte e mobilidade e ela era uma das coordenadoras gerais I3, junto comigo. Entao
conhe¢o demais ela, muito gente boa, gosto dela demais.

Maria Natalia: Sim, eu perguntei porque eu entrevistei ela na segunda-feira, entao sé para
saber se vocés estavam em contato ou ja tiveram contato, mas enfim.

Interviewee#7: E eu trabalheilado a lado com ela ali, trabalhdvamos bastante.

Maria Natalia: Sim. Entdo assim [Interviewee#7], s6 para comecar eu queria saber: vocé como
especialista da area, se vocé notou algum avan¢o na mobilidade brasileira nos dltimos anos, e
no qué que foi nesse avanco que vocé notou.

Interviewee#7: Ok. Sim, eu consigo enxergar alguns avancos. Eu acho que o pontapé principal
que se deu foi com a vinda da Copa do Mundo pro Brasil em 2014. Eu lembro que em 2010, na
verdade 2009, final de 2009 para 2010, foram discutidos os grandes projetos de mobilidade
urbana, sé nao o metrd, mas assim, VLTs, BRTs, corredores de 6nibus. Eu pude perceber que
o Brasil, desde a época do GEIPOT quando comecou o GEIPOT, na década de 80, eu tenho uma
tia minha que trabalhou I3 e tudo, e ela me conta ainda com certo saudosismo dos trabalhos
que ela desenvolveu por la. Mas, é de um periodo aqui no Brasil que nao teve qualquer tipo
de investimento, nem de cultura, nem de fomento, foi tudo muito timido. Mas com a questao
da Copa do Mundo aqui, nos preparativos eu pude perceber o governo resgatando essa pauta
em2009. Em 2010 tivemos a matriz de responsabilidades que foi feita entre o governo federal,
municipios e estados, cada um com seu compromisso para fazer seus empreendimentos.
Apesar de eu achar que o resultado desse movimento de preparativos ndo se concretizou - se
eu ndo me engano mais ou menos 1/3 das obras ficaram prontas para a Copa mesmo - mas eu
acho que foiimportante esse movimento, sabe? Eu acho que foi uma decisao de governo, uma
decisao estruturada, foram investidos alguns milhées. Nao foi melhor porque eu acho que
exatamente teve essa lacuna, pessoal teve que correr atrds, principalmente municipios de
forma desestruturada, o préprio governo federal eu acho que também ndo soube fazer uma
boa selecao dos empreendimentos, mas acho que foiimportante. Depois eu acho que em 2012
com o advento da publicacdo da lei da mobilidade urbana (Lei 12.587). Acho que foi outro
grande avanc¢o que permitiu ficar muito mais claro outras defini¢des, algumas retribuicdes, do
papel de cada um. Entdo esses sdao dois pilares que eu vejo muito importantes, tanto de
politicas publicas quanto de investimentos em infraestrutura. De 14 para ca o Governo Federal
chegou a lancar alguns projetos, parque nas grandes cidades, parque nas médias cidades.
Onde se buscou trazer investimentos nesse setor para tentar melhorar. Do ponto de vista
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pratico, do cidadao, eu nao saberia te avaliar quais sdo os ganhos. Certamente BRT, VLT que
foram inaugurados devem ter tido realmente um impacto local, né? No geral eu acho que a
mobilidade urbana precisa de muito mais investimento, muito mais atencdo. Mas assim, teve
algum avanco sim, talvez ndo da forma que deveria, porque o tema merece uma aten¢ao, mas
acho que teve um avanco sim. Melhor do que se nao tivesse nada disso.

Maria Natalia: Sim, sim. Com certeza. E pensando assim, quais foram as medidas tomadas pelo
governo nos ultimos anos que vocé acha que afetou positivamente a mobilidade urbana? Esta
relacionado a Copa do Mundo, a lei de mobilidade, os parques? E mais ou menos por ai que
vocé acha que as medidas que o governo tomou afetaram positivamente a mobilidade
urbana? Ou vocé pensa em mais algumas outras medidas?

Interviewee#7: Eu acho que as principais foram essas mesmas, essas dai. Pelo menos acho
que, do ponto de vista do governo federal, houve um avan¢o também no sentido de
profissionalizar o setor. Entao eu acredito que a secretaria nacional de mobilidade teve um
crescimento muito grande a partir do momento em que foram colocados especialistas a
frente dos principais cargos comissionados (de decisdo e de assessoramento). Entdo eu acho
que isso também foi um outro aspecto importante. Do ponto de vista dos estados, a niveis
estaduais e municipais, eu acredito que a mobilidade urbana se dd@ muito na ponta. Depende
muito do gestor municipal poder estruturar seus quadros, ter condi¢des, equipamentos,
recursos para realmente fazer um trabalho diferenciado. Entdo eu acredito que, em nivel
municipal e estadual, principalmente municipal, ainda tem muito a se avancar. Sdo poucos os
municipios que encaram o setor de uma forma profissional com indicacdo de pessoas
qualificadas. Tem outros que até tem esse desejo, mas ndo tem condicbes. As vezes vocé ter
um saldrio atraente para poder atrair bons quadros de pessoas no setor, acho que fica
prejudicado. Entdo vejo uma dependéncia muito grande desses municipios pequenos para o
governo federal, em termos de apoio, nao s financeiro, como apoio técnico também.

Maria Natalia: Sim, é verdade.
Interviewee#7: Eu acho que eu pulei um pouco a pergunta, né? Mas...

Maria Natdlia: Ndo, mas era realmente por ai mesmo, ndao tem problema. E assim,
considerando o governo e politica, qual é a sua - é bem dificil pensar nisso - previsao para
mobilidade urbana: melhorar, piorar?

Interviewee#7: Mas eu gosto, eu gosto desses desafios né, porque vocé ndo tem a obrigagao
de acertar, correto?

Maria Natalia: Sim, claro.

Interviewee#7: Exatamente. Mas o que eu vejo desse o momento dessa pandemia, apesar de
ser tragica e tudo, nos faz refletir sobre as tendéncias, algumas tendéncias. Por exemplo, o
fato das pessoas e das empresas estarem buscando home office para desenvolvimento das
suas atividades vai implicar necessariamente na quantidade de viagens, ou pelo menos uma
diminui¢do. Entdo assim, todo tempo as pessoas tem que ir todo mundo no mesmo horario,
para o mesmo lugar, entao ninguém quer congestionamento. Viagens muito longas, perda da
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qualidade de vida, questdes ambientais também sdo extremamente impactadas. Assim, eu
acredito que por um lado a gente vai ter uma redu¢ao do ndmero de viagens a trabalho, e
acho que até em algum grau de motivo de estudo. Acho que esses avancos da tecnologia vai
proporcionar um quadro diferenciado mesmo de tendéncias, de deslocamento. Acho também
que esses transportes por aplicativo tendem a implicar que as pessoas, as familias tenham
menos carros, veiculos em suas garagens, deixando de ter a propriedade do carro e tendo
mais prestacao de servico. Entao eu também acredito que € um aspecto a pontuar. Do ponto
de vista do transporte publico, também acho que vai ser afetado. Vai ter um grande impacto
com relacao a isso: por um lado as pessoas terao menos carros e terdo a tendéncia a utilizar
mais os transportes por aplicativo e também o transporte publico. Mas também por outro
lado, em fun¢dao do home office, a tendéncia € reduzir o nimero de necessidade de viagens.
Quando se tem investimento em infraestrutura de mobilidade, acho que a tendéncia é a gente
ter mais calgadas, ciclovias. Eu acho que ndao vamos ter muito essas grandes obras de
ampliagao de vias, de avenidas, orcamento e tal. Acho que os governos estdo se
conscientizando em relacdo a essas questdes, né? Entdo eu acho que vai diminuir a
necessidade de fazer viadutos, onde os aspectos tecnoldgicos vao facilitar. Com a questao do
transporte inteligente, semaforos inteligentes, eu acho que a tecnologia vai impactar muito,
muito mesmo. Acho que vai ser um desafio tanto para as familias, no dia a dia das pessoas em
se locomoverem, mas também vai ser um desafio pros gestores publicos poderem entender
essa nova onda de investimentos: no qué que vai se dar, se vai ser mais prestacao de servicos.
Entdo os aspectos tendem a ser fortemente empenhados esforcos para esse tipo de inovagao.
Agora, se vai melhorar ou piorar no final das contas, acho que a tendéncia é dar uma
melhorada. Mas acho que a gente ainda vai piorar um pouco e depois a tendéncia é melhorar
a médio prazo.

Maria Natalia: Vocé fala em piorar um pouco por conta da pandemia, ou por outro motivo?
Interviewee#7: E porque é o caso que as pessoas ainda vdo se acostumar, né?
Maria Natalia: Uma adaptacao.

Interviewee#7: E. Aqui em Brasilia as pessoas estdo voltando a trabalhar. O governo federal
esta comecando a pedir para que as pessoas retornem presencialmente, entdo acho que ainda
vai demorar um pouco. Acredito que em curtissimo prazo, acho que 2020, a gente ainda vai
ver uma questao do que era antes da pandemia. Mas acho que logo as empresas solicitarao
essas demandas por home office. Talvez um pouco mais do que se manterd nesses proximos
anos, em 2022 acho que jad comeca a melhorar a mobilidade e deslocamento das pessoas.

Maria Natalia: Certo. (Referéncia a resposta acima) Pensando um pouco mais que as politicas
publicas das cidades brasileiras, ja que elas sao pensadas em cada setor individualmente, e
nao de uma forma sistémica. O que estou querendo dizer comisso? Por exemplo, a mobilidade
urbana é politica publica de mobilidade urbana, e nao politica de mobilidade urbana com
saude, economia, alguma coisa nesse sentido. Porque o que eu entendo é que a mobilidade
urbana acaba impactando muito nos outros setores, e ela também é impactada pelos outros
setores. Por exemplo, se tem muita gente usando transporte individual motorizado, moto ou
carro, as chances de ter mais acidentes é maior, entdo isso vai demandar mais leitos nos
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hospitais para acidentados. Entao gera um custo ali pro setor da saide. Em contrapartida, se
tem mais pessoas utilizando alguns modais mais ativos, como a bicicleta que além de ajudar
na saudde e evitar alguns tipos de doenca, ja diminui, provavelmente, o fluxo de pessoas indo
para o hospital um pouco porque a tendéncia de ter menos acidentes é um pouco maior.
Entdo o investimento que hoje é para acidentados poderia ser revertido para outros fatores,
até mesmo para desenvolver pesquisas na area da saude, ou para desenvolver pesquisas na
area da mobilidade. Eu vejo muito essa interdependéncia de tantos os outros setores, ndo sé
da saude. A mobilidade estd relacionada com moradia, com a economia, com o meio
ambiente, com tudo, né? Levando em conta essa interdependéncia dos setores, e os impactos
positivos e negativos dos mesmos, quais as maiores dificuldades, na sua opinido, que as
cidades brasileiras enfrentam para criar politicas publicas mais integradas?

Interviewee#7: Certo. Concordo com sua exposicao. Também acredito muito nisso. Eu vejo
assim: o servico publico infelizmente eu sei que é dificil, mas o0 que a gente encontra sdo caixas
de hierarquia. Vocé tem Ia um governador, um prefeito, e eles vao montar um secretariado, e
sao pouquissimos municipios que a gente vé com secretdrios que ndo estdao todos
trabalhando no projeto. Entra muito na questao politica, porque se a gente entrar comeca a
ver vaidades. Porque a secretaria de salide é do partido X, a secretaria de cultura é do partido
Y e eles ndao vao conversar para se entender. Nem vou entrar muito nesse detalhe. Ainda que
todo mundo estivesse ideologicamente alinhado, vejo que é muito dificil essa integra¢do. Eu
digo isso por conta prdpria, quando era do Ministério das Cidades, que tinha convivéncia
maior. Entdo a gente sempre procurou fazer uma, por exemplo, secretaria de habitacdo,
tentar contato para fazer projetos em comum. S6 que assim, o grau de evolucao de trabalhos
era diferente. As politicas habitacionais no Brasil, bem ou mal, elas ja tem um histdrico amplo,
nao tiveram grandes quebras como em mobilidade. Para as politicas habitacionais é muito
natural estar correndo em determinado ritmo, e a mobilidade ainda acompanhando no seu
ritmo. Entdo é dificil vocé procurar integrar. Mas assim, € possivel, querer fazer, ter a
disposicdo de querer fazer eu acho que j3 é um grande passo, independente do
amadurecimento que cada setor tem. Entdao eu acho que realmente deveria ser melhor
debatido, mas assim, eu vejo essa questdo da integracdo como uma dificuldade mesmo das
pastas se alinharem institucionalmente. Articulacao exige muito: paciéncia, tempo, habilidade
para poder conciliar interesses, conciliar agendas. Entao vejo que a tendéncia da gente é de
ter gestores publicos mais habilitados nessa area. Vejo que esta tendo uma onda de novos
perfis de gestores publicos que procuram fazer esse tipo de trabalho, de uma forma mais
colaborativa, de entender melhor o trabalho do outro. Aquela consciéncia de que ele temuma
missao, entao ele precisa fazer um trabalho da melhor forma possivel integrada. Mais uma
vez eu acho que a tecnologia tende a integrar. Eu estou 13 no ministério da infraestrutura
agora, a gente consegue colocar mais de 30 pessoas em uma mesma reunido. Entdao, meu
diretor tem uma habilidade incrivel, ele é super novo, tem 28 anos, mas ele tem uma
habilidade incrivel de estar delegando autoridades, colocar todos na mesma mesa, deixar
todos na mesma pagina e buscar uma integracao. Pessoas do setor publico e setor privado.
Entdo acho que tem uma tendéncia de ter novos perfis de gestores dessa forma. Entao espero
que melhore mesmo essa questao da integracao.
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Maria Natalia: Sim, sim. Dedos cruzados. Na sua opinidao, como os documentos de
planejamento estratégico, por exemplo o PlanMob, orientam a¢des em direcao a uma cidade
mais sustentavel?

Interviewee#7: Sim, eu vejo que o ministério das cidades, agora ministério do
desenvolvimento regional, tém investido e buscado muito essa pauta da sustentabilidade.
Entdo assim, ndo sei se a [Interviewee#1] chegou a mencionar alguma coisa, mas de concreto,
eu pude participar de um congresso com um amigo chamado Fernando Araudi e a gente
procurou sempre fazer parcerias com organismos multilaterais, por exemplo o BID, Banco
Mundial, etc. A gente vé uma disposicao - e eu acho que isso dai é muito bom porque vocé
consegue direcionar - porque tendo investidores, financiadores internacionais e o Brasil hoje
passa por uma crise financeira muito grande. Entao se a gente conta realmente com o apoio
de organismos internacionais, se for com recurso em dinheiro, melhor ainda. Conseguindo
fechar por exemplo alguns acordos com os organismos, os bancos, os financiadores, e a
maioria deles, que financiam um projeto de mobilidade urbana, eles tém esse apelo do verde,
do selo verde, de politicas publicas sustentaveis. Entao, muitos dos estudos que sdo
produzidos com parceria do ministério sao estudos que tém como diretriz, como base essas
discussdes de sustentabilidade. Entao muito se tem desenvolvido isso, né? Eu acho que é uma
tendéncia e vejo assim meio que uma unanimidade, é meio forte, mas a maioria das pessoas
realmente se preocupam em buscar projetos mais sustentdveis, pelo menos a nivel de
governo federal, né? Os municipios a gente ainda vé gestdes municipais com aquele apelo do
pessoal que pavimenta ali na frente da calcada do fulano e tal, e as vezes ndo tem essa pegada.
Mas a gente tenta correr atrds de financiamentos, de capacitacdes, palestras, sempre
estamos colocando essa questao de uma pegada mais sustentdvel, até para poder criar uma
cultura. “Olha vocé estd pensando em um projeto de mobilidade, vocé tem que estar
pensando na questao da sustentabilidade, dessas questdes ambientais e tal.” Entdo acho que
€ uma tendéncia, pelo menos aqui no Brasil eu acho que é uma tendéncia aperfeicoar isso.

Maria Natalia: Acho que é por ai mesmo. E assim, pensando e retomando o PlanMob, ele
menciona o desenvolvimento orientado ao transporte, o qual a gente chama de TOD ou DOT,
né? Ele exemplifica o caso de Curitiba e Belo Horizonte. Na sua opinido, quais os principais
desafios das cidades brasileiras com relagao a execucao dos principios do TOD? Quais sao os
pontos mais criticos para o desenvolvimento urbano integrado?

Interviewee#7: Certo. Bom, até vocé tinha mencionado o PlanMob na outra, realmente eu
acho que o PlanMob...

Maria Natalia: Mas entra agora.

Interviewee#7: Ele tem essa pegada, mas é bom notar. O que eu percebo, comrelacdo a esse
ponto, apesar de ter uns gestores publicos - eu ndo digo a maioria mas alguns deles - mas ter
uma ideia, ser favoravel a essas aplicagdes para o conceito do TOD para desenvolvimento das
cidades, eu vejo que tem pouquissima experiéncia ainda pratica no Brasil. Quais sao os
desafios? No ano passado a gente conseguiu fechar um projeto com o BID, também com essa
linha de obtencdo de recursos internacionais [...] para poder desenvolver estudos especificos
para TOD, para poder ajudar os municipios a identificarem oportunidades para implantacao
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de TODs no Brasil. Entdo a gente selecionou por exemplo, algumas cidades: Teresina, Belo
Horizonte, e assim, eu sai do ministério e ndo sei como é que ficou, sei que estava ainda para
selecionar mais Porto Alegre e Recife, se ndo me engano. Eu tive uma vivéncia maior em
Teresina e Belo Horizonte, e de repente eu posso explicar I4. O que a gente percebe? Os
gestores municipais, eles conhecem o conceito do TOD. Vocé sabe assim, que o pessoal
procura até fazer capacitagdes, procura entender e tal. O que falta sdo casos concretos,
implementados na prética. As vezes as leis urbanisticas de cada cidade diferem bastante uma
da outra. Entdo o que vocé tem sdo ac¢des. Em Curitiba conseguiram implementar alguma
coisa parecida. Ok, vamos trazer para nossa cidade. As vezes vocé vai ver as regras sio
totalmente diferentes, né? Entdo, por exemplo Teresina: Teresina tem um problema sério
urbano, que é no sentido de a cidade estd se espraiando, uma tendéncia de expansao
territorial, entdo ela tem uma baixa densidade demografica. E qual era o esforco da
prefeitura? Era conter esse espraiamento para poder fazer um adensamento maior nas
regides. Logo, o que a gente estava discutindo 1a sobre o TOD, sobre a implantacao de TOD é
mais voltado para o sentido de ndo fazer um trabalho de “super adensamento”, mas no
sentido de tentar evitar essa expansao da mancha urbana ao longo da cidade. Foi uma
adaptacdo que foiobtida, e a gente selecionou uns corredores, eu acho que vale muito a pena,
assim, destacar essa integracdao das politicas publicas. A gente teve uma reunido com o
prefeito e ele colocou 11 secretdrios municipais, a gente ndo tratou sé com a secretaria que
trabalha o transporte e a mobilidade, mas a gente tratou com outros secretarios também.
Ent3o eles tiveram uma reunidao e ele falou: “olha, esse assunto é importante, o ministério
estd aqui conosco, conseguiram recursos aqui, vao fazer uns estudos aqui, a gente precisa
subsidiar as informag¢fes. Entdao eu quero o esforco de todos os secretdrios que eles
demandarem para gente poder”. Eu achei interessante, mas o qué? O perfil do prefeito é
muito nessa linha assim de gestdo: de trazer o pessoal, de colocar claramente as regras, e
assim foi feito. Ele mesmo propds alguns cendrios para a gente. Entdo eu acho que, por
exemplo, eu vejo o pessoal, no caso da prefeitura de Teresina, habilitado, capacitado e que
sabe o que esta fazendo, pelo menos na teoria. Mas com uma realidade que precisa ser, ela
nao é simplesmente copiada de outros lugares. Entdao o nosso desafio | foi trazer os
consultores e fazer com que eles pudessem fazer todo o levantamento do legislativo, de
arcaboucos regulatdrios e tentar entender as diferentes realidades do pais e fazer uma
proposta que seja, digamos assim, adequada, aplicada em diferentes lugares. Se a gente for
para Belo Horizonte é uma cidade completamente diferente de Teresina. E uma cidade
territorialmente pequena, mas com uma populacdo enorme, correto? E super adensada.
Ent3o praticamente em quase todo lugar vocé vé muito movimento de pessoas. Entdo 13 ja

7

tem infraestrutura de metrovidrios, tem infraestrutura de VLTs, entdo € uma cidade onde a
dinamica € diferente de Teresina. Entao eu vejo que a grande questdo ai ndo é nem assim de:
“ah, vamos capacitar melhor as pessoas, para poder compreender a teoria do TOD”, acho que
é mais esse desafio de fazer com que as pessoas entendam, os gestores publicos entendam
que o TOD ndo pode ser simplesmente copiado de um lugar pro outro, ele precisa ser
profundamente entendido, levado a sério, e procurar fazer um trabalho bem minucioso.
Entdo eu espero que esse projeto ai com o BID dé certo. Que eles possam implementar mais

casos ai, com projetos pilotos para deixar bem claro essa mensagem.
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Maria Natalia: Sim, eu acho que...

Interviewee#7: Tem alguns assuntos que eu me empolgo mais.

Maria Natalia: Como?

Interviewee#7: Tem alguns assuntos que eu me empolgo mais para falar.

Maria Natalia: Mas pode sim falar, sem problemas. Eu acho que realmente falta um pouco de
enxergar essas particularidades mesmo, de cada cidade, para poder ver o qué que se aplica,
0 que ndo se aplica e realmente ter um avan¢o melhor. Nao é sé copiar e colar, porque as
vezes repetir o projeto nao vai funcionar dependendo da situacao da cidade. Ainda dentro do
PlanMob, ele reforca varias vezes a importancia da prioridade para o transporte publico e dos
modos ndo motorizados como elementos fundamentais da mobilidade urbana (da mobilidade
urbana sustentavel). Na sua opinido, o que falta para as cidades brasileiras colocarem em
pratica essas estratégias de realmente, poder priorizar o transporte, priorizar os modos mais
ativos, o que vocé acha que sdo os principais desafios neste quesito?

Interviewee#7: Ok. Eu acho assim: é mais uma questao de enfrentamento de uma politica
mesmo, né? Por mais que o PlanMob, a lei da mobilidade urbana ela incentive um
direcionamento paras prioridades, para o transporte nao motorizado e o transporte coletivo,
acho que a maioria dos prefeitos tem um pouco de receio em querer mudar os habitos da
populacdo. Por exemplo, aqui em Brasilia esta sendo discutida a questao da zona verde ou
zona azul, e aideia do governador é de fazer cobrancas, ndo sé em dreas de estacionamentos
comerciais, mas em algumas dreas residenciais. Entdo eles estao realizando todo um debate
que ndo é facil de enfrentar. Acho que ai é até um caso simples, se a gente observa esse tipo
de cobranca em estacionamento publico em algumas cidades, por exemplo, interior de Sao
Paulo, na regido sudeste (Minas), conseguimos enxergar algumas cidades que tém
implementado isso. Agora o processo de fazer isso € muito dificil. Entao é necessdrio saber
lidar. Eu acho que foge das questdes técnicas, sabe? Eu acho que isso dai é algo que precisa
ter muita articulacdo politica. Precisa de todo um interesse, um esforco com estrutura pronta,
tem que debater para vocé poder implementar esse tipo de coisa. Nao apenas onde eu foquei
(na questdo do estacionamento), mas tem outras questées até mais graves que eu acho. Por
exemplo 1& em Porto Alegre eles tao com um projeto para poder baratear o custo do
transporte publico e a ideia é vocé ndo sé fazer cobranga de estacionamento publico, mas
fazer uma espécie de peddgios publicos, fazer também a questdo de utensilios usados,
receitas de outras fontes de receitas para custear o transporte publico. Entao assim, sdo acdes
que mexem muito, acho até essas propostas extremamente ousadas. Até falei pro secretdrio
que parabenizo a ousadia, na teoria é excelente a proposicao, entretanto na pratica eu
acredito que o debate seja muito complicado e dificil de lidar. As pessoas, pelo menos quando
eu vejo as familias brasileiras, quando conseguem ter uma condicao de vida melhor, encaram
0 carro como uma vitdria: “conquistei um patriménio e quero usufruir’”. Acho que a industria
automobilistica - ndo estou culpando eles, acho que eles tem o papel deles e esse tipo de coisa
- vem com um marketing muito forte, ndo sé marketing no sentido de comercializar, mas de
criar uma cultura. Entao as pessoas tem o carro ali quase como principal patriménio, tirando
aresidéncia, o carro € o segundo grande patriménio. Entdo tem muito essa crenca. Mas como
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vocé ja tinha falado, com a questao do advento do transporte por aplicativo, eu acho que vai
cair um pouco essa tendéncia. A industria automobilistica esta vendendo mais para CNPJ,
pessoas juridicas do que para pessoas fisicas. Até pouco tempo atrds, era o contrario, a
participacdo no mercado era maior de pessoas fisicas. Entdo isso ja € uma sinalizacdo
interessante de que certas familias tém diminuido o interesse. Entao eu acho que esta mais
propicio no momento para poderimplementar esse tipo de questdo. Tudo bem a pessoa pode
ter seu carro para fazer suas viagens, até porque tem situacdes que ndo tem como serem
substituidas por transporte publico coletivo ou 0 nao motorizado, por exemplo aquela pessoa
que precisa do carro porque tem que fazer essas viagens no mesmo dia. O carro é uma solucao
nesse contexto, mas ela ndo precisa ser necessariamente vista como a unica solu¢ao. Dentro
das possibilidades poder dar op¢des acho que é o principal ganho. Acho que o politico, o
gestor publico, eles tém que ter essa consciéncia de: “olha, nés queremos ofertar mais opgoes
para o cidaddo ter mais possibilidades de deslocamentos”. Entdo eu acredito que o momento
seja mais propicio para gente poder discutir essas questdes. Aqui em Brasilia, por exemplo, o
governador comecou a fazer mais calcadas e estd tendo uma receptividade maior a esse tipo
de coisa. Acho que a tendéncia é a gente procurar evoluir nesse quesito. A lei de mobilidade
urbana se vocé parar para olhar outros setores econémicos, ela é recente, né? Ela é de 2012,
entao ela ndao tem tanto tempo assim. Eles tém que fazer seus planos municipais de
mobilidade, tem que conversar com a populagdo, e aos poucos eu acho que é possivel a gente
implementar essas diretrizes que o PlanMob, a lei da mobilidade urbana nos oferece.

Maria Natalia: Sim. Eu acho que realmente é bem complicado, igual o que vocé estd falando,
porque tem uma base cultural que é muito forte, tem uma barreira a ser quebrada neste
ponto. E também tem varios interesses tanto do poder publico quanto privado. Porque por
exemplo: retirando um estacionamento de uma via para poder passar um corredor exclusivo
de 6nibus, os lojistas reclamam, com “ah, vai diminuir as vendas”, porém temos hoje
pesquisas que falam o oposto. Principalmente ruas para pedestre, tem varios exemplos na
Europa e também alguns no Brasil, que mostram que até mesmo melhoraram, aumentam, sé
que tem essa barreira cultural e da mudancga de habitos que é realmente muito complicada
mesmo na hora de mostrar inovacao. E também acho que é igual vocé falou: a lei é muito
nova. Antes da lei estava baseada entrava um pouco ali no campo sé do vidrio. Entao nao
estava assim tanto mobilidade como o todo, estava muito mais de transporte e em sistema
viario, mas nao mobilidade como todos os atributos que estao por tras. Acho que a gente
realmente esta engatinhando, tem um futuro pela frente mas ja foi um avango muito grande
com a lei da mobilidade para alterar um pouco essa visao que antes se tinha que era muito
mais voltada pro sistema viario do que da mobilidade como um todo, creio eu.

Interviewee#7: Gostaria de dizer o seguinte: no inicio € tudo muito dificil, mas agora, a partir
do momento que vocé ja comeca a enxergar algumas experiéncias positivas no Brasil, a gente
vai comecando a ver que esse mito vai sendo destruido. Entao a cada dia a cada ano que vai
se passando, mesmo os projetos que paulatinos vao surgindo, e isso vai fortalecendo todo um
arcabouco de justificativas ali de convencimento para que na sua cidade também se faca
aquele tipo de alteracdo. Entdo realmente € por ai. E que nem uma questdo que eu estava
pensando, uma vez me falaram o seguinte: “ah vocé tem que fazer tal coisa, vocé tem dois
softwares para fazer aquela atividade, qual é o melhor?”, a pessoa vai responder: “ah, o
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software que eu jd seiusar”, porque ela tem uma tendéncia a ficar dentro da zona de conforto
dela. E sabido que para fazer determinada atividade é necessario ter dominio, disposicdo, no
outro software, talvez seja diferente. Pode até ser que o outro software seja melhor, mas é
dificil vocé vencer essa inércia. Entao para a populacdo é a mesma coisa, se vocé falar que:
“ah eu vou tirar essa rua e ndo vai mais passar carro, vai ser uma rua sé de pedestre”, as
pessoas vao reclamar. No exemplo do lojista, as vezes as vagas que tem na frente do
estabelecimento dele sdo ocupadas pelos préprios funciondrios ou por ele mesmo, entao o
cliente ndo chega com o carro dele, o cliente, muitas vezes, estd longe para poder chegar até
a loja e encontrar uma calcada adequada. Se fizessem realmente uma rua para pedestres
poderiam estar motivando ainda mais. Acho que eu, quando cliente, sou assim. Andando
posso ver melhor as lojas, porque quando vocé ta no carro vocé passa rapido, vocé fica
preocupado de atender a legislacao de transito, e esse tipo de coisa. Vocé ndo pensa em outra
coisa. Mas eu acho que é por ai. S6 esse pequeno paréntese.

Maria Natdlia: Fica tranquilo. Como a gente falou da lei de mobilidade urbana: ela exige dos
municipios que tem mais de 200 mil habitantes a realizacao dos planos de mobilidade para
continuar recebendo investimento do governo federal, mas esses prazos eles vem sendo
prorrogados constantemente: a ultima atualiza¢do é de abril de 2022 para cidades ja maiores
que 220 mil habitantes, e de 2023 para cidades de até 250 mil habitantes. Quais os principais
desafios na sua opinido que as cidades vém enfrentando para elaboracao desses planos? Ao
meu ver acho que vem prorrogando e ndo estao conseguindo cumprir o objetivo, correto?

Interviewee#7: E aquelas coisas assim que vocé coloca na lei mas ndo pega. O que acontece?
Vamos para a realidade de uma prefeitura pequena: um prefeito, por hipétese honesto, ndo
tem condi¢Ges nem estrutura administrativa, tampouco recursos para montar uma equipe
adequada, e vocé trata por exemplo, de uma lei federal. S3o Paulo que tem toda uma
estrutura, tem todos os melhores experts, especialistas, vocé trata igual comum municipio
pequenininho, ok? Um municipio do interior. Mas assim, a gente tem que ver algumas
particularidades. Entdo eu vejo dois fatores principais que fazem com que aconteca esse
cendrio que os municipios ndao apresentem seus planos. Primeiro é realmente uma falta de
estrutura administrativa e de condicOes para ter especialistas para poder fazer, os prefeitos
até querem mas ndo conseguem. O prefeito ele ndo vai pegar e: “ah, agora eu agora vou pegar
e passar minhas préximas duas semanas fazendo o plano de mobilidade”.Ndo é possivel, se
ele nao delegar para uma pessoa que saiba fazer isso, ndao tem como. Segundo - eu acho que
tem haver com a primeira - a falta de apoio. Eu acho que a Unido poderia ajudar mais os
municipios, principalmente no inicio. Assim que for promulgada a lei, vocé terd pelo menos
condicao de financiar o plano de mobilidade municipal. Entdo eu lembro que tinha todo um
debate, e as autoridades da época entendiam que ndo, que “ah, a gente ndo tem acesso a
obras, o municipio tem que se virar para fazer o seu plano de mobilidade, etc”. E esse quesito
se vocé ndo levar pelo braco ndo vai, ela vai precisar ajudar. Eu acho que essa ultima alteracao
que teve ndo foi sé uma alteracdo de prazo, ela traz também alguns dispositivos que vao se
adequar melhor a esse tipo de realidade. Entdo assim, agora os municipios ja conseguem
captar recursos para financiar seus planos de mobilidade junto da unido, eles conseguem, por
exemplo, até a drea da [Interviewee#1] mesmo, eles chegaram a desenvolver uma area la de,
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um sistema de apoio para cidades de até 100 mil habitantes. A [Interviewee#1] deve ter falado
alguma coisa sobre isso para vocé.

Maria Natalia: Falou.

Interviewee#7: Isso ai é legal, sabe? Qual é a complexidade de fazer um plano municipal de
uma cidade de até 100 mil habitantes? Para quem é especialista talvez ndo enxergue tanta
complexidade, mas para quem nao entende do assunto vai achar que é complicado. Entdo
vocé ter um sistema que te apoie, ele ndo vai fazer o plano mas vai te apoiar na elaboracdo do
plano, acho que ja foi um grande avanco. E conseguir obter agora um curso para fazer esses
planos também foi um avanco. Entdo acredito que a tendéncia agora é efetivamente cumprir
com esses prazos. Outro ponto que eu levantei, eu falei que sao esses fatores mas sao mais
(nés vamos lembrando). E o seguinte: a lei as vezes é um pouco confusa. No inicio, na redacdo
original de 2015 se ndo me engano falava que os planos municipais precisavam ser integrados
ao plano diretor municipal. Eu lembro de uma palavra - acho que era “integrado” - que causava
uma confusdo. “O que ¢ integrado? E um anexo? Como € que tem que ser feita a aprovacdo
na camara legislativa?”’. Ndo é um ato apenas do prefeito, mas tem que passar pela... “ah mas
se tem que passar pela camara legislativa ja foge da competéncia do prefeito, né?”. Tinha
problemas por exemplo assim: “ah agora ndo pode mais receber recurso, ja expirou o prazo
nao pode mais receber recursos”. Qual é a implicancia disso? Se o prefeito estd com uma obra
de mobilidade urbana recebendo recursos federais e esta no meio da obra, expirou o prazo e
ele estd sem o plano, e ai? Vai deixar de fazer a obra por conta disso? Foram uma série de
debates, de incertezas que apenas apds a expiracao do prazo que o pessoal pode abrir os
olhos para essas implicacdes. Eu lembro que se discutia o assunto com o pessoal do juridico;
era uma confusdo. Entao nessa ultima revisdo parece que a redacao ficou um pouco melhor,
ficou um pouco mais claro - trocaram integrado, ficou compativel - entdo assim, ndo que é
uma lei que precisa passar pela camara dos vereadores, correto? Entao tem todos esses
detalhes que realmente complicam. Essas dificuldades que os municipios tém. Acredito que
agora a redacgao ficou melhor, ficou um pouco mais clara, e eu espero que agora se a Uniao
esta dando forca, oferecendo apoio, o municipio ndo querer fazer, realmente é uma questao
de ndo ter condi¢bes. Porém acho que agora tem condicdes. Se ele ndo fizer é porque nao
quer. Entdo eu espero que dessa vez ndao tenhamos novas prorrogacdes. Mas eu acho
também que o prazo original foi muito curto, 3 anos para uma lei nova, uma lei que demora.
N3do adianta, até para um pais grande em tamanho. Que o tempo de 3 anos, apesar da gente
olhar e achar uma eternidade, mas na pratica do dia a dia, ndo é. Entdo 3 anos para vocé pegar
uma cultura e fazer um plano sé por fazer e copiar e colar do municipio vizinho, como a gente
ja viu alguns casos, onde o responsavel esquece até de mudar o nome da cidade, ndo é
possivel, sabe? Nao € o que a gente quer. A gente quer que realmente os gestores publicos
possam entender essa realidade e fazer com que tenha um instrumento adequado para
cidade, o desenvolvimento da cidade, e nao mais uma coisa que eu tenho que fazer, e se nao
fizer vou ser punido. E por ai.

Maria Natalia: Acho que o prazo de 3 anos até daria para municipios mais estruturados, para
as grandes cidades que ja tem um pessoal mais técnico que ja entende um pouco das coisas.
Mas realmente para cidades menores que nao tem ideia de como funciona, de como que
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implementa, e acaba por acontecer realmente o que vocé falou de copiar e colar e esquecem
de mudar o nome da cidade, e ndo é isso, né? E que olhe para as particularidades das cidades
para poder realmente montar um plano que se adeque aquilo e se copiar do municipio do lado
pode ser que tenham as mesmas particularidades parecidas, mas ainda sao, com certeza,
diferentes. Na sua opinido, além da politica expressa em lei que a gente esta falando aqui, qual
o cendrio das acdes federais voltadas para mobilidade? Esse cendrio pode contribuir para que
as politicas estaduais e municipais nao funcionem? O governo prevé recursos ou qualquer tipo
de orientacdo federal nesse sentido? Eu acho que é um pouco do que vocé falou agora dessas
questdes por exemplo 100 mil habitantes na cidade, mas assim, se tiver mais alguma coisa
para complementar nesse aspecto.

Interviewee#7: E, eu sou artista por natureza, eu penso que a gente ta conseguindo vencer
uma barreira dessa nova cultura, dessa nova lei. Entao eu acho que a tendéncia que vejo é
realmente as pessoas, 0s gestores publicos tém se conscientizado mais, tem buscado
especialistas, e tem tido mais... Acho que o que a gente pode promover mais € formas de fazer
uma populacdo mais forte, de tentar fazer encontros regionais, fazer alguma coisa nesse
sentido, que possa considerar: “olha a Unido td junta, é uma parceira, ndo é sé uma cobradora
ou fiscalizadora”. Penso que os cendrios vao depender muito da forma de articulacdo.
Principalmente da Unido com relacdo a isso, mas eu acho que a tendéncia é a gente ter
cenarios mais favordveis ao atendimento dos principios, as diretrizes e os objetivos da politica
nacional de mobilidade urbana ao PlanMob. Quanto a questdao de prazos vai depender
também desse grau de articulagdo e tudo, mas eu acho que a tendéncia é acontecer. Quanto
a questdo de recursos financeiros, de apoio financeiro para que isso aconteca, serd necessario
aqui no Brasil se reinventar porque o cendrio fiscal € muito ruim, é muito adverso. Apoio
financeiro pelo menos para grandes obras eu acho que é dificil. E mobilidade urbana para
pessoas, passageiros, € um tema muito mais complicado. Por qué? Porque principalmente a
gente estd falando ali de um publico, de clientes que sdo normalmente pessoas de baixa
renda. E necessario vocé planejar o transporte publico. Entdo quando vocé fala: “vamos
colocar uma via para o metrd”, fantastico! Muito bom! Sé que isso fica na cabeca de algumas
autoridades que as vezes ndo conhecem ao fundo esses cendrios, e a gente tem uma cautela.
A gente estava discutindo por exemplo a linha 3 no Rio de Janeiro, a linha 3 do metrd do Rio
de Janeiro que liga Sao Gongalo, Niterdi e Rio de Janeiro. Foi um debate, foi assim muito dificil.
Porque falaram assim: "Ah, esse negdcio vai custar 8, 9, 10 bilhdes de reais para fazer a
infraestrutura e depois para fazer a operacao eu vou precisar de subsidios”, estava tentando
montar uma estrutura de PPP, né? Entao assim: “Qual vai ser a partida publica, qual que vai
ser o aporte?”. Entdo assim, sdo questdes muito dificeis, o ponto nao fecha realmente se vocé
ndo tiver um tipo de subsidio. E possivel conseguir esse tipo de subsidio? E possivel fazer a
questdo do TOD? E possivel a gente buscar outras fontes de recursos? E sé uma questdo de
querer fazer. Mas vocé tem que entrar naquela linha, tem que tentar esses grandes debates
ai com a sociedade.

Maria Natalia: Sim! Tem alguma questdo ainda que vocé ache importante eu saber que eu nao
te perguntei, que vocé acha que vai ser interessante para minha pesquisa, ou ndo? O que vocé
pensa af? Ultima pergunta.
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Interviewee#7: Nao, eu acho que estd bem estruturado, eu acho que colocar alguma coisa a
mais aqui vai ser bem mais capricho do que qualquer outra coisa. Eu vejo assim, Maria Natalia,
que ter uma visdao proxima de: “ah, coisas boas sdo coisas que a gente importou da Europa ou
dos EUA”, ou Japao. Fico preocupado com esse tipo de coisa. Ndo que as referéncias nao
sejam boas na Europa, Estados Unidos e Japao, mas assim, vocé trazer pro Brasil as vezes
implica numa... quando comeca a detalhar aqui vocé vé que é dificil de fazer. As vezes eu acho
que aquio que a gente esta precisando sdo de solucdes que podem ser até inspiradas, teruma
parte linear com grandes empreendimentos nos paises ricos. Mas o principal de que eu vejo é
a gente poder ter solu¢bes que sejam funcionais, independente de grau de luxo ou grau de
sofisticacdo, mas vocé ter bons investimentos mas que sejam funcionais. Por exemplo, o caso
dos trens de alta velocidade, ja fugindo um pouco da questdo urbana, mas para o transporte
regional. O pessoal fala muito assim dos trens de alta velocidade: “o Brasil tem que ter um
trem que chegue a 300, 400km porhora”. Sabe euacho que assim, a gente esta numa situacao
que se a gente tiver um trem que possa chegar a 8okm por hora com passageiros ja tad de bom
tamanho. Trens assim que ande a 120, um pouco mais rapido que o carro por exemplo, ja seria
muito util. E a gente sabe que a cada 10km por hora a mais de velocidade média implica assim
em muita grana adicional para poder fazer as infraestruturas e a operacao. A gente pensar em
coisas que sejam funcionais, que tenham solu¢fes dadas. Entao eu acho que no Brasil, ja
voltando a essa questdo de politicas publicas integradas, o trabalho que eu acho que ta na
cara que vai dar certo, mas que eu fico muito preocupado de ndo dar certo pela falta de
articulacdo, ndo sei se vocé td acompanhando aqui no Brasil o Ministério da Infraestrutura
esta fazendo a renovacao antecipada dos contratos de concessao das ferrovias. Entdo assim,
a gente tem algumas ferrovias, a malha brasileira ndo é muito grande mas tem seu interesse.
Muitas concessiondrias atuais que tém contrato de concessdo que vao [...] renovar esses
contratos por mais 35, né? Vamos esperar chegar a 10 anos para depois fazer a renovacao
desse contrato. Isso estd sendo bom por varios motivos. Por qué? Primeiro, porque vocé
consegue com o recurso que vai entrar mais dessas outorgas; vocé consegue trazer recursos
para os caixas da Unido. Segundo, porque vocé consegue antecipar investimentos do setor
privado, entdo vocé ja faz um acordo de renovacao antecipada focando o setor privado ja para
poder fazer investimentos. S3o investimentos que sao bons para ele também, ndo sé para
atender interesses publicos. Entao eu vou te dar um exemplo rapido aqui: vocé tem alguma,
imagina uma ferrovia que passa dentro de uma cidade. Essa estrada de ferro foi construida
aproximadamente em 1900. Entao essas cidades cresceram ao redor daquela ferrovia l3. Hoje
para vocé operar esse sistema ferrovidrio vocé precisa andar com o trem a 20, 15 km/h porque
vocé estd passando no ambiente urbano, que por vezes nao tem as travessias adequadas,
sinaliza¢ao adequada, a questao de seguranca € muito complicada. Entao para a cidade, para
o morador da cidade isso é péssimo. Nao agrega a cidade, vocé tem um trem que ta passando
ali e vocé simplesmente ndo consegue atravessar a cidade. Para o operador é péssimo
também, porque ele tem que andar em uma velocidade mais baixa, operacionalmente para
ele é ruim, que ele vai demorar mais a viagem. A partir do momento que vocé tira essa ferrovia
de dentro da cidade, faz investimentos com entornos ferrovidrios por exemplo, na cidade,
para o operador vai ser melhor porque ele vai andar em uma velocidade maior, operar a 80
km/h no seu trem de carga e para cidade é maravilhoso também porque vocé vai ter a
disposicao nao sé o trilho velho mas uma faixa de dominio que vocé ndo precisa fazer
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desapropriacdo. E tem varios casos, em varias cidades é possivel que vocé aproveite esses
trechos remanescentes que a gente fala, que ndo vai mais passar o transporte de carga, para
poder fazer uma solucao de mobilidade urbana interessante. Pode ser um VLT? Pode. Pode
ser um calcaddo, ou uma boulevard, dar uma solu¢do urbana adequada e que vocé consiga
trazer investimentos. Entao eu vejo que isso vai trazer por exemplo uma oportunidade
fantastica. O Ministério da Infraestrutura estd entregando, estd fazendo iniciativas, mas eu
fico preocupado assim: “ok, a gente estd fazendo todo esse esfor¢o ai mas o que a gente vai
fazer? Vai deixar pro prefeito colocar pavimento e colocar mais carro 1a dentro desses eixos
ferroviarios? Entao eu acho que ai por exemplo é um assunto que eu sempre bato na tecla,
toda vez que eu tenho oportunidade eu tento falar sobre essas questdes, conscientizar as
pessoas sobre essa importancia. Mas assim, precisa articular Ministério da Infraestrutura,
governo regional, governo do estado, prefeituras. Ndo € trivial vocé ver o negdcio ali, bola
quicando ali para vocé fazer o gol, mas se vocé nao chega e conversa com quem tem que fazer
o gol ndo adianta. Entao assim, tem outros projetos também que se vocé tiver interesse, tem
um projeto de lei, a 261 de 2018, do senado, Lei 261/2018. Também vejo que vai ser uma
oportunidade impar para aprimoramento dessas questdes, principalmente do setor
ferrovidrio. O que ele fala? Ele institui um mecanismo de auto regulacao, vocé ter investidor
privado que queira fazer o investimento em ferrovias aqui no pais, ele vai ter condicGes de
fazer um ramal ferroviario ligando uma cidade X a uma ferrovia ja existente, e com isso ele
pode explorar do jeito que ele quiser. Ele pode por exemplo fazer transporte de passageiros,
entdo pensa, tem um Condominio Alphaville em alguma cidade e seria interessante fazer a
conexao desse loteamento com uma estacao de metr6 ja existente. Entdao vocé pode fazer
um ramal ligando isso e vocé pode explorar inclusive questbes de uso de TOD na regiao,
porque vocé vai ter a permissao, na verdade sao autoriza¢bes que vao ser trabalhadas. Entao
assim, se vocé quiser dar uma lida, acho interessante esse tipo de transporte...

Maria Natalia: Sim, eu anotei aqui.

Interviewee#7: L3 tem um capitulo dedicado ao urbano, eu acho que é uma questao
estruturante. E como se fosse as Short Lines presente nos EUA. A ideia é vocé ampliar as
oportunidades, porque hoje em dia vocé, para vocé fazer isso, vocé ndo tem condicdes, vocé
nao pode simplesmente fazer. Entdao eu acho que um debate assim de fundo que estda em
curso, como outros que estao para sair, eu acho que é interessante também. E se precisar de
alguma coisa, alguma informa¢ao a mais eu posso te passar, caso queira conhecer melhor
sobre esses trabalhos, ok?

Maria Natalia: Com certeza, [Interviewee#7]. Eu acho que conseguimos cobrir bem todas as
questdes que eu tinha. Acho que foi de grande ajuda. Queria agradecer muito pela sua
disponibilidade em estar ajudando, me ajudando nessa pesquisa. E se eu tiver mais alguma
duvida eu te mando algum email. Muito obrigada mesmo pela sua disponibilidade!

Interviewee#7: Nossa, para mim é um prazer, eu gosto muito desse tipo de iniciativa, porque
eu acredito muito que a gente precisa estar formando mestres, especialistas, doutores nessa
area porque o Brasil € muito carente. Eu ndo sei como vai ser depois da sua pds graduagao, se
a tendéncia € ficar pela Europa ou voltar pro Brasil. Mas acho que vai ser um caminho muito
interessante, mas a gente precisa mesmo dessas questdes de politicas publicas nessa drea de
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mobilidade. Apesar de sempre ser as mesmas figurinhas que a gente encontra por ai, entao
eu acho que a gente precisa de estar tendo grandes nomes, espero que o seu mestrado, é
mestrado que vocé ta fazendo, né?

Maria Natalia: Sim, é mestrado.

Interviewee#7: Que seu mestrado seja um sucesso. Que vocé consiga realmente desenvolver,
concluir as suas expectativas ai, e possa depois, se nao retornar pro Brasil, qualquer lugar que
vocé estiver, vocé possa também colocar em pratica, porque é um assunto que merece. Da
minha parte vocé pode contar com o apoio, ta bom?

Maria Natalia: Sim, sé te dando um breve planejamento, a minha ideia a curto e médio prazo
seria ficar um pouco mais na Europa para ganhar um pouco mais de experiéncia, e também
porque a situa¢ao do Brasil agora nao ta tao legal, né? Entdo o meu investimento eu acho que
foi um pouco alto, entdo eu ficaria aqui a curto e médio prazo. Mas pensando um pouco a
longo prazo, eu tenho o desejo, se nao for voltar pro Brasil, mas de alguma forma trabalhar
com projetos no Brasil, sabe? Vamos supor, seria lindo voltar pro Brasil e trabalhar com
projetos, mas também se eu ficasse aqui na Europa mesmo, e tivesse essa conexao, sabe? Essa
ponte para ter essa oportunidade, porque eu sinto um desejo, que eu vejo que € um setor que
carece muito no Brasil, estda um pouco melhorando, mas ainda sim, carece bastante. Entdao eu
tenho realmente muito desejo em gerar melhorias, e poder realmente impactar o Brasil de
alguma forma ai. Entdo vamos ver como € que vai ser o futuro.

Interviewee#7: Acho que uma boa dica € se aproximar mais de bancos, tipo BID, banco
mundial, né? Por exemplo, esse TOD que eu te falei que estd trabalhando com o BID, é dividido
em etapas. Na primeira etapa foi feita com uma empresa espanhola, entdo a sede é na
Espanha, mas eu acho que a equipe uma parte é, caramba eu nao vou lembrar exatamente
qual que é os paises ali da América Central, e tinha uma unidade aqui em Brasilia também, mas
a matriz é na Espanha. Entao assim, de repente pode ser que seja uma ideia boa de explorar.
Posso até ver, se vocé tiver interesse, ver como estd o andamento 13 dos projetos |a pelo MDR,
porque vai ter desdobramentos, entao talvez seja uma boa.

Maria Natalia: Sim, se vocé puder dar uma olhadinha.

Interviewee#7: E ai se vocé se comunicar seja uma boa, um reforco ai. Ai da para trabalhar
tanto na Espanha como no Brasil, né?

Maria Natalia: E, eu acho que isso é muito enriquecedor, porque a gente acaba ampliando
nossos horizontes, mas também podendo ajudar o nosso prdprio pais. Porque eu realmente
tenho um carinho muito grande pela nossa cultura, eu acho que o nosso povo é o melhor e
nao tem o que se discutir, e a gente precisa realmente de melhorias nessa drea para ter uma
qualidade de vida melhor. Mas é mais ou menos isso, e...

Interviewee#7: Mas isso é verdade. Para ajudar o Brasil ndo precisa estar no Brasil, né? Entao
eu acho que é por ai mesmo.

Maria Natalia: Pode ter essa ponte, mas eu tenho esse desejo de ajudar de alguma forma
nessa questdo. E isso [Interviewee#7], muito obrigada novamente pela sua disponibilidade,
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desejar um bom dia ainda no Brasil, que aqui ja é boa tarde (4h da tarde). Bom dia para vocé
e qualquer coisa vocé tem meu contato e eu tenho o seu, eu te mando um email. Ta certo?

Interviewee#7: Ok entdo, tudo certo.
Maria Natalia: Obrigada. Tchau tchau.
Interviewee#7: Boa tarde para vocé entdo. Tchau tchau.

Maria Natalia: Bom dia.
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Appendix K | Interview Transcripts — Interviewee#8

Interview #8 — Former Worker at Kgbenhavn Kommune (Copenhagen Municipality) and
current worker at Danish Cyclists' Federation

Date: August 7", 2020
Meeting place: Microsoft Teams

Duration: 1th 41m 08s

Interviewee#8: Just turn on my camera as well and then we’re there. Hey!

Maria Natalia: Yeah. Are you hearing me now? There is a problem, already it is fine.
Interviewee#8: | hear you now. Not a problem whatsoever.

Maria Natalia: Okay. I'm so sorry. | was like “Oh my god”, | was waiting for you to redirect me
to my Skype. However, it doesn't and all installed is installed that. Yeah. But | mean, now we're

here.

Interviewee#8: We're just good. | just need to turn off the Skype so we don't talk double.
There's no reason for that. Amazing. Good. So how are you doing?

Maria Natalia: I'm fine, and you?

Interviewee#8: Yeah, all good. Are you in Madrid now?

Maria Natalia: Yeah, like in this hot weather. Oh, my God.

Interviewee#8: Oh, did you stay during Corona and everything?

Maria Natalia: Yes. Because at first | thought that going to Brazil, it might be a possibility. But
then | was afraid. If | need to come back, that was not possible. Because things there it will
get complicated as it did, indeed. So | think | made the right choice. But I'm a little bit suffering

with the weather. But besides that, besides that, is all good. And you are in Sweden?

Interviewee#8: I'm in Sweden. Yeah. So we're getting 30 degrees today, which is warm. So
we're almost dying as well, but not compared, I'm assuming.

Maria Natalia: | guess no.

Interviewee#8: Absolutely warm.
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Maria Natalia: And you are from Copenhagen or from Denmark?

Interviewee#8: Oh, yeah. | just moved to Sweden, just before Corona. About five months or
four months ago.

Maria Natalia: Yeah. Because | looked into your LinkedIn and | figured out that you might
have, you might be from Copenhagen, but | wasn't that sure. That's why I'm asking.

Interviewee#8: Yeah, no, exactly, that's what | am. I’ve just been a lot abroad. It’s hard to find
out when you just look. Sometimes you like, how would that work out?

Maria Natalia: Yeah. | can imagine. So, [Interviewee#8], basically, as | explained to you, | am
researching urban mobility in Copenhagen and also making a comparison a little bit with
Curitiba, I don't know if you know the city, it’s just it's a well-known city from their innovative
BRT project, because it was the first in the world that created the BRT system, so it is well-
known internationally for this BRT, and also like TOD principles. And basically, | am researching
all the strategic documents from both cities and trying to see if there is or if there is not an
integrative approach regarding them. And | know that you worked from the municipality, but
it is also nice about that, but also, my questions are more based on your personal experience,
and also your, | mean, your knowledge as a specialist in the field. So you don't need to be
afraid of not knowing a topic or something, just feel free and talk about your personal
experiences, especially if you're Danish, from Copenhagen. So | don't think it will be a problem
atall.

Interviewee#8: Just to clarify, you're saying that you're comparing, is it the BRT system or like
mobility in general? Or was it...?

Maria Natalia: Mobility in general.

Interviewee#8: Okay, alright. So like the strategic framework of the city in terms of mobility,
of the overall mobility system.

Maria Natalia: Exactly. | want to say that is a little bit more focused on the TOD principles, but
of course that in TOD | need to also incorporate cycling, and on foot. So it's, it's mobility in
general, but a little bit focused on the transportation, but it needs to have everything
together. And also, just to let you know, as | said, | am a 4Cities student, and I'm from Brazil.
And also I have my bachelor's in, a bachelor in architecture. And so just so you know a little bit
about my background. And basically my questions are restricted a little bit on general
perspective, in the beginning, and after | want to do some more in depth questions, but don't
worry if you don't know about it, it's also fine. So, as you’re a specialist, did you notice any
progress in urban mobility in Copenhagen in the past years? And what? I know that is a general
question, but just to introduce the topic.

Interviewee#8: Yeah. And when you say progress, is it what | consider progress?
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Maria Natalia: Yes, what do you consider progress?

Interviewee#8: | mean, | think the problem with Copenhagen is the... So, well, it's hard to
think only about progress right now when you can only think of the negative sides.

Maria Natalia: It's also fine, don't worry.

Interviewee#8: But so, for example, in Copenhagen, car ownership has gone up a lot. And
that is because the previous government allowed a lot of cars, and we got a lot of the
microcars into the city. And we still have only about 9% of the population in Copenhagen who
commute by car every day, right. So it's not a lot of people who are actually using the car every
day, but we end up having a lot of stored cars, cars that are parked throughout most of the
week, and then people use them to go to their grandmother’s or something along those lines.
And that has created, | mean, it has created a problem for the people who have cars, but also
for a lot of other people, of course, with the cars taking up more space, and then again
becoming like, that's always a big political discussion about whether or not you should
allocate and how much space you should allocate for parked cars. But in terms of transport,
if there's any change in the past years, | mean, cycling has gone up. But marginally, and then,
of course, the big situation is that we got the new metro line that came in, was that last year
or something, right?

Maria Natalia: Yeah, yeah, | was there.
Interviewee#8: It was while you were in Copenhagen?
Maria Natalia: Yeah, exactly. They opened.

Interviewee#8: Because that's quite exciting, first of all, for a small city to have a second, well,
third, | guess, metroline? I'd argue that it's probably number two and a half instead. But
nonetheless, it is, and what | think it’s going to be interesting, but what's gonna be really
problematic in terms of recovering data on it is that we have grown of course. And so what
I'm expecting to happen with the metro is that we will have fewer people cycling and fewer
people driving their cars, hopefully. And if it's, in my opinion, it doesn't matter that fewer
people cycle, as long as they're not driving a car, | couldn't care less. In theory, | guess, if
they're on public transport or if they're cycling, that's all good to me, as long as they're not
driving around in the big loaded situation. But anyways, so | think what was, what was really
interesting and what will be really interesting will be to see how it develops with a new metro
and see if it really can change because it has meant now that 85% of the population is within a
walking distance from a track ribbon station. So metro-train, right? And that is quite big, | can't
remember the number from before but it was way way lower. So, before, most people were
either, a few people were served by the S-train, some by the metro, but then most had like,
the walking distance was from a bus option. And so, yeah, | think it will, it will change the
amount of people who ride their bike and how they ride their bike as well. With it being so
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much easier to just take the public transport all of a sudden, even | ended up like, you know,
“whatever, it's raining, I'll take the metro”, even though I lived by a metro station before. So,
you know, all of a sudden it is much more accessible, and changing from one metro to another
metro is not the same as changing from a bus to another bus.

Maria Natalia: Yeah, definitely.

Interviewee#8: It's so much more different and you feel it. You feel led on to changing and
the communication is so much better. And all of that.

Maria Natalia: Yeah. | think it’s more integrated, the system.

Interviewee#8: | think that's definitely what has happened recently. So more private cars, not
necessarily more people driving it, and more people cycling, but most likely expecting it to go
down. Also, it was one of the reasons, one of the reasons that the amount of cars going into
the city was falling was also because of the metro construction sites. So with them being sort
of in the way and making it inconvenient, you had a lot of people who decided not to take
their car, and now everything is back to normal. Now there's plenty of room to go take your
car again. Copenhagen is a car city with the cycling added on to the side of it.

Maria Natalia: No, yeah, | agree with what you're saying. And | totally think that the metro
station, the metro line that they added, it was more convenient, because, | mean, if you
imagine that before you didn't have a connection to Copenhagen central station from the
metro. So that was a pretty good add to the metro system. So | think more people will get in
touch with the metro, especially because, regarding before, it was mainly connecting the
airport or Amager to the opposite direction, so there were alot more connections. It was also
by the S-Train, which is nice, but metro is faster, and it goes a little bit...

Interviewee#8: Also cause the metro is connecting Copenhagen, while the S-Trains is
connecting the outside to Copenhagen. We have the F line that goes sort of like around the
knuckles in the five finger plan. And that one is connecting like the outskirts of Copenhagen,
the outskirts, but like a little bit further outwards, and it doesn't, it has trouble connecting
within the city. That's why the new metro, | think, and especially with the newer additions to
the coming metro as well, so the one that goes up to Nordhavnen, which of course, we will
need to know how to be fell out first. That's a different story. But then | think what's really
important is that the southern hybrid development is getting a metro in a few years, if it all
goes according to plan. And they have suffered so much not being on a, not being on a major
transit line, they are closer to the entrance to the highway than they are to a train station. And
| think the problem with that, obviously, is that more people will take the cars, but we also
see that they have, and | think it's 70% more cars in that area than they do in the rest of the
city. So it's a huge number. And you can, obviously, you can argue that some people might
move there because they're driving out of the city. And like, they're, they're living right there,
because the accessibility to the car to the [I0] system is important to them. That's of course
part of it. But another part s also just that the people who have lived in the new developments
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along the southern hybrid area, my parents included, so they ended up feeling so
disconnected from the city itself, because of all the construction that's been going as well. So,
cycling into the city center all of a sudden felt wrong, it's not that it was never long, like it
takes 15 minutes there, like in any other part of the city 15 minutes will be considered nothing.
But because you have nothing to look at and the distance is a lot, like it seems longer, and
you're on the side of a car road where nothing happens and people are driving fast. There it
seems like a long way, and then you end up, you don't end up taking the car into the city, but
you just end up kind of leaving a little bit suburban in some way. Even though you're not
suburban. So, | think that it will really mean a lot to that area, but they will get the metro.
Because they will all of a sudden be reconnected to the rest of the city and hopefully that will
also change who lives there. And how, because it's also, politically, it’s really weird. So in all of
the newly developed areas of Copenhagen, you have like the right way of living there. And
not like, you know, like Denmark, right> Which can be problematic enough in its own, right,
don't get me wrong, but a more conservative kind of situation.

Maria Natalia: Yeah. | also remember when | was living there, | did visit that part sometimes,
especially in the summer, because of the great places to be, but it was a long way just walking
from the metro, not the metro, the train station, and also with nothing in between. So, as you
were saying, like there were a lot of construction sites, and then you need to, you know, kind
of do this because there was construction everywhere and then you find, so | think definitely
the metro will be a good addition to that area. It's a pretty good area.

Interviewee#8: But the fun story about that area was that, so if you imagine seeing it and you
have the part that's by the shopping mall, Fisketorvet, Copenhagen mall, whatever they call
it, that part was developed first, with the Fisketorvet itself. And that's fine, that's close to the
city, so it makes a lot of sense to, maybe not sense to make it a shopping mall, but it makes
sense to do that part first. And then it was, you have Havneholmen as it's called where the
Fisketorvet is. Then you have Sluseholmen, Enghave Brygge and Teglholmen.Those are three
different islands that are down. But the first part that was developed of these three islands
was the southern one, which makes no sense in terms of connectivity to the rest of the city
and the connection of the system. There's two different reasons. So, one is that on the top
Island, next to the shopping mall, there is a big power plant, | don't know if you remember
seeing it, it's like a burning red, they're standing on the island, like close to that, like a highway
situation, in a cycle path. So that had to close before you can start like the full development.
So, because there's an environment all around it, so it was, it wasn't like the thing that was
going to take over, wasn't done yet. So closing that down to an extent where people could
live there, you needed some more time, right? That's one argument. Another argument is that
when you started selling off the, well, in the beginning, it was actually the, you know where
Aalborg University is in Copenhagen?

Maria Natalia: No.

Interviewee#8: Fair enough. But it's somewhere like, it's by those islands, but on to the
roadsides. It is by the water, but sort of like inside, not on the island but in here. And the plots
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that were sold along there, were all sold as like the Danish Silicon Valley. And we're in the 90s
now, right? So in the 90s, we had the idea that, okay, if we connect all the tech companies and
put them right there, it's gonna be a hub, it's gonna be great. If you buy a plot and you buy a
plot, and then we can, we can make it a train station for you, it's going to be perfect. And
everyone was like “oh, okay”, | mean, we're close to the highway, we're close to get to a train
station, that seems great. So like, you know, the area slowly started developing, that was
before the housing came. And then, because the housing is, the first people moved in 2011.
Anyways, so, but then the train station, okay, because the train station that was supposed to
be put on was the train that goes to Sweden, and the airport, so the @resund too. And by
putting on an extra stop of that, of course, also added three more minutes for everybody else,
and it was decided, we can argue if it's a good or a bad thing, but it has its perks. And the
opposite, but it was decided not to put an extra stop onit, so that they never got what they
were meant. It's not that they were promised that, but they were like “there might be a train
station there one day”, and it was like, you know, it was, it went through the entire process.
But then you have the problem with like, what is politics and what is train companies, and is a
train company that is owned both from the Swedish side and the Danish side, so you all of a
sudden have more problems. And then there's just like “oh, you know, it’s easier not to
change things like that”.

Maria Natalia: Yeah, | can imagine how frustrating it would have been, they were kind of
expecting something and then they changed a lot of it.

Interviewee#8: This also just means that this whole area, when was the decision, it was in
1999, if | don't remember wrongly, but then the Copenhagen municipality invited the Dutch
architect who is called, something Dutch, can't remember. Did like a big master plan for the
area, like a big part of doing the new development of Amsterdam. So they took him in, like
“oh, we want to create, you know, canals”, did the whole spill, and then he came in and did
the master plan. And he also pointed out, he like “why are we starting from this end of the
city?”, but everyone was like “yeah, you know, there might be a train station one day, but you
know”, but at least the metro comes hopefully.

Maria Natalia: Exactly. No, but I think it will, because, | mean, | have the feeling they already
put it on the maps in every metro. So | mean, and also this is, | know, it's 2021, but | don't

remember if it’s May or March or whatever, when it’s intended to. I'm not so sure.

Interviewee#8: That's a northern hybrid one, on the metro map. The one that goes south, |
don't think so.

Maria Natalia: Ah, | don't know that one, no. But yeah.

Interviewee#8: The southern one, | mean, they're building it right now. So it will, it will
happen, but, you know, these things always take longer than expected.
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Maria Natalia: Yeah, and thinking a little bit, | mean, | think you already speak a little bit about
that. But what were the best measures taken by the government in recent years that
positively affected urban mobility in Copenhagen? So, for you was the metro and the cycling
thatis going up, and so on.

Interviewee#8: So, | think part of the good measures are the bicycle superhighways. They are
a great measure to not just bring people around inside the city, but just people living in the
near suburbs, although the further one but those are specific people, there's a wider like
amount of people who can travel in and out for that matter, but that really helps to commute.
Then | think there's, there's also what's called the PLUS network and cycle lanes in
Copenhagen, which is where you're supposed to be able to cycle with your [white kashanian]
cargo bike, with a kid cycling on the side, someone is still supposed to be able to overtake you.
That's the width required to have like a cycling system that works. But it doesn't clutch up
because someone is teaching the kid how to ride or going by a cargo bike. So these things, |
think it's really important. | think this has gone on the past, probably like the past 10 years. We
are talking about the past two years?

Maria Natalia: No, no, longer than that.

Interviewee#8: But then there's also, actually what's interesting, the BRT system that is
running on the Lyngbyvej. So the one that goes into Panun, where you study medicine, and
then goes out of the highway towards DTU, inside of the city for that part, this one BRT
system, which is quite new in a Danish world. So, for us, | mean, it's, | don't, | can't remember
the numbers on that one. But it has definitely changed the experience of people writing those
lines that they feel way more prioritized than they did before, right. So when they're just
taking a bus, now they're taking a bus that has priority, it has a bus station in the middle, so
that's all good. Sorry about that.

Maria Natalia: No worries. And | know that is a little bit difficult. But if you could make like a,
| don’t know if forecast is the best word, for the urban mobility for the future, you already
said that you think that the cycling and the cars are going down because of the metro
infrastructure. But do you think a little bit more of future possibilities for the urban mobility
in Copenhagen?

Interviewee#8: Yeah. | think thar one of the things that Copenhagen is also working towards,
to a certain extent, is to take the cars out of the medieval city, of the inner part. So | think we
will see a city where more and more areas become car-free, what, | mean, car-free to the
extent where you can, of course, load and unload, but more like, it’s also a serious mission,
and then, there’s a different part of it that | also think that we will see, we will see part like for
example cycling go down to the metro but we will also see other people getting on bikes. And
there's the micromobility situation, so with the scooters, and whatever, or extra equipments,
which is a difficult discussion, because | would way rather see people riding an E-scooter than
driving a car, but the problem is people of these scooters don't come from the car, so it's not,
it’s people that would otherwise just walk or use bicycle. So you're taking someone who used
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to be an active transporter, making them a passive transport person. And that’s a problem,
public-health wise, and a lot of other situations, of course. But the warranty of a car is way
more needed than the warranty of a scooter. So, | think it's also important to keep that in
mind, at least | tried to tell myself that every time I'm annoyed at someone at an E-scooter,
I'm like “okay, there's a bigger problem here and it's not this person, although you look
stupid”. So, so yeah. Let's see, Copenhagen future transport, | mean, we will see a lot more
bicycle superhighways as well, which will be great, there are already plans and some are being
built at the moment. And then | think what's also exciting is that we're getting more and more
data on how to, like what the different extensions of, for example, bike lanes, or, for the
different measures that we're doing, what they mean. So that they're not all of a sudden, just,
you know, “oh, we built this, people kind of liked it”’, you know, we're getting more and more.
| think before it was a knowledge of like “I've done this for 50 years, | know why I'm doing it”,
or I'm copying what someone else did. And like, we're getting better in the municipality and
also within the region, in the cycle highways and stuff to like collect a lot of really good data.
And that has, at least on the cycling part, that has a lot to do with the way that our funding
scheme is made. So, the funding scheme for, there's been these like piles of money for like,
groups of money that you could apply for if you were the municipality, and they've been there
over the past 10 years, if | don't remember wrongly, about where you can apply to get a like
“okay, | want to do this bike lane somewhere, but | don't have all the budget myself, in some
municipality or Copenhagen or in the other end of the city”. And then you could get half or
40%, depending, paid by the government. | mean, if you had the government pay for half of it,
then you needed to supply them with countings before you did it, after you did it, surveys on
how it was to ride and all these things. And | think that makes quite a difference in how we
can build new infrastructure as well. And also just if you end up saying “oh, we're taking away
parking lanes to do bike lanes” or something along those lines, seeing the reaction from
people before and then after, it was like “oh, it wasn't a problem finding parking afterwards,
or traffic didn't break down”. So, | think like one of my key things to always remember is just
to track whatever one is doing. And I'm having a hard time in Sweden making those people
do it, but I'm getting somewhere. Anyways, but it's just, | think that what we will need to
change for Copenhagen is that we have more data on why and how.

Maria Natalia: Yeah, no, | think that it is also nice that Copenhagen has a good open portal,
like open data portal, that we can grab some data from there. So | think this is also a nice
possibility, also for research, for planners, for a lot of other things. And also just a question
that wasn't actually in my script, but | got a little bit interested. So, funding for this mobility
for structure comes directly from the municipality, or there's also something that comes from
the national level, from Denmark itself?

Interviewee#8: No, no. | only, well, | mainly know things about how will bicycle infrastructure
be like, if I'm like, in funding these things. So cycling infrastructure, in general, is the
municipality who pay for all of their own road infrastructure, including the bicycle industry,
right. And then there has been funding available that you could apply for, from the national
government, when they pay either 40 or 50%, depending on the year and who did the, like
their politics. And then, so that funding method was, of course, was not, it's not a huge
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amount of money whose spent very quickly. And then, a few years later, there was a new one,
a new round that came along, and people applied for that. And, and | personally worked with
both applying for them, and evaluating, and all of these things. And it's a great system, but it
also becomes very political, so some years it's about, it's chosen by the Danish vote directory.
They're the ones who are managing the government's money on transport. And it's like, some
years, it is very important that you get the most kilometers of bike lane, or money, right? So
then, all of a sudden, that is what you want to, what you want to sort of put on your
application. And another year, they want it to be more focused on bicycle parking, but it's
never really clear, with this like going down the rabbit hole they did not intend to go into. But
nonetheless, it's just these schemes are small compared to the amount of infrastructure that
is needed and is also being built. But there is an option, especially to other smaller
municipalities around the country. It has been a huge help for them to have like half of the
project more or less paid for right?

Maria Natadlia: No, definitely. It was just a little bit of curiosity. And also because I know a little
bit of the Brazilian scenario and it's totally different. So that's what | was, it’s just to have some
hints.

Interviewee#8: And the public transport is different. So like, transport is more like national
and regional that are paying for it. And sometimes the Municipality very much depends on
where and how,

Maria Natalia: And where it connects to and so on. Yeah, that makes sense.
Interviewee#8: And it’s usually, like nationally driven in some way.

Maria Natalia: Yeah yeah. And, and also because Denmark is not a big country. So, | mean,
national doesn't mean... For me, for example, in Brazil, national is something, to reach the
national, and also it’s a problem because a lot of money comes from the Federal government,
like the national part. And to arrive in the Municipality, a lot of steps need to be achieved. And
then corruption happens in between, and a lot of things go, and so the Municipality doesn't
have too much strength to do the things. So they need to go for national, but have a lot of
bureaucracy in between. So it's a lot more, it's a lot more complicated, because it's a huge
country compared to Denmark, but it was just a curiosity.

Interviewee#8: But | completely agree. And | think that, like, this scale kind of helps. It has
something to do like, the fact that in most places in Denmark, the people who are in
government have been there, they visited it, and then that makes a huge difference compared
to what you're talking about in Brazil, where I'm assuming not knowing anything about your
national politicians, but they have not been there yet. And the fact you could drive from one
end of Denmark to the other end in five hours, by train, | mean, that's scalable. You cycle it
around for amonth, | think. And then you've been like, in the entire coastline, it's, it's not long.
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Maria Natdlia: Yeah, no, definitely. | totally agree. And also, | mean, in your opinion, how do
strategic planning documents, for example, such like, the Finger Plan, there's another Action
Plan for Green Mobility, and also Copenhagen 2025 Climate Plan, you don't need to know all
of this. But do you think these guides, they act towards a more sustainable city?

Interviewee#8: | personally think so. But there is a long way from what is being written in a
document like that, and then on to what is being built. So the written part | often see is like
trying to convince the politician, trying to like get everything connected and visualize it. Where
it's like, the construction and putting money, it’s the same with any climate plan you're doing,
right? Oh, Copenhagen is going to be carbon neutral by 2025. If that happens ok, sure, but at
least people are working towards it. We can all argue that it's not enough. But | think that
they’re, it's better that they're there than they wouldn't have been there. Yes, of course, the
problem is like, you can rest on your morals to an extent where you're like “oh, what | am
doing is so much, it's going to be fine”. So it depends on how it's being handled. But | think
that a lot of these plans and the Finger Plan, for example, it was never a binding document up
until 2007. Up until then it was just like an idea of what was happening and how we should
develop the city. So they didn't end up like Los Angeles, which was basically the horror
example, and should be the horror example. But so, so in that way, it's, it's definitely
important to happen. And then the real reason is that you have a common goal that even
changing governments, municipal or national, that even if they change, you still have a goal
that's bigger than that, then of course you allocate more or less money, depending on what
site you're on and stuff. But | just think that it's important to have something that goes a little
bit above politics and is more about... And then of course, you have the whole like ‘mayor's
rule the world’ situation. Even in Denmark, national and local politics are also different. If
everybody goes the same as Copenhagen instead, we would have a very different situation,
much more Left-wing city than the rest of the country is, right? So that would be very
different, delightful, but it would be a bit different, so | think that is, that is always something
to do whether or not you're talking about a national or city level, right?

Maria Natdlia: Yeah. Okay. And also, | mean, speaking about these policies, for example,
they’re designed, normally, and I'm speaking in general like worldwide, and they are normally
by sector. So if it's policies of mobility is policies of mobility, this policy of energy is a policy of
energy, they're like in the boxes. And however, there is an integrative approach, because they
arerelated to each other, for example, mobility affects in health, affects in housing, affects in
the economy. And just a small example about this, it will be, for example, if there's a lot of
people driving cars, there might be more accidents and they might need more space in
hospitals to these people. And if there's more people that go for active transport, like cycling
or walking, it will be better for their health, that will prevent some diseases. But also it will
prevent some accidents. And for example, the hospitals might not need this huge amount of
places for people that got in accidents, so they could use the money for something else.
However, like, thinking a little bit on policies is not that integrated, besides Copenhagen 2025,
that tries to make something more integrated with climate change, mobility, energy and
economics. But all the other sectors still remains a little bit more in sides, and | was wondering
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your opinion, like regarding Danish cities, especially Copenhagen, what are the main
challenges for creating these more integrated policies, public policies?

Interviewee#8: The integrated policies are definitely the goal. So what is, to be able to say,
you have those, what are they called? Like the Cost-Benefit Analysis, to say ‘ok like, | feel like
this much bike lanes means that the city is saving so much in health care, so much money on
blablabla’, those calculations. These are, of course, super important, but they are, they should
be the end goal of like, they are going to be for sure, but they can the goal of how you
calculate, they just say ‘ok, this is a Cost-Benefit Analysis, we do this’, but the problem is not
just within the administration of the city or the region or the national, because the problem s
also that different things are divided into different levels. So for example, the municipality of
Copenhagen won't have any say of Health, that will be on the regional and on the national
right, so that if they want to say ‘oh, we are saving money on healthcare because we're
building bike lanes’, they don't save any money, it's someone else saving the money. It's like
you’re doing something to your house that makes your neighbor's house work better. Like,
that’s a weird comparison, but then, you know, like the idea that you are not the one who is
receiving the benefit. Which means you can't directly use the Cost-Benefit Analysis. It looks
great, like ‘oh we’re saving money here and there’, but it’s just not happening that way, then
you just can't do it, right. So that is, then it becomes how the government just like dispense
the money, so where they put it and how much, and how do you, to say like, how do you
decide what part and what level of it is regional, governmental or municipal, like are they
getting any sort of funding, right. So | think the problemis, but it is also within the municipality
or the region, but like within, the biggest problem is between the two but there's also
problems within. So | think the problem is, as soon as you get to a city of a certain scale, no:
saying Copenhagen is huge, absolutely not, but in Denmark it’s big, right? So you end up
having, like, you have about 20 people who will be cycling, to them you can talk together.
Then you have 150 people who'll be in roads, you can't talk to all those 150, who might also be
divided into different houses or like workplaces. And then you have the people who do the
undertaking when something has gone wrong. They're completely different. And there is a
human relation that | personally think is being missed, that is, | think this is how it will be in
most places. The bigger the city is, the harder it is to know which to talk to, and how to
integrate everything. And then, and then I think it really is about understanding that transport
is not a field on its own. Physical environment and transport doesn't have anything if it doesn’t
have anything to do with the other variables, so if it doesn't have anything to do with housing
or health, it doesn't, it just doesn't exist. Then we're just transporting people around but if
you're talking like, | mean, the means to get better housing or the means to getting better
health or you know, something along those lines, but, but you're not gaining anything from
transporting people around, like that's just capitalism. So | think we need to see it in a way
where transport, whenever you have a discussion of tTransport, you also have to invite the
other Ministries. And | mean, in the Danish case, | think it was about a year ago or something,
we had like a conference in the questions for the Parliament, and it was the Transport Ministry
speaking of cycling bla bla bla, but they've invited people from the Health Ministry, but they
didn’t come. And you're like, so if you can't even get them, it's fine, they would be like ‘oh |
want this and | want that’ and nobody disagrees, like that's also the problem, but if we're not

Sustainable Mobility in Integrated Urban Development 197



talking about how to hand out the money in a way where we can use them for something
smart, then we will again, then we're back to the strategic document, then we are just talking
and talking, without doing anything. So it's like, there's a lot of handshakes, and being ‘we did
this, it’s all on us’, but without it ever happening.

Maria Natalia: Yeah, definitely, and also it means, something that you said that is important,
is regarding the scale of the cities, like as | understood, as you see it grows, it gets a little bit
more difficult to put all these people together and trying to integrate it. So it's a little bit more
complicated than when you were just beginning.

Interviewee#8: Like this requires a different management system. So like me, I've gone from
a company that has five employees to now in one that has 50,000 across the world. That's a
very different scale to me. Like this would be the same whether it’s a small Municipality to one
like New York city, or something along those lines, right. And the problem is you can't know
anyone. But if you have, you can have better or like virtual systems, that means that you will
get to know more, you can work across more with people, those sorts of things, or just cross-
office in a municipal situation, but it's also about good leadership, right? If you don't provide
good leadership and you don't give people like the time it takes to also integrate with others
that you're working with, then you're not getting anything from it. So, you need to not focus
fully on just like ‘have you done this and this?’ and at last you're like ‘okay, but have you also
talked to the person who has the same issue’, but it’s usually like ‘okay, yeah, | have it’, right.
So there's a lot of leadership that goes into like, City Administration, as well as saying that
they are lacking like, | guess, in the best of words, that could be, could be better because it's
about like, you know, just managing employees as well as it is about managing city.

Maria Natdlia: Yeah, no, | agree. And just one thing, because | told you that was going to be
one hour, but | still have some questions.

Interviewee#8: It’s okay, don’t worry about it.

Maria Natalia: But if you have, if you need to do something just let me know. So the next
question will be like, in the Finger Plan, it is possible to see some TOD principles, like transit-
oriented development. In your opinion, what are the main challenges facing the
implementations of the TOD principles, that are most critical for the integrated urban
development in Copenhagen, for example?

Interviewee#8: So the future challenges of this?

Maria Natalia: | would say not future, but the implementation that, because for example,
some of the principles are that we need to provide walking distance from the station. So |
think this is a well achieved for now. However, it also needs to be, how can | translate it, like
facades that are open to the public space? So people also walk on the streets and make it
more safer. So this kind of things. And what do you think that is more, like more critical for
implementing in this TOD principles, regarding this integrated urban development?
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Interviewee#8: So | think like, in terms of like transport oriented development, the Finger Plan
somehow was like the first example of that, right? Because it's so old and then it was one way
to do it. But | think the problem we have with the Finger Plan right now is there are plenty,
there’s also good things, but there's plenty of problems. And at the main one is like the
connections that are missing between the fingers. | grew up here and | had a friend that lived
here, and | had to go all the way to the city center, if it was a weekend. During a weekday, you
could go by bus, right. So those things are definitely a thing that we're still suffering, | guess
one could say, or at least the effects are still there. But that being said, you would also have a
harder time keeping the green, we’re just in between if you started doing that, because then
all of a sudden you have like longer strips where people don't live. So, of course there are all
sorts of problems and situations around this, but the Finger Plan itself is just, it's also
interesting because it has changed so much, so that not the plan itself, but it used to be that
you were putting people in the suburbs, they are supposed to live out there in the fingers, and
then people would go to work in Copenhagen, but now it has changed. So after the past 15-
20 years, when Copenhagen has become cool again. You know, in the late 80s, Copenhagen
was almost bankrupt, yeah. So if you change that around, like before people, when I was born
in the 80s, my parents, the first thing they did was to move to the suburbs, there were like
‘we're not making it here’. And then they moved out, then now we've all moved back in,
because like we don’t want to live in the suburbs. And, but, and that's the thing that's
happening with Copenhagen now. Whereas in the 90s, the thing that if you were a developer,
building new, like buildings in Copenhagen, you would get the most money per square meter
for an office building, now that has flipped, and it's now residential housing, not even like,
normal housing, it is attached houses with small little garden. That is what you get the most
for per square meter. And that is even with, like when you count in the effect of how few
people who live there and how few people can afford it, right. So now people are wanting to
live in the city and then all the workplaces are moving out cause it's too expensive to have the
workplaces inside the city. So the Finger Plan, that was supposed to transport everyone in,
it’s now transporting, not everyone, but transporting more people out, right. So you have
bigger companies that are located out of the fingers, which will, which then becomes a
problemif you live on one of the other fingers. So it worked, like if you think of the Finger Plan
just from like, what it was intending to do, | think it's a great, great piece, to say ‘okay, we
need to get everyone from out into the city where they're working’ and it’s definitely solving
that problem. It's just things have also changed, and a lot of the cities that were connected
should and absolutely also have their own lives, like they're not just evolving around
Copenhagen, they also have their own town centres, and their own cultural scene, and these
things, and you can't all be in Copenhagen, it makes no sense. But it's just, it's just important
to have that sense of an area as well. And so they will also, there will be people who live in
[Suchup - some danish place that | could not identify] and works in [Lousvil - some danish
place that | could not identify], and there's no direct way to go in between those two without
like, just taking one bus at one place and changing it and taking another bus. That's the fastest,
| don't know if it's as far. But anyways, so people will end up having cars when you come
farther out, if they're not going into the city, right? So I think the whole transit-oriented
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development fails a little bit there, it fails because it was done for something else than what
we have right now.

Maria Natalia: Yeah, and | totally agree with you, because | think, nowadays, it is more
important, or at least in my point of view, to have multiple centralities instead something that
is super high concentrated on that, because otherwise it will be a lot of displacement from
this suburban cities to the city centre, and a lot of mess of people in one centrality. And it's
also important to develop, as you said, the other centralities of the city, so they have life. They
have also other leisure stuff, also their parks and like they can, they can be self sufficient by
themselves, instead of just, you know, ‘I need to go to Copenhagen to solve these, | need to
go to Copenhagen to go to a park’. No, they can also... So | think this is super important.

Interviewee#8: Yeah, you need the local amenities right where you are. You need to be able
to buy things and shop, and grocery shopping. You need to be able to do your exercise and
your childcare, and all of that needs to be solved in the local one. You might not need a concert
house in their local area, right, that could be in Copenhagen. But the things that you're going
often... And of course there needs to be a hierarchy as well. You can't have them developed
on your side, that wouldn’t work either. It's also, it’s like a little bit of a game where you need
to figure out how much are local things and how much don't. But at least, like local amenities
are super important to these areas, especially the ones that are farther out. But we also have
to remember that most of the cities on the Finger Plan, especially ones farthest out, already
existed. So there are cities of Viking times, right. So they were all trading cities, so they do
have a castle in the middle, and they have their own like cultural scene to a certain extent.
And therefore, they're not, it's not the same on the outskirts as it is in some of the newer
commuter towns, that would be built along the lines, right? They are also fine, but they have,
they’re developing in a different time, about like, around transit itself. Whereas, Hillerad for
example was developed before there was even a thought of a train or a highway going to
Copenhagen. When it was like a day ride with a horse, | don't know.

Maria Natalia: Yeah, but it’s also nice to keep in mind these particularities of each of these
cities in the outskirts of Copenhagen, because it's also important to understand where it was
built, when it was built and how it developed through the years. And also it’s important, | also
noted here that | agree with you, like the lack of connection between the fingers, it is indeed
a problem of the plan, and I think it needs some sort of, try to get this connection a little bit
better, instead of just counting on cars and on buses, that is not the best.

Interviewee#8: Yeah, and now we're entering like the next phase of the Finger Plan, which is
connecting greater Copenhagen to Sweden as well.

Maria Natalia: Yeah. | saw that.

Interviewee#8: Exactly. So after the Jresund Bridge opened in 2000, it is, there just so many
more people that were going across, and you have a lot of Swedish people working in
Denmark, not as much the other way around because the tax exchange is not good that way.
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| see that as a person working in Sweden. But yeah, | think what's, what's really interesting
there is not just the connection to Malmg, but also the connection to Helsingborg, which is
the one across Helsingor. So like you we're talking about this like new city, which is really
interesting because one of the other options that was from the Five Finger Plan was to do like
a strip city along the coastline. Not a good idea, but it was, it was one of the things you also
had going in the planning office, which was, instead of doing the Finger Plan, just maybe like
doing a strip that went down here, along the coast and it could be maybe five kilometers wide,
right, and you’d build cities are cities and cities along here. It would have been harder
transport-wise, but it would also be in the system, right. And now we're almost in the way
that we are talking about. Let me do like this. But anyway so that we are now starting to like
develop at least this part here with like... Let me see. Where are we?

Maria Natalia: That's fine. | can understand. Don't worry.

Interviewee#8: The one down here is Kage, that is Roskilde. So this part out here is Sweden
right, and if you see right here you have like the train that goes to Sweden like this.

Maria Natalia: Ah, like a circle, that connects, | got it.

Interviewee#8: So, there has been a lot of talk about building a bridge instead of the ferries
on the North, by Helsingborg- Helsinger. And | don't know a lot about it, | just know that they
had been talking about it. And | know that there was a Chinese investment fund that went to
the district, and then people got scared and then they didn’t want to. And there might be
reasons for that, that might also just be racism. | don't know. | have not looked into it well
enough to actually, well, | can have an opinion, that's for sure. But | don't, | don't know
anything like I could, like it can back off in a way. But | think that there will be, if not a car
tunnel, then at least a public transport tunnel or a bridge going across there within the next
50 years. | would, | would really, | don't see why that wouldn't happen. And if it doesn't
happen, then it's about nature protection and stuff like that, and that is absolutely important
as well. So, so absolutely, but the current ferry system only works if you are, if you’re living
and work in the [Kachou - a danish or Sweden place that | couldn’t recognize] adjacent cities
across the water, it makes a lot of sense. But it's too much waiting for a ferry, and it's not
stable, and all of these things, then it is to just drive across the bridge, right? So, and if you
have to go farther than the first city, all of a sudden you spend the first 40 minutes, even
though it only takes 20 minutes, but you know, you have to get on and off and it's been 40
minutes getting across and you don't have time to go anywhere else after that, right.

Maria Natalia: So you lose a little bit of time on going.

Interviewee#8: Yeah, so if you know, all of a sudden it's a lot of time. So | think that will most
likely happen. And there's also a talk about like, the other connections that are going to be
across to Sweden. | mean the one we have now and the northern one are definitely the most
logical ones because it's the narrowest. It will be very long, but there's always a question of
how we develop that and there's a, there’s quite a lot of money, also like money in general
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being put into like developing the region, and making... Because one of the things, like
Copenhagen is on its own, and especially not man-made, but Copenhagen can't either like
attract the big companies. If you want them to have their northern European headquarters
here, they might go to Stockholm instead, or they might just stay in Berlin or Hamburg
because there's like, there's no reason to go farther up North, but if you all of a sudden have
the Swedish market and the Danish market at the same time, then you can talk people into
what I'm talking about, you know. There's a higher chance that you will have people relocate
their business and their headquarters here. Whether or not that's a good thing, that's a
completely different story. But that is at least a lot of argumentation of why we would want
the city to develop in that way, that you can say that Copenhagen is a small city. But if you
combine it with, all of a sudden, with Lund, and Malmé and Helsingborg, then you're up
reaching two and a half million people, right. And that's a completely different situation.

Maria Natadlia: Yeah, what | was studying like this, because my focus is a little bit on the
Municipal level. However, | need to consider the regional level and also the national, because
you need to understand how things work on these different levels. And then | was like, ‘so
greater Copenhagen right now it's almost, meaning that it's also integrated with Malmd.’
Sorry my pronunciation, because | am not there yet. And then | was like, that's a whole new
story because it's not actually just in the national Denmark level anymore, it is also integrating
Sweden and then it gets bigger and bigger, because as you said Lund is just right there, just
like, just an extension from Malmé. And then it grows and grows, and | was like ‘man, this is a
more complicated level’. So that's what | was thinking like, ‘no, I will focus on the municipality.
I will consider this more in, like this not superficial analysis but an analysis...

Interviewee#8: No, but | think, | think that makes absolute sense. You can always just mention
it and say there is a cooperation happening with the Sweedish side and in the future, it is
expected to be more. Butit's still two different municipalities. We have definitely talked about
the municipalities, it’s not a problem. And it's more in a regional level that it's happening
anyway, since it’s not Malmé and Copenhagen itself that talks together, it’s more like the
region of @resund and the region of Jrestad, on the greater Copenhagen area, on our side,
that are talking together, right. They are trying to develop new plas and mobility options. And
the municipality is starting a little bit, they handle more of the local stuff, right, this way. Of
course, they have a seat at the table, but they're not driving the project.

Maria Natadlia: Yeah, one question is | don't know if you know a little bit, but on the
Copenhagen 2025, the climate plan, there are a lot of goals there that Copenhagen wants to
achieve by 2025, wants to achieve, regarding climate change attached to other sectors, like |
said, it can all mean mobility and also energy. And also some general steps on how it wants to
achieve these goals. In your opinion, what are the main challenges that the city is facing, or
may face, while implementing these integrated strategies to achieve these goals? Because it's
not just a matter of mobility, it’s a matter of mobility regarding a lot of things, and most
important, like the climate change situation. So what do you think it's the most, the main
challenges regarding this integrated approach?
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Interviewee#8: | think, right now, as | remember, the 2025 plan, like part of what has been
reached now is like the trash systems are better, at least if you calculate the way that
municipality does, then, because you're reusing the leftover waste into energy, then all of a
sudden it is green energy. That's a different discussion, but that's the way they calculate it. So
that silo itself, and the boxes, that’s gone. Well, we've done it, but it's also very little that has
anything to do with a person in the city, right. So, | mean, okay, it might be that I'm forced to
sort my trash into four cans, but no one is gonna, if | don't do it, no one's going to come after
me, right. So it’s much easier to get people to do it, because, you know. But worse, if you start
talking about people's transport habits, that's all of a sudden a huge issue, right. And how
they live, do they live in a big apartment but could they live in a small apartment. All of these
things that are part of the climate agreement or the goals. That could be really hard to get all
of this up and running. | think in the integration process... | mean, first of all, it won't happen
by 2025. I think you, when is the plan from, when was it made, was it in 2015?

Maria Natalia: Yeah, | think it was 2015 or a bit earlier. I'm not that sure, but it's something
around that.

Interviewee#8: Yeah, and then, | mean, sure it is not that long ago, but it's also a different
situation than we are in now, right? It was made when Copenhagen was more or less the only
capital that talked about green energy and that talked about livability, | mean, not completely
but kind of, right.

Maria Natalia: It was more Innovative that..

Interviewee#8: Yes, it was more like ‘oh, we’re the only ones doing it’. If the municipality were
to do it again, they would probably do a more ambitious plan, that’s for sure. But again, we
had a previous one that was not ambitious, so. But | think the problem with this is, the biggest
problem with reaching those goals is that the municipality don't have a full saying what is
being done in their city. Because the national/regional governments also have a lot to say. So
we can take an example, the Harbour tunnels, | don't know if you heard about it. The Harbor
tunnels it is like a proposed car tunnel, to go under the water, from northern part of
Copenhagen over to Amager, so that people who live in the affluent areas of North, in their
Villas, they can go by car quickly to the airport and go to Spain. | can’t remember the cost of
the things, a shit tone of money.

Maria Natalia: And only for cars?

Interviewee#8: It’s a lot, a lot of money. And it makes no sense, cause it’s just gonna mean
more car traffic in the city, and yeah.

Maria Natalia: And the airport has a good connection, like with the public transportation, also
like by train and by metro.
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Interviewee#8: Apparently not good enough, if you live in a big villa and have 2 cars. Or more
cars. Then public transport to the, to the airport is not an option. And so, and the idea yeah,
absolutely, like the goal for the people who want that is to just like, say ‘oh but Copenhagen
is the only city in the world that has like all the traffic going through the city’, which of course
doesn't happen. Like, no one who lives north of Copenhagen will drive-through Copenhagen
to go to the airport. You would go around, take the outer ring road or, the most likely, would
take the highway that goes further out, that's what anybody would do. But nonetheless. So,
for example this situation, nobody in the municipality, except for the mayor, but he's pushed
by the, by the party he's from nationally. But anyways, nobody in the municipality wants this,
like this is not they want it. The people who are like, the civil servants don't want it, nobody
wants the politicians don't want either. But their national government really wants it because
it's a penis project right, it is one of these where you just like want to say ‘I did this, look at my
penis’,. That's always the stuff, right. And like, ‘we want to build something big, we want to
make the city bigger, | want to be remembered for this’, like the same as it goes in old cities.
And the municipality don't have a say, and | think it's interesting in the Danish case, it's very
much because it's a capital, that you, that you even have like someone in the national
government telling you what you can and can't do. Because the, if you imagine like a smaller
city on the west coast, if the government tried to tell them what they could and couldn't do
about their city, like in a bigger way than just what's in the law, they would go batshit crazy.
They would be so over-the-top. But because it's a capital, it's like ‘oh but we need this capital
to show forward to other people, we need this to be a good city, we need...’, like yeah, we all
agree on this, but don't, don't make regional or national claims onto a City, and, and that
especially with transport, it just becomes very clear, that means, of course most people that
are traveling in Copenhagen are people doing the weekdays, or people who come in from,
from outside, and that is perfectly fine, that's the problem, you shouldn't stop that. But it's
also one of the reasons we have so wide streets, like, you know, why we have so many cars in
the city, and it's hard to find a political will, it's easy to find a political will inside the
municipality, but it's hard to find it further out. So, for example, in the, | want to say 2008
election, I'm a little bit worried about when, or maybe it was later, doesn't matter. An election,
maybe 10 years ago, the election ended up winning one the social Democrats, and it used to
be a right-wing before, and the, the social Democrats had gone into the election saying ‘we
are going to do a congestion charge on Copenhagen, we're going to make, give men like,
make them do part of the paternity leave as well’, and what was, one third thing, and they
didn't end up doing any of it. What you see is the problematic part. But the fact that it was a
national decision to whether or not Copenhagen could start charging others of going in, is
interesting. I'm not saying it's wrong, I'm just saying that it's really really interesting. Whois it
that are making these decisions and for whose sake, so am | more important because | live
there and | breathe the air than someone who comes in three times a week and could have
done differently. Or are they most important, as they are the capital wheels that the capitalism
sort of like runs off of, right? | know what | believe is the right thing, but it's, | just find the
question interesting, who decides what for whom, andit's all, it's not always the way it should
be, | guess.
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Maria Natalia: Yeah. | just remembered, for example, the construction of the bridge that |
cannot pronounce the name, the Malmé and Amager bridge. Because it was the national level
that, because Denmark was going down, especially Copenhagen was in a critical moment. And
then, they wanted to change that, so the national made some sort of partnership with the
municipality to build the bridge, and also to develop Amager and create the Metro system,
and bla bla bla. And when you were speaking about this penis project and bla bla, then I just
remembered about that because it was like ‘oh my God, this bridge is a innovative way in
engineering and it connects Malmé and Denmark in just, | don't know, 20 minutes, | forgot
that, | think yeah. Yeah, and also, | mean, they wanted to develop Amager through the,
through the metro, and the metro it is super expensive, like they could have done a different
system that, it didn’t need to be like driverless system, or, you know, it could have been even
BRTs, it might work there, and would develop. But the thing is that it got so expensive that,
also the area for people to use the Metro, it also got expensive, like the ticket. So once you
go to pay to go there, and also they, there it didn't develop as much as they wanted. So | think
in my opinion, Fields, the shopping mall, because I lived super close there, | lived just in front
of Fields. And then | think in my opinion, Fields have been there to develop a little bit the area,
but on the other hand, everything is concentrated inside the box, like inside the mall.

Interviewee#8: Do you know the story of how Fields came to be? It was never intended to be
a mall. The intention and the original plans was that it was going to be, you know, on the
streets little shops, like everything that's good about like, urbanism, | guess. That was the
plan. But they couldn't sell anything in the beginning and were also talking about the
recession, so were getting somewhere there. And then a Norwegian company comes in and
says ‘we want to buy a huge plot of land, but only if we can build a shopping mall, and if
nobody else could do business for a certain amount of time...’

Maria Natalia: Ah, so they did a restriction.

Interviewee#8: So there's been, like it’s quite common that you have like a maximum amount
of audience-oriented businesses, that you can develop at a certain area, because depending
on how many people live there. So in @restad, the part that happened first was that Fields
came. And it has meant good and bad things to there, so that Fields is mainly bad, but you
know, a few good things as well. So one was that it started like, there was actually money
coming in, development on the area, all of a sudden you're not moving into a desert where
you have nowhere to buy food, you're moving into like, ‘l can go to the mall, although | prefer
to have a natural one on my block’. So you have that, and then the more the city of @restad
has grown, the more licenses have been available for other sort of ground floor retail. But it
was definitely hard, it was not, it was a restriction put down to help Fields grow. Which is a
terrible situation and it has meant so many bad things for the city itself, but not the city, |
guess, but Jrestad itself. But it's how it happened, and everybody says that if they're,
everybody who works in the municipality and went along with the @restad project, is that
they would never design @restad that way again that they did, but now we're stuck with it,
right? I think in the case of @restad it's also important to remember that the first plans have
been revised quite a lot of times. So the things that are in the arena quarter around like the
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round sports arena, is very different scale-wise than a lot of the first things that were built,
right. It's more old houses and they're like little crinkly streets, and you have a much more
variety when you're walking, like the urban life or the street life is much much more
interesting, right? And you have the big boulevards and the big like, again, penis buildings that
were built along that, well, trying to feel like ‘look at me, look at me, I'm bigger and wider’
kind of situation. Anyways, so these like, Jrestad has always being used as the horror example
of how not to do the city. And | completely agree, but it's also important to remember that
that plan has changed quite a lot, right. So what is being built in @restad now is way better
than what it used to be. And @restad is, so the competition of, not competition, but their
decision to build @resund Bridge is from like 93 or 92, if | don’t remember wrongly. And you
just you are building if we're talking about like late post-modernism is a completely different
way to build cities, especially new or like out of the city sort of town. They would never do
nowadays and and it's not an excuse because | think it's a shit show project, but | always find
it so interesting when I’ve worked as an architecture guide for the architects center while |
was studying and | loved taking foreign planners to @restad and danish ones as well because
it was always like everyone was like, well, this is bad. I'm like abso-fuckin'-lutely, but you don't
know how bad it was. Yeah. It's again. Nobody would ever be do it, but it has also been part
of the learning process and it was designed when we're talking like in a postmodern area
where you're like still not bad situation where you're talking about urban planning at this
moment in time. You're saying like, okay, cuz the one helpful way that it's all to be developed
was like own or this the education and how is that? They said it's like education and media.
Then you have @restad city, which is where you have the city live AKA you have the shop and
then you have only everyone was going to live they're going to live you're like so so we're
really talking like modern is zoning. Yeah, you know where we like so you have one thing here
another thing here and then you'll live here. So it's like building a suburb within the city or
Yeah, it's an interesting idea very poorly constructed | guess or like argumented through but
from a different time. | like to when | talk about the suburbs being horrible but they’re also
horrible because they design the 50’s.

Maria Natalia: | just have a feeling that, even when you're building a mall, you can also do it
not in the box just from like for inside. You can also open it to the public, you know, because
[ lived just in front of the entrance of Bilka. So just on that part of the the road like and then
to reach @restad station, | needed to go all over the wall of the mall and then cross to @restad
Boulevard then reach the metro station, but sometimes | prefer just to get into this shopping
mall to have some you know, some wine exactly - so that's what | was doing but it was super
close to my place. So it didn't make me like too much sense to go into the mall or | could go
on the streets but unfortunately the way that it was built. It was also something that didn't it
wasn't nice like the the idea of a mall and wasn't nice the way that their architecture it's just
a box basically, so, yeah, but well, yeah, | have a lot of complaints about that. Yeah, but
anyway also your opinion how urban mobility in Copenhagen could be recognized at the core
of integrated Urban Development? What is still missing for it to have more protagonist growth
in the city development even after being known as International example of transformation
like Copenhagen have this really International K showcase that they are proud to be about
Urban Mobility. So what is your opinion?
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Interviewee #8: First of all a good example of how to do integrated planning? Is that most of
the strategic document you have been able to find in English? | mean, | know why it's a good
thing for you and it's a good thing for me and it's not a bad thing, but it's the fact that a lot of
the documents are being translated not again not for the people who live in the city directly.
Yeah, but because we're using this as a training case for other cities, which | can completely
relate to, these are good idea to get a view to Copenhagen as an example. | just find it really
interesting like self understanding of the city and also the self understanding from the
Copenhageniisitself. It's like “but they will come here from all over the world, look at how we
are cycling ding ding ding” like yeah. Yeah. Yeah. Oh sure, but it's not that good and you’re
kind of like snowball so that people like being told this is great. What are we gonna do? Like,
you know, we are so good at all of this and Copenhagen is just a city where the citizens and
the civil servants end up kind of resting on their Laurels. So like just saying “oh we're doing so
well, we don't need to we don't need to be actively do something more”, waste of cases, of
course, not fully right under that's just my own and interpretation of it, but It's hard when
you're being told is you're the best all the time. It's like a good kid in the school class. If you're
being told you're doing great. Just great, good, great. You might stop trying and pushing
yourself anymore, right? Yes. So | think it's an important point to take away just to say that
these are all made in English available in English as well and as much as it as it allows your
research, absolutely great, but at and that it gives others job opportunity to see how these
things are done in a Danish case. It's also a lot of PR is a lot of like, “oh look at us, we're so
good” and then we don't have to do much more, right? If you can change the understanding
of their own say just through public relations, why do you need to do new asphalt? If they
believe that the asphalt is great, why do you need to do more? It's expensive. Yeah.

Maria Natalia: It also reminds me of Vienna, it’s a little bit in the same way as Copenhagen.
They are also have this Showcase of, like a bit... Also Copenhagen and Vienna. It just changed
a little bit on which cities more livable every year and and they are a bit in the same page on
that. Like they are always proud of their public transportations is a which is pretty good by
the way, but yeah, and they also in the documents, the strategic documents they always say
“ohyou already have done that, we already have done these” like as the same as Copenhagen.
Soit's always difficult to go over this International maybe, these International examples that
it goes as like, the truth for everybody's and they keep going on also innovating. So they're
they're more like a stage that is just stay there and not developing any more.

Interviewee #8: And | think the international ranking systems of really what has like spiral this
out of control every time one of those livability lists or the best tech City or whatever comes
out and it's spiraling like trying to become better or like regain your first daughter like all of
these things and it's also makes people like cities do better in some cases, right? But other
times it's just about coming better in like the one case that was pointed out. | think it's at the
Vienna-Copenhagen comparison is always interesting because Vienna does public housing
really Copenhagen does public housing boom poorly? Yep. Copenhagen does cycling quite
well. Yeah that for the area sure. Yeah, definitely not a problem. But it's you also need to be
so | wouldn't et my kids cycle there. Right? And | think that's the problem wouldn't let my 8o
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year old and my eight-year-old cycle there. Anyway, so these things that you're kind of like all
cities will be good in some things and bad in other things. But again, it depends on what you're
looking at. Seeing it Through The Eyes of someone who wants to drive a car. It might be very
different or if it's all about the tech environment of stuff. And yeah, there's a lot of the pr as
things on it, right? Yeah. | think at least from the cycling perspective is always interesting that
because Copenhagen Amsterdam is always being compared. | lived in Amsterdam as well and
And Copenhagen is especially previously | think in the past five years after it was catching up,
but Copenhagen done a good job at the PR department. So | don't like about telling the rest
of the world that we are really good at this. You should come look at our city where great
dude look you have people coming from all over the world to see Copenhagen and cycling
and which was good. But Amsterdam is just better than the Copenhagen case is much more
translatable than the Dutch cases, which It's important. So if you come from a car dominated
city going to Midlands and seeing that it's like I'm never going to be able to do this, but going
yo Copenhagen and you're like, “okay they just remove one lane and putting bicycles to that.
You know, the cars can still go around”. So it's much more relatable. But Copenhagen has
been telling the same story over and over again. “We are the best cycling City”. Well, well,
most people believe it and now like the Netherlands have gone a bit better in terms of
promoting themselves internationally but it has been a long while before they really come up.
Yeah in the PR part of it because they’re always have been good with infrastructure, right?

Maria Natalia: But yeah, definitely so it's imainly like that because when you're thinking for
example, even | speak for myself that | lived in Brazil most of my time and then usually we
envision European cities as the cities that we want in our country, especially regarding Urban
Development, especially transportation and so on. And we when we were learning about
cycling it has always being Copenhagen sometimes even more Copenhagen than Amsterdam
and then when | visited both cities, | was like ha maybe this changes a little bit, but | think
Copenhagen is pretty good in the PR department indeed, as you said because is extremely
well known before.

Interviewee #8: And it’s interesting because when | say it, you know PR is great, but it is not
physical infrastructure, and physical infrastructure is what we need, but at the same time, like
for example Danish cycling Embassy was good to put off to put Denmark on the map in terms
of cycling not towards it but like it. Yeah people knowing about the cycling situation in
Denmark, but from like a professional point of view, but he was also put up to if you tell that
story enough that your “we're great at these” people coming to our city to looking at it. You
can also get more money out of the national government there. So the Cycling Embassy in
Denmark was also set up get your own your own country to sort of florish and get more
money to this thing because now it's important because other people to think it's important
or “we're getting so many professional tourists to come here or like to look at our city and we
need to show them something new. Let's build a new bridge. That's let's do this.” Right? And
| mean, it's not a bad idea. It's just really interesting that you could use the international PR
against your own government.
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Maria Natalia: Definetely, that’s very interesting. And one of the, almost last questions wait,
let me see because I'm now I'm confused if | asked you to do that. What is in your opinion
about the plan actions that is in the Strategic documents in general and what have been
implemented in Copenhagen, do they match what might be critical points for the lack of real
actions in the cities? Because | mean in the plan is always beautiful flourish and you know pink
colors and so on but in real life, maybe he's not actually everything that is there. So what...

Interviewee #8: | think there's different things to it, right? So you can either take a very
concrete example, and say like you have a new bridge that's being put in over the Inner Harbor
the bridge itself looks exactly like the drawings and the illustration of some stuff but where
that new piece connects to the existing piece is what is hard and how do you get
infrastructure to work around that, | think that is definitely a situation that is hard to find the
balance not just from a cultural context just like from an infrastructure context as well. Like
it's yeah, that's one thing another thing will be like, | think you have to aim higher than what
you're doing. So if you will, | don't think we will ever reach these goals that we set out. We
might reach for example, the Copenhagen goal of how many cyclists that are supposed, like,
what percentage of the modal share do you want to be? Like, it has been the same for 15 years.
It has the goal has not changed. The level of cycle has changed we’re almost there, almost a
50% right? But it's not it hasn't changed and | asked the administration at a public debate, |
was like, but okay, let's say we reach it reach it tomorrow. Yeah, what do we do from there?
We don't have a goal. And how do we get even further? | think we know a lot about how we
how do you get from 2% cycling to 10% to 20%, all of that knowledge is really there, we can see
that what is being implemented in a lot of german cities at the moment. You're like, they're
growing in cycling numbers because they're using a lot of inspiration and experts from
Denmarkin the middle and like they're doing good things, also some bad things, but generally
like we know how to grow the first 20% of cycling, but how do we go from 50% to 60%2 Nobody
knows, so we just won't, but we have to move the goal. You can't just stay here, like “we did
it”. I think it's really important to know how a goal move towards. So | think these glossy
papers and vision plans and whatever are important. Especially just to sell it to politicians and
people that have money. | don't want it to be like that. | would love to just come in with a
datasheet and be like here you go. I've decided this is best bye-bye, but | can't get anyone to
talk into them. So, what do | do there?

Maria Natalia: Yes, definetely, also | think thi last question it also related to something that
you said at the beginning because | will talk about some percentages here. So focus a little bit
more on the sustainability of Transport Systems and taking consideration that Copenhagen
has its prestigious public transportation. However, the modal split shows that only 19% of
people use the public transportation against 32% that use private vehicles to move to, from
and in the city. This was from the bicycle account 2018, just to let you know the source. So, in
your opinion, what are the main reasons for this percentages? Like, there is way much more
cars than people using the public transportation, because cycling is being good. That's fine.

Interviewee #8: The reason for that is that there is no restriction being put on the car use. So
| think there's like this old saying that goes like, a city can decide how many cars you want it
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onits own street by the size it makes them, right? So you still have a lot of huge streets coming
in to Copenhagen with four, five, six lanes coming in from the suburbs. We’re still yet to
restrict the car use in Copenhagen enough to make people take public transport. A lot of the
people who take their car in, save 10 minutes. We're not talking about hours. We're talking
about 10 minutes. So it's definitely it's a habit thing and then it's about the lack of restrictions.
So the congestion charge that never became is being talked about now, and again. Now the
weight will be most likely introduced if and hopefully it will be at 1 Point within the next 10
years or so. It won't be as aroad pricing instead, so that you would, like a GPS said that all cars
will charge them for going inside the city in rush hour. So, it won't cost you anything to move
your kids furniture on the weekend but it will cost you if you do it in rush hour. These situations
can do two things right? Because it can do what its intended to do which is get more people
out of their cars and into public transit. That's an option. And another option is that it can
squeeze, sort of like, make the rush-hour a bit wider, so it's not as condensed. So you make
sure that if you know that it's really expensive to travel from 8 to 10. It might be that you're
like, you know, | don't have to be there that earlier that laid you go. So it widens it a little bit
that will mean that less people go by car, but it will like, a congestion charge will always, this
is what we’ve seen in all of the cities that have done it, that will of course mean fewer people
going by car. But since this will be a dynamic one, rather than like a static one that you drive
through. It will be quite interesting because it's supposed to be throughout the entire country.
So it ‘s not gonna be just a Copenhagen one, that it will be “Okay, but you can drive your car
more or less as much as you want and areas we don't have public transport, but in places
where we have public transport, you're paying more to drive because you're not using the
public resources”. | think we're still far from that being the reality, but there has recently been
a new report that came out about it, from road researchers of DTU which it created a lot of
debate and if you look at the comment section on Facebook, huhuhuhu, there’s not only the
opinion of people, it's just an opinion about a very small percentage of the people.

Maria Natalia: Yeah, and those are the ones that don't understand too much and they just
want to comment whatever and they're thinking more in their own bubbles, instead of
thinking, like living in society and how you need to think a little bit more collective instead
of...

Interviewee #8: Yeah, yeah... Usually talk about how you only have two chances to change
someone's transport behavior, it’s when they move their house or when they move their job.
So when there’s a commute change in one way, for example, when you introduce a
congestion charge or aroad pricing in one way, you would end up having a third time. Because
then their commute would be affected. And it's a different situation if you ended up sudden
have to pay more for it, right? So you don't have to wait for people to move to change it. You
might actually have an option to do it, indirectly with policies. | mean, I'm all for infrastructure
infrastructure, but there's a lot of things that also solve with policies. And it's just really
important that if you do those congestion charges or in what way you do it. So | will be
interesting to see how that goes down the line. Hope that if you do that and if it is a national
situation with road pricing you will be able to say, the money we save on health care could go
directly into that system as well with the public transportation or the bike lanes. Because it
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becomes more pricing wise on the same level, than it is at the moment where some things in
Municipal and some things are not.

Maria Natalia: Yeah, you can also sustain the transport system with this money and then raise
the fare for people there's a lot of ways that you can improve if you apply congestion
charging. There's a lot of examples even but for example in London, which is | think Is the
main example that we can see that they achieve a lot of goals with that. And also I'm thinking
Madrid that I don't think there is a congestion charge in the city center. But there is restriction.
You can just cross the city center, if you are allowed to do it, if you are probably a resident
that you really need to have a number of permission with your license plate otherwise, you're
going to get the fine and then you're not allowed to go into the the city center, the main ring.
So | think it's also a nice restriction because it makes the city center a little bit more car free
and also improves the life of people and so on. So | think there is a lot of things that we need
to develop in our cities, but this is not just a case like a problem that Copenhagen face,
because of course that goes in the interest of other people like others sectors and so on. Also
in Brazil, we already debate a little bit on that but it always goes so problematic, “ah this works
in London, we are have a different reality” but they are more a little bit afraid of change
instead of, you know, seeing this as an innovative way and how this could actually be a way
to support the transport system. For example, in Brazil most of the public transportation does
not receive any subsides from the government. For example, all the money that you get for
the system to run is based on the fare. So it's really bad, you can imagine people complain
when it goes up a little bit up especially because the gas price goes up and then you need to
you know, and then people complain. But they should complain to the people that they vote
and that all these politics are so on. Because it should have more subsides for the transport
because it being just based on the fare... It is not going to be as good as it should be. So one
of the things that have a lot of discussions like, “oh we can apply congestion charge and then
this will support a little bit more the public transportation because if people want to drive
their own car, they're going to support the public transport, instead” But, it's a long way, a
lot of discussions and many conflict of interest.

One last thing, if you think of something that | didn't ask you, and you think it might be
interesting for me to know like this is a lot more an open question if | didn't cover the topic
and if you want to say something just to end.

Interviewee #8: | don't have anything out of my mind right now.

Maria Natalia: No, that's fine. | think we talked about a lot of topics that's brilliant. So I wanna
thank you [Interviewee#8] for your time and all. It was a long time and | really appreciate your
effort. It was really nice to to get in touch with na alumni of 4cities that know how is on this
stage that we are being crazy about thesis and so on...

Interviewee #8: hahaha, yes, I’ve been there.
Maria Natalia: | wish all the best for you, and you have a nice weekend and so on. Thank you.
Thank you so much. | appreciated:!
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Interviewee #8: You're welcome and it's lovely talking to you, | love talking about transports.
So feel free to contact me again if you need any advice.

Maria Natalia: Thank you so much. Have a good day. Bye.
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Appendix L | Interview Transcripts — Interviewee#9

Interview #9 - Worker at CONCITO (Denmark's green think tank)
Date: August 11", 2020
Meeting place: Google Meet

Duration: th 07m 40s

Maria Natalia: Hello.

Interviewee#9: Hello.

Maria Natalia: Can you hear me?

Interviewee#9: Yes, | can. Can you hear me?

Maria Natalia: Yes, | can too.

Interviewee#9: Okay.

Maria Natalia: How are you doing, [Interviewer #9]?

Interviewee#9: Very good. Thank you very much. I'm just back from...from holiday. So I'm full
of energy.

Maria Natalia: Yes.

Interviewee#9: | forgot everything about climate policies and so on. So you have to remind
me about it.

Maria Natalia: | can imagine that's nice to be in holidays. And also, | just noticed that not just
you, but a lot of people in Copenhagen from the mobility team of the municipality was also in
in holidays. So | have some...some difficult to try to reach people during this time. But it's fine.
No worries. Just to introduce myself really quickly, because I..

Interviewee#9: I'm sorry, just there is some noise in the room. So could you please repeat
what you just said?

Maria Natalia: Yeah, sure. | was just saying that just to introduce myself to you. Just really
quickly. As | said, | am Maria Natalia,| am an architect and urbanist from Brazil. But now I'm
doing my masters in Europe. So | decided to choose Copenhagen and Curitiba - | don’t know
if you know about Curitiba - but to make some sort of comparison and have a perspective of
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Brazilian cities, | mean, a good example of Brazilian cities, and Copenhagen for both as a good
examples of urban mobility. So basically, that's why | choose those cities. And if you have any
questions now, or maybe you want to highlight something about yourself, feel free for it, or
no?

Interviewee#9: Well, okay, you can just briefly mention that | have been working on transport
and environmental issues for many years, both at national level and urban level and
international level. And currently, I'm working mostly on climate issues. I'm not so much, not
so much following all the other dimensions of transport, it used to be very much into air
pollution and so on. I'm not abandoning not much that much anymore. But I've been living
here around Copenhagen for many years. And I've been using it as a case in previous research.
And | know various people there. So I'm, I'm familiar with that city, and to some extent, at
least, less so with...with Curitiba, but of course, it's famous for the... for the BRT system and
many other things. So it's also a well known reference in the literature. Obviously, I'm more
familiar with what's going on here.

Maria Natalia: Yeah, no, no worries. My questions are all Copenhagen. And so |, | will - just to
summarize for you - first, it will be more open questions and then, after, | have more specific
questions, but if you don't know something, don't worry, is fine. It is basically on your personal
opinion is not something that, | don't know, you need to give me a right answer. Don't worry
about it. It is just to let you know. So basically, as you...as you're a specialist on the field, did
you notice any progress towards sustainability in urban mobility, in Copenhagen, in the past
few years? | mean, few years could be 10 years or some sort of like that, in a lot.

Interviewee#9: Small progress, yes, | would say in various areas, mostly, | would say in the
inner city area just changed to become less car dominant and more bicycle dominated. And
now...now we have more bikes than cars in the inner part of the city, in the historical parts
and so on. It's all very nice. It's all very tourist friendly, and so on. But also some...some nice
developments in some of the more residential areas. These one major street, it's been closed
for traffic and but...but still, the main problem with with traffic in Copenhagen is in a way
unresolved, because it's still a car...car not oriented but the car field city with a lot of traffic
going on on the main street that either is leading into the city, because the city is a center of
a larger region, and the city only can control a small part of that network. So it's still very
dependent on...on commuters coming in. But of course, we see improvements in the bike
network. It's gradually still expanding, it's becoming more safe. We see improvements in the
public transport network with the metro lines opening...so on, so, and then we see the
beginning of a change in much more clean vehicles, not necessarily so much because of what
the city does, but at least they're also promoting this. So, | mean, gradually the situation is
becoming better, but still far from enough to talk about, like a sustainable mobility system
and far from enough to tackle the climate challenges that are...that are needed. We need to
address those much more now.

Maria Natalia: Yeah, | totally agree. When | was living in Copenhagen, because it was my last
semester at university, it was when the metro open, like, | mean, not the metro, the rink metro
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open. And | noticed a few more users after that, then comparing to before because | was living
in Prestad close to fields. Because | studied at Copenhagen University, so and I'm off campus.
And | could notice that a lot of people, not a lot of people, but increase a little bit after the
rink metro station, oh, not the metro station, the line opened. So | think it was a good
improvement. And also because if you think that Copenhagen didn't have a metro connection
to the center station before it was just that [... ] | think that was a pretty, pretty nice thing.

Maria Natalia: Sure. It's an expensive solution. But yes, it's definitely an improvement. So
it's...it's like the buses have been moved underground. It's sort of a luxury bus we have
underground, and it helps. But it's not something that changes a lot of the overall beauty of
the whole, | would say the whole city region as much, but it's a good step.

Maria Natalia: Yeah, definitely. Yeah. The metro system, like the way they choose to build as
they don't have drivers and so on it...it come out being an expensive solution, and also
influenciate how the Amager developed because it was a period without development there
and you know. Yeah. So also, what were the best measures taken by the government in recent
years, that positively affected urban mobility in Copenhagen?

Interviewee#9: Yeah, the national government or..2

Maria Natdlia: Yeah, it could be the national or it could be the municipality that affected
Copenhagen or greater Copenhagen if you want to.

Interviewee#9: Yeah. Ah, well, what's the best one? It's hard to...I don't have a list like that.
Well, | do think it's a good idea to invest in this public transport system the way this has been
a collaboration between the local and the national government. But | also think things like the
cycle supercycle highways, which are like more like for long distance commuting by bike from
the suburbs in a quite successful and a very good move to sort of extend the already existing
city of Copenhagen bike network to the suburbs, that's a nice choice in a way and...and I also
think they have been increasing the...the parking fees to some extent, or in at least as much
as they are allowed to from the central government, which means that it is less attractive to
just come in here and park your cars off a little bit less attractive, to leave still is cheap but so
less attractive to live with a car and so on. So these are some of the measures that's been
done. | would say, removing some of the, through traffic in the city [... ], and so on. | mean,
there have been a number of things. But I'm hesitant to say there is something really radical
that has changed a lot and...and what would | be, | think, overlooking still the freight
transport, the goods vehicles. So they're looking very much into public transport, which is nice
and they're doing something for bikes, but they're not doing enough to stop the cars or to
regulate the freight traffic. So more like what they haven't done then. There should have been
a charging system. It's still quite cheap to me to drive through the city. It's free to drive
through the city and and | think it's...I think that actually the government, the national
government and the local government haven't been on the same page. They have actually
been fighting all along. | mean, you've seen some other countries, there's a better
collaboration, except for the metro. But...but in many cases, the city wants to do something,
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the central government will not allow it, or the city come up with something and the
government takes the...takes the money from them, you know, this is been, | would say, not
not very fruitful collaboration there.

Maria Natalia: Yeah, | think, because we have good examples of congestion charge in Europe,
and also some more restrictions in the city center, for example, in Madrid, you cannot go with
your car in the...in the inner center. Because, | mean, if you leave, and if you have an
authorization, yes. But if you don't, you cannot. So it's more like a restriction that allows a
little bit more, you know, for priority...prioritization for the pedestrians for cycling, but not
that cycling work. And also for transportation in Madrid, which is a bit more interesting to be
walking on the city center without the cars and | think that Copenhagen still struggles with
that a little bit, because it doesn't restrict, as you said, the cars and it's not that expensive,
either. Yeah. Yeah. And considering government and policies, what is your forecast for urban
mobility? If you can, like, you know, envision the future a little bit? Is it improving? Is it getting
worse? Why? Why...what are the necessary actions for such a change? In your opinion?

Interviewee#9: Yeah, so a little bit of a contradictory projections, because one thing that will
help the environment is that we get more electric cars. | mean, noise and pollution, will...will
reduce the emissions and so on, but there will still be a lot of cars. So, | mean, | think we will
have cleaner mobility but we still have the tendency, you know, people become more wealthy,
people would like to have the combined lifestyle of living in a nice city, but still having a car.
And more and more people are owning cars, even though they live in Copenhagen where they
don't really need it, you can say. So we will have a sort of a conflict between interests in
greening the city, and sort of a little bit, promoting bikes and alternatives and walking, and on
the other hand, people would like to have access to a car. So hopefully, we will see more
shared solutions in the future. So we're not like, it’s not that everybody needs to own a car or
have their own electric car parked right in front of their...where they live, in their apartment
block, but...but you can have more shared solutions, meaning, whether they are car clubs or
commercial operations coming in to own the cars, if you just rent them, or something like that,
I hope we would see in this way less cars with more people, though, we wouldn't completely
avoid them. Maybe we will also have policies where you wouldn't, you would park your car
somewhere else, because you're not needed everyday, maybe you are in a pocket a little bit
on the outside of the city or somewhere where it's not, you don't need to bring it into the city
and things things like that, | hope we will see more of this. Where...where we will have less
dominance of cars, because they take up a lot of space. And they feel dangerous, even though
they're electric and clean and modern and sophisticated. And | don't know what...could
also...there this scary scenario is that we have all these driverless cars starting to drive around,
because you can just you know, take the car into the city and send your car back or send it to
a situation that's at least a few years ago, that was a bit a little bit of a nightmare scenario, we
have more and more car trafficking, and people would start, you know, abandoning bikes and
public transport because it's so easy just to jump in a car. And people would live maybe further
away, we will get more urban sprawl and so on. And we would have to say goodbye to the
city at some point, because everybody would just live where they like and they would jump
on some priority system. But...but | don't think that will happen so much anytime soon. So
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also we have, | think we still have time to invent new...new forms of mobility that combines
some of the individual freedoms, shared space, but...but it's all of these things are too slow.
So there's also a risk that we will all of a sudden because of challenges of climate policy, we
need to act very fast and maybe that we will have a resistance against cars and people, some
people will start to make an offer or against it, young generations will start doing the opposite
when away, because it's the changes are quite slow as they are now. And they shouldn't be
allowed to drive around in a big fossil car and see, when you have another...other forms of
transport or electric cars, it's hard to predict exactly how this will go but there will be these
little bit counteracting tendencies, we would like to have a green environment, we would like
to have modern electric cars but we also want to have this individual freedom to go and park
everyone. | don't know what. And with people becoming more wealthy, they would also be
more lazy, more prone to buy and spend a lot of money on expensive mobility solutions.

Maria Natalia: Yeah, definitely. And and you mentioned a little bit of the...this broader city.
And | was a little bit concerned because...I'm not concerned, | was wondering, because in the
past, Copenhagen concentrated a lot of more activities and now the suburbs already
developed a little bit. So for example, the S-trains connect everything to Copenhagen. And so
a lot of things was happening more in Copenhagen. However, nowadays, in this...in the
surrounding cities, they already have their lives. | mean, not totally independent from
Copenhagen, because you still need some sort of connections. But there's also a problem, for
example of connections between the...the surrounding cities, because as the finger plan, you
know, there is the green areas in between. So these connections, there's a little bit of
problem. And also, yeah, so | was just concerned about this sprawling because we know that
are some challenges when we think about sprawling and also like compact cities are a little
bit more interesting. And make maybe like multi centralities, because you can be dependent
of Copenhagen, for example, for a big theater, of course, but the cities in the surrounding
need to have their lives and offer some service. And so also, it was just a comment.

Interviewee#9: Also, in terms of planning of the city, there is not like an overall very effective
planning authority. For this kind of remote development, there are various projects and so on.
And now they want to build artificial islands. See, and you will have a lot of fancy development
there. But that actually is quite unpractical. So we'll have more expansion that way, because
that will, it's not so easy to serve these new islands with good, you know, local transport, or
cycling and so on or public transport is, it might be a more car dominated, but we don't know
yet. But | mean, it's, we have for many years not having like a strong Council for planning and
spread traffic development, and in a big project by project | think, | don't know if we will ever
have that. There is to lose the advantages we have today in terms of having that low, relatively
low car. Because people want to work here, and they live far away, and they...they're allowed
to place offices, | mean, there are some policies, but they're not really enforced, they still
haven't developed office blocks quite far away from stations even though there is a policy in
[...] to do that. So we can very much tell the difference between the commuting patterns of
people working in the city center, or very near the big intersections with the public transport
system and those working like some kilometers away from that it's like 90% car dominated in
those kinds of jobs where it's maybe like 20 or 30%. So there's this kind of urban planning is
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quite important, but it's has been weakened through previous governments. Yeah, we also
haven't reached to lose this very clear pattern we have today.

Maria Natalia: Definitely. And also when you're growing like the expansion of the sea, you
also need to think about energy, water, every other infrastructure in the city. So | think is a
little bit more complicated all this sprawling situation that...but there's also conflict of interest
about these expansions that it's a little bit too new. Maybe in your...in your hands...It's hard
to just say no, you're not expanding because there's a lot of pressures from other sectors
that...yeah. And in your opinion, how do strategic planning documents such as finger plan,
action plan for green mobility, and also like Copenhagen 2025 climate plan guides actions
towards a more sustainable city?

Interviewee#9: | think these are important documents. They have some ambitious goals,
some of them. And they also have problems to actually implement some of those measures
that are needed. It's difficult to move from long term ambitious planning goals through day
to day policies where these conflicts are more visible. If you want to reach your climate goal,
for example, you probably have to force...restrict car traffic alot more and force the transition
to more green mobility. But still, on the political level, also, you want to have people with
access to jobs, and you want to have new investments, and you want to have everything so.
So | think the documents are useful, but they are not, themselves, enough, both in terms of,
you know, you can have many contradictory goals and different plans and policies, that have
beenallittle bit of a confusion about the goals in Copenhagen's planning, because it's different
goals. And each plan is a little bit and so on. They have tried to...they monitor some of the
trends, but they had they have never put together | think a really consistent indicator systems
are used to guide the decision making process. So so it's a little bit fragmented, | would say,
but...but still, you cannot, you cannot expect to make a perfect plan and then be limited to
100%. So | think it's, they've been doing a good job on the climate plan, they changed the
agenda quite a lot. So now, it's not so easy to come away and get away with doing things that
will make it worse, but...but still, it's still a sort of a sector thing. It's not really comprehensively
integrated, or the city decision makings and select the transport and mobility planning area
of urban planning there. And we had quite an environment planning there. And the mayor
says, yes, we saw green stuff, they will but there was a lot of black stuff in the next day. So
it's nice plans, but it's not strong enough to ensure that the goals will be fulfilled.

Maria Natalia: Yes, and you just move forward to my next question, because it's really related
to what you were saying. Because for example, generally public policies are designed by
sector. For example, there is the books of urban mobility, the books of energy, the books of
health, the books of economic, housing, however, they, actually, they integrated, not that
they integrated, sorry, they affect each other, and they are affected by the orders. For
example, a good example that | can, that | can tell you right now is, for example, if there are
a lot of people using private cars might be more accidents. And so the hospitals might need
more space for people to get treatment. And on the opposite side, if you...if you got your
population to use more bikes are more active transportation, these accidents might reduce,
and they might...could use this money like that they reserved for the hospital to also develop
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the health or also to use the public in urban mobility. However, there's still a lack of this
integrated public policies besides Copenhagen 2025 climate plan that try to be alittle bit more
introverted related to climate mobility, and then their general economic. But although other
policies are more in sectors, so taking into account the interdependence of sectors and their
positive and negative impacts, what are the biggest challenges, in your opinion, that Danish
cities, especially the greater Copenhagen, that face creating more integrated public policies?

Interviewee#9: Well, there are a number of challenges, for example, that...that maybe some
of what you mentioned that some of the costs of some policies are not necessarily borne by
the same level that that causes for network health to mention. If you can say maybe if all of
the health was on the scene. So they would, they would have to sort of compensate and pay
for, and repair all the people hurting traffic. But that's actually another level that was
responsible for that. So there's, but...but...but | guess you can never create the totally
integrated system. So it's actually difficult to come up with like the fully perfect system, we
will, it is an advantage that the municipality is able to claim some taxes are able to claim some
parking challenges, but it's a problem they are then another how to, for example, decide to
have arole pricing system that's national governments. So these...these levels of government
not being completely aligned is that one level can contradict the upper level and one can
overrule the other. Rather than giving sort of making a big grand coalition between central
government and the local government that say, over the next 10/15 years, this is the joint
vision we have for the city, and the view from the municipality will invest this in that added to
this, then we will support you with these kind of micro, the central government or you will get
these freedoms. And if you were able to implement common goals, we will get more
freedoms. It's been more like the other way around there within the municipality comes up
with something magical. No, you can't do that. No, you have to reduce it knows about that.
And so we need a better alignment around the vision of the national government and the local
level. That is some big challenge. More specifically, it's also about something like parking. This
is this is a very important instrument. And in that case, | think we have very old fashioned
policies still have to some extent to when you build a new development, we have to provide
a minimum number of parking spaces. And there are limits to how much the city allowed to
charge if when they want to charge the parking. So this is an area where we would have we
should have areform. So still, the city could...could have more power in that area. But | mean,
at least...at least we have, we have some local freedoms. But we do, | don't think we have
enough. And we don't have enough collaboration. Maybe it's very general terms. But | think
this is some of the important also with the public transport. We have many different bodies,
there's a national and there's like the metro system, there's the class retail POS system. And
then we have private operators, the car sharing, and so on. So we don't have like something
like Transport for London, like one big authority. Looking into all of this. | also think that's an
obstacle for coming up with the best solutions that we don't have integrated the system
for...for public transport.

Maria Natalia: Yes, | agree here, it's a little bit difficult to think, on integrated policies and also
actions, since the levels of things are in different levels, especially. For example, as you
mentioned, and also health is National, and then transport could be rational and, and also
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municipal. But also there is an influence state and national level but in different categories.
Because there depends on trains, but also if you think on buses is municipal. So yeah, and to
put all these people together and make them talk and and make them do this policy, more
integrated is a little bit hard. | would say nowadays, even if you have technology in our side,
might be still a big challenge for sure. Yeah. And also going a little bit more specific, like the
finger plan, it is possible to see several principles of TOD, transport oriented development. In
your opinion. What are the main challenges facing the implementation of the TOD principles
that are most critical for integrated urban development implemented in Copenhagen?

Interviewee#9: Well, yep, probably one big challenge is that the area planning the urban
spatial planning is framing for each municipality. And they are in competition for attracting
businesses and shopping and so on. And so they have, it's hard to make them follow common
idea, maybe Copenhagen is not the worst example but you would...like you would see
commercial developers would like to...you will have a big shopping center here and the nurse
say great and we can attract shoppers from all the other cities around those would have to
produce cars to get there and would have the local shops here. And, and or you would have
like a big corporation and we will actually have our headquarters right here because it's
beautiful, and we can have very cheap and so on. And we have the finger plan in principle, but
it's not enforced very strictly, we have these zoning rules and say you got to locate new major
businesses less than approximately 500 from...from a rail station. But in practice, there are a
lot of available area for development of businesses outside of that, and it's not, it's not like
from the government, per se, let's cancel all those areas, it's like, okay, they're still allowed to
use some of them. So...so the the, the failure plan or other, like TOD oriented plans are not
enforced very strictly. Because the individual decisions on location of the developments is and
not strongly coordinated from the from the center. | mean, maybe it's a little bit complicated
way of expressing it, but maybe I'm sound like I'm in favor of one big planning are deciding
everything. But | do think that they have these these principles on paper, but they're not
enforcing them. And they're not. For example, the central government would say, let's, let's
getrid of atleast 50% of those outlying areas. And so you would only use those, but then some
municipalities would lose a lot of their potential for office and business development. And
they will say, Hey, this is an interference with our local self rule. We have to take this to the
High Court. It's a...it's a complicated area, but the rules are too soft, you can see there are a
little bit more like guidelines with options ability and, and the conditions so that there are
already a lot of available space when you're outside of the to the structure. And | mean,
there's decent good examples of locations, but you also see some better ones.

Maria Natalia: Yeah, yeah. And also, | think, especially the finger plan, as you said, is more like
guidelines instead of actual measure, not manual that goes with actions in between, because
if you take the climate plan, for example, they're a little bit more specific. They said, okay, by
2025, you're going to reduce these, by doing this, this and this, at least they have a little bit
more, you know, like a direction on how to do it. I'm not saying that they're doing it, but at
least there is more guidance, instead of just general guidelines as finger plan. But yes, |
understand there are some limitations in between the municipalities of the greater
Copenhagen and how they are impacted by all of this policies.
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Interviewee#9: Well it is very much, it's quite a lot about the history as well, | mean, that that
there is already a huge pile of available areas that are allowed to develop for...for like new
areas, which...which are not outside these TOD areas. And as long as there's no restriction on
using those, it will be difficult to enforce, finger plan or whatever, there will be the next one.
We also have the loop city plan and so on. So it's hard when the regulations and the
investments are not well coordinated around these places, then you had a period also where
we have a mania year with every algorithm has to be very low. So you could you could use it
very efficiently. We have a suburb copilots was which was supposed to be sort of a relief
center for Copenhagen with a big railway station and so on. But all the development there is
like true story or three story | mean, we're within what we like very much small houses and
low and it's all a nice when you're watching take care of historic environment. But if we want
to develop a new dynamic city, you probably need to allow more, not necessarily high rises,
but much more intensity of land use. Yeah. So...so if you don't do that, very quickly, you get
far away from this station. | think we have a too late we have started on allowing
more...more...some more high rises. Those...those notes.

Maria Natadlia: Yeah. Justa moment. Yeah. And also, it's been a little bit about the Copenhagen
2025 climate plan. There are a lot of goals, as | said that Copenhagen wants to achieve by 2025
regarding the climate change, that to do other sectors like economy and mobility and energy,
and also some general steps or how it wants to achieve these goals, in your opinion, what are
the main problems or challenges that the city is facing or may face while implementing disease
integrated strategies to achieve these goals? You are positive or positive that it will achieve
by 2025.

Interviewee#9: Probably the biggest chances they don't control the car park of the greater
Copenhagen area, | mean, the emissions in the Copenhagen areas from the transport is very
much divided by what which kind of cars people will drive within the city. And as long as you
cannot, you cannot, you're not willing to stop actually the flow of cars into the city, and you're
not able to, you know, ban all the fossil fuel cars, you have to accept them, because of the
central government's offices, as long as you cannot, you know, regulate that very strongly,
you are in a bit of a lousy situation for reaching your goals. You cannot, if you cannot stop the
cars from coming in. And if you cannot force them to use electrics rather than fossil, then you
will see very little reduction in the emissions. And you will see a very big challenge. And this is
in reaching your goal of these two measures that the city they are trying to do something, of
course, they would like to promote more electric cars, you know, promote some charging
points for that. And like taxis and electric buses, which is all very nice. But the very big chunk
is from the cars and to some extent, also the trucks. And these are, you know, these are
private cars. So you would need some central regulation to to change their technology or fuel.
But maybe English, they could probably start the other thing. | mean, maybe they could close
some more streets for us and say, okay, we only allow electric cars on the city, it would be a
little bit of a revolution. But if they're not trying to fight that fight, and so we have to get rid
of these cars, either by scrubbing the cars or by constraining their ability to go into our cities,
and you will have very slow change. And the 2025 is very soon. So it's an instinct flow of the
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big flow of cars, private cars, and to some extent, commercial cars. That is the problem. And
you can do organize things with bikes in the metro. That's, that's great. But it doesn't bring
you very far towards those goals, as long as we have so many cars, and so many fossil cars.
That requires something for the whole region. | think it's because the senior openings, very
small area, in a very big region with many municipalities and they are not agreeing. So they
cannot really solve that problem they have set out to solve at home, they really need
collaboration and cooperation with other municipalities and central government. Just you
didn't have a goal for the region? For 2025.

Maria Natalia: Yeah. And also go back to the challenges of the levels and also the, you know,
like making them agree with themselves. It's really complicated, but it will be nice. And also it
will be a way to achieve indeed. Yeah, it's it's, it's @ way | also agree with you. And also, you
are using.

Interviewee#9: Well, | mean, usually from our point of view, in this climate Think, we were
actually sometimes saying that this goal of 2025 It's very nice. But it's actually more important
that you start doing something about the cars, whether you reach the goal in 25, or 26.
Because if you ever if you're very fixed on a specific goal, you might start to use various
desperate measures to reach your goal, rather than solving the real problem. For example,
investing in our opinion, they've been investing in biomass power plants, we would from other
countries to replace the call we'll get rid of coal but the trees that emit almost as much but it
looks better on the count, to reach the goal. So if you're going to be focused on the account
and not the problem, then you may just shift your problem to somewhere else. So even
though we want a climate change, we wouldn't necessarily blame men very hard for not
reaching their goals if they instead would focus on more, let's collaborate and let's do
something about those cars, let's mobilize our citizens against them more, let's try out some
bands and let the government let the government's towards whatever something is a more
radical and solve the structural problems with car dependency. Easy to say for us, but | mean,
we tried to push them in a little bit in that direction. And | think they will realize that they
cannot really reach that goal anyway. So their main contribution to the world will be that they
show how to reverse the car, the car trends towards more cars in a wealthy city.

Maria Natalia: Yeah, | also reminds me about because | interview some people from Curitiba.
It's a totally different situation. However, they are like in baby steps in the Electric Mobility,
especially to replace their buses. So they were doing some tests with | think it was Scania to
change all the buses to electric. However, the Government changed, it is a new mayor who
changed completely the idea - instead of Electric Mobility, it's more towards biogas change
right now. So the people are researching more into this possibility instead of electric which in
my opinion is | mean, it's more sustainable instead of fossil fuels but it's not ideal. It could
have been developed towards the best option and you know, maybe sacrifice a little bit of the
money in some areas to provide better qualities. So it's a pity that when the mayor change
things got changed and going to different directions and you cannot follow a long-term plan
for Mobility or for the city. So it's quite a challenging situation in Brazilian cities, | would say,
this change of Mayors and so on.
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Interviewee#9: Yeah, we see some of the same in some other Danish cities with a change but
it's hard to do something about because we also want democracy and all that sort of things.
It's been quite stable politically, but the ruling party has been very slow to adopt the green. |
think this is what you're suffering for now. Hmm.

Maria Natalia: Yeah. You're saying something or no? Okay. Yeah. Well, so going back to some
other questions also in your opinion how Urban mobility in Copenhagen could be recognized
at the core of the integrated Urban Development? What is still missing for it to have more
protagonist role in the city development even after being known as International example of
transformation?

Interviewee#9: Hi, I'm not really sure | understood the question. I'm sorry.

Maria Natalia: No worries, like how urban mobility could be recognized at the core of this
integrated Urban Development have more protagonist approach, protagonist develop like a
more, you know, when people think about cities they understand that everybody needs to
take some trips from one place to another even if that is by bike or public transportation. But
how in your opinion urban mobility could be recognized a little bit more in a protagonist view
even after all of this transformation that already happened in Copenhagen like as a good
example.

Interviewee#9: I'm not sure | know, | mean, everybody | suppose know about the bicycle
culture here and in some cities would envy that we have this and would also notice that this
has been developing and we have expanded nowadays. We don't just have just cargo bikes.
We have 200 of these kinds of bikes and all of them maybe we can expand that into other
forms of losing more of that for Freight distribution, for example like that and it's true maybe
even you know, when we are talking of using power on the computer. | could have a bit of a
bicycle I could sit on and generate my own power. | know it's just a funny idea. But | mean we
could use that bicycle city idea even more, we could have, you know, [...] you could have
special passes only for bicyclists. So you could combine the pass | think we could do a lot more
to integrate the whole bicycle concept the way the City Works and functions and both live
even more than today. And that would be sort of riding on a wave that is already there. And
even with electric bikes you can do a hell of a lot of things, even this car has this stuff. So |
think covering the should be more of a Front Runner. They should actually give away free
electric bikes to everyone or something like that works for the shop owners who would
provide only bike parking no car within 200 meters from their shop, something more
aggressive. Yeah, and highlight and enhance and promote the benefits of the Urban Ecology
benefits of the bike and housing developments where you would have like a luxury garage for
your bike with charging for your battery rather than you have to leave the bike on the street
and look up nervously every 20 minutes of the window or someone would steal your
attention, you know, okay, we have these kind of places many many incorporating will you
have them actually inside and out of the three sides on the back and I mean more aggressive
in these kind of policies could be interesting being that | think hopeful. bike is not the solution
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for everything especially not for very long distance, but even there | think Could combine the
bike and the public transport much more technologically than we are doing it,

Maria Natadlia: Well, definitely | think the more aggressive actions in all of those nodes like in
bike in general as you said but also in restriction to the cars, like maybe closing more streets
to pedestrians and bikes. But it does need more aggressive actions and aggressive decisions
that will say sorry about your private interest. We're thinking here more in the people. Like
this, and we're going to do that and that's it. But it's also hard because we know that when
you're a mayor, a manager of the city you need to have some some sort of more open mind
for everything and try to combine all the interests. But | think it's a way that it needs a little
bit more. Yeah, it's this otherwise it's not Going to develop further. I'm not saying that it needs
to develop too much because Copenhagen have done a pretty good job in terms of the past
years regarding bikes and also other modes of transportation. But it's still, there is, there's
always a way that it could be improved.

I'm almost reaching the last questions so it's just missing two more. What is in your opinion
about the plan of action that is in the Strategic documents, like finger, plans for Copenhagen
climate change and Mobility for green Mobility. So, go back here. What is your own opinion
about the plan actions and strategic documents and what have been implemented in
Copenhagen? Do they match? What are in the documents and what are in the real life? Life. Or
what might be the critical points for the lack of real actions in the city? | think we are talking
about this a lot but maybe you want to highlight something.

Interviewee#9: | mean, the original climate plan was based on the assumption that it would
be allowed to have a [...] system, which would be an instrument that could help reduce car
traffic and reduce emissions. But it was never a political majority in the government to allow
the solution to that. So you can say this is a still a big hole in the whole function that you don't
have a strong policy to regulate traffic. So that in a way, it's partly explicit but also partly not
explicit that want to have goal where you reach zero emissions. You don't have the
instruments to make it happen. I'm not saying that [...] charging alone could have
accomplished that but you also have things like environmental zoning or where you can
restrict certain vehicles from going into the city. But it's also you don't have you don't have
today a system of zero emission. You can say, you know, this part of the city should be only
different cars. So, | think these kind of strong regulatory instruments or strong economic
instruments, are not really there and we have a goal and a plan, like those without having
strong policy instruments available. It's a little bit of cheating away in that means, Still nice to
have a business goals and they have been working to be able to implement these things. But,
but if the central government's not behind it and if is also itself a little bit mixed because they
also would like to have jobs with banks or these parking garages for the CEOs. But | mean that
they still want to be an attractive City for a Real estate development. And so on, always kind
of really reach those goals. So these efforts through [... ]. Actually abandoned fossil cars and
replace them which is not something. Then you are a little bit of a powerless but you have so
much. Yeah, especially in the climate, maybe in the some of the others areas with like more
safe traffic better Mix of between obliging, if you have more emissions you can use. So as |
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thin maybe is the climate area, which is the biggest challenge in fulfilling the years. Because if
we try its a real drastic change of those.

Maria Natalia: Yeah. Yeah | think it's it's such an area that it needs a little bit more attention
to it and focusing a little bit more on the sustainability of Transport Systems. And taking
consideration that Copenhagen has this prestige of public transportation system. However,
the modal split shows that only 19% of people use public transportation against 32% that use
private vehicles. Are you hearing me or not?

Interviewee#9: Sorry, I'm having some difficulty hearing your mentioning about the goals of
the mixed model split down

Maria Natalia: The middle? No, do not worry, | will do the question and again, focusing a little
bit more on sustainability of Transport Systems and taking consideration that Copenhagen
has this prestige of public transport system, However, the modal split shows that only 19% of
people use public transport against 32 that use private vehicles to move to from and in the
city. This is a source that is from the bicycle account. 2018. In your opinion, what are the main
reasons for this percentages? Because | mean, Copenhagen has a high percentage of bicycles
and on foot, this is doing pretty good. However, there is almost double the people that use
private cars. Comparing to public transport is not double, but answered more. This is 19
against 32. So what are you in your, what in your opinion are the main reasons for this?

Interviewee#9: Yeah, yeah. This should be a scientific study and they haven’t done that. One
thing is definitely the public transport and bicycling are competing to some extent of the same
trips, many would, you know, in Copenhagen [...]. And we have a fairly young population in
Copenhagen bikes and and who wants to jump on a bus away forever us. Then we have this
Metro but it's not really going anywhere or if it is going somewhere, but it's not necessarily
going where you need to be and the bike and you can go from one end of the city to the other
and 25 minutes or so. So, | think the competition between public transport and bike is quite
high and if we didn't have all these nice bike infrastructure you have a lot more people going
by public transport.

Maria Natalia: Well definitely but the competition in my point of view is why people use more
cars like private cars instead of using public transportation.

Interviewee#9: That's because that's the wealthy part, okay? That's just some people with a
cars and you have a car. You want to take it everywhere in order to drive everywhere. And
this haven't been historically, that restrictive. [...] the inner city and some expecting a public
transport which is also been quite pro car. At least until recently, with become gradually more
expensive. It's very easy to own a car in Copenhagen and very cheap and you have a baby, you
have a summer house somewhere to take you three hours to go there with your car and five
hours with the public transport even going home tomorrow in the car. And if you are
belonging to the educated elite, has a good job and afford to have a car. So it's, it's plenty of
car, parking spaces for cars, right. Outside your door, still. | mean, this, it's only in recent,

Sustainable Mobility in Integrated Urban Development 225



Here's that they start to charge you something noticeable for owning a car and having it
parked on the street.| think it's because of the difference, you know. You use the car for some
different purpose. Maybe you don't use it everyday but maybe you use it for commuting to
somewhere where the public transport is not that good.

Maria Natalia: And also, for example, in the the Suburbans, like, in the greater Copenhagen, |
guess that, | look at the people that, for example, that could move to Copenhagen. They own
more cars than people that are in Copenhagen. So this is also might be one of the reasons
that they had

Interviewee#9: That’s a little bit tricky with the statistics because they both measure the
modal split for the car traffic in Copenhagen, but they also missed the motor speed for people
living in Copenhagen. And so, so, and this, that split would be different, okay? | think often
people living in Copenhagen more bike and public transport than the traffic in Copenhagen,
where you include the commuters. Because, of course, a lot of the commuters come from
areas where, where it's a little more challenging to use the public transport. Not really
competitive. In terms of time, this is very intricate people. So it's is this so-called finger Plant
City a finger plan is also many people living actually outside that area. Further away. Which
means that the public transport is not that predictable.

Maria Natalia: Yeah, and also if you think that you can cross the whole Denmark, if in five
hours six hours which is is not like a big country. It also helps like, | mean, you can commute
to other places even outside greater Copenhagen as you're saying. So it's a thing to highlight.
Yeah. Mainly if there is anything that you think it might be important for me to know that |
didn't ask you, this is more like an open question for my topic and to wrap up and end the
interview. Maybe you think that something that | didn’t ask but | should consider for my
studies that you think is important.

Interviewee#9: Well you seem to have followed and understood quite a lot about of what is
going on here. And it seems, you also talking with different people, don’t rely only on what |
am observing, my opinions, but | don't think there's anything right now and | should remind
you about, | mean. There wasn’t something with actually, the European Union. | mean
something for the national regulations. And so on it is, will be interesting. | think to some
extent actually the European commission constitution is becoming more Progressive in urban
transport policies. And then it's a story for the Danish national government. So it's interesting
when when the city's collaborate across border I think lose more and more [...] Netherlands
and some other European cities creation and you | think maybe we're lucky. We can see some
kind of movement of the city's want to put the pressure and using the European regulations
to push the national governments to allow them to do more. It's maybe, it's maybe it's a CIA
but | think that's at least a possibility here. So we have more levels. We don't just have the
local level, and National level work at the European level and to some extent at least in the
environmental area that European policy actually more Progressive than the national ones. It
was not like that, like, 30 years ago, 20 years ago, all very green, and so on. But This is
changing. If we have a non-environmental national governments, actually sometimes saves a

226 Sustainable Mobility in Integrated Urban Development



little bit of the worst help, absorb prevent that. | and | think | hope there will be more sharing
and exchanging process, European cities excused from European cities movement, then we
can place, like we have, like, in the global level, we have climate, we have the C4o0 cities, then
try to push the agenda, and push the national governments. Maybe, but anyway, that was just
a thought.

Maria Natadlia: No, but it was interesting thought because as I'm comparing, make a
comparison with Brazil, which is a way but bigger country, and we do have more States. And
if | would make a, just not a shit comparison, but not a well-done comparison but it's more.
Like, I'm comparing, for example, we have rules like the level of the state level in which is
Parana, not in terms of Curitiba and Parana is much bigger than the whole Denmark. So, |
mean, it's also in terms of the scale for me is important to, to analyze how the national in
Brazil, influence said they state which also information influences, the Metropolitan,
Municipal level and in Europe is also nice, you have this supranational level, which is the
European Union. And then the, the country and then it switched to no Municipal level, which
is a little bit on making some sort of comparison with the levels in Brazil, in terms of the scale
because this is totally, | would say, a little bit, don't very fair compared to the length of Brazil
with Denmark, but it's nice. You see that, | mean, in the supranational in the European Union,
they have more a Progressive approach to environmental level and so on. Because | think it's
something that | might, might be interesting for me to address and to search a little bit more
on that.

Interviewee#9: Actually. There's, for example, a European institution called the European
Investment Bank. They used to just, you know, Focus on funding a lot of back stuff but
nowadays are actually redirecting, a lot of their funding to bring projects. And | think maybe
we will see a major investment in Copenhagen from the European Investment Banking maybe
in. lhope so. In the green Urban Freight.Still not something that has been decided. But | mean,
that things like that can help to change. Yeah. It's a different level can also play togetherin a
more constructive than just like [... ] each other but you can maybe jump what we're all and
then form new alliances and it reminds of a bit more about your content. No, but European
level is not it not only is in somewhat important item.

Maria Natalia: No, definitely. | think it was a pretty nice contribution. Well, anyway, | will really
appreciate | will, | really appreciated in the best that you have this time to talk with me and
also discuss these Urban mobility in Copenhagen. All this, integrative approach in different
levels. It was really nice and | think it contributes a lot to my thesis. Thank you so much for
your time and actually, for just end up your vacation and separate a little bit of time to talk
with me. It was pretty. Pretty, pretty nice of you. And | think that's it for me from now. I really,
really want to thank you for that.

Interviewee#9: You're welcome. And speaking of time, what time is it?> Where you are now?
Is it very early or very late?
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Maria Natalia: No, | am in the same time as you is 11. | am in Madrid right now. Yeah, because
the Masters that | do, it called 4 Cities, so it started in Brussels then | moved to Vienna then
Copenhagen and now Madrid is the last City. Yeah. And then | will defend the thesis back in
Brussels if the borders allowed because there are some restrictions happening. So it may be
online and maybe may be presential. We don't know that yet, but | am on the the last city of
the four cities of the masters.

Interviewee#9: So that's the Sweet. That sounds fascinating way of doing it. If you were able
to share your thesis when it's done, sned me a copy if you don't mind.

Maria Natalia: Yeah, sure. | will send you a copy of it. When |, when | finish, thank you so much,
and have a nice day in Copenhagen. | hope that is a little bit more colder than Madrid right

now.

Interviewee#9: Thank you. Thank you so much. Have a nice day. Bye bye.

228 Sustainable Mobility in Integrated Urban Development



Appendix M | Interview Transcripts — Interviewee#10

Interview #10 — Worker at Dansk Byplan laboratorium (The Danish Town Planning Institute)
Date: August 11", 2020
Meeting place: Google Meet

Duration: th 15m 10s

Interviewee#10: | have the windows open, and | have all sorts of things running in this room
here.

Maria Natalia: No, don't worry. Now it's, | can hear you perfectly. And you can hear me too?
Interviewee#10: | can hear you loud and clear.

Maria Natdlia: Okay. So, thank you so much for having time to talk with me. Yeah, | tried to
reach also Hellen, because my supervisor knows her from Germany or something that they
worked some sort of together. But however, | think she was on vacation as you, but she might
be super busy. Because she's the director and so on. So, | totally get that.

Interviewee#10: She's always super, super busy.

Maria Natalia: Yeah. And then | talked with my supervisor, and | said, | think it might be easy,
not easy to reach people that are not in, you know, high positions, because it will be | know
that they are busy. They just came back from vacation. So, | get, you know, | cannot put
pressure on like, you know, it's just time of people. So...

Interviewee#10: Sorry, I'm having a little bit of some problem here. Now again.

Maria Natalia: No, | was just

Interviewee#10: Oh, | didn't hear, | don't know what you just told me. I'm so sorry.

Maria Natalia: No, no. But now you hear me?

Interviewee#10: Oh, it's better. Yeah.

Maria Natalia: No, | was just saying that my supervisor knows Hellen, and, and | was trying to
reach her. And then | explained to him that it might be easier to reach others in the same
company instead of her because, you know, she just came back as the same as you from
vacation, but she might. So yeah, | didn't, | was like, no worries, | will try to find. So. So thank

you for your time. And just to let you know, as | said, I'm Maria Natalia. I'm an architect and
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urban planner from Brazil. And | am doing this Master's in urban studies in Europe that it's in
four cities. So it's one semester in the city, started in Brussels and Vienna, and then
Copenhagen, and now | am in Madrid.

Maria Natadlia: So, | decided to choose Copenhagen and Curitiba to make a comparison. | don't
know if you know about Curitiba a little bit or not.

Interviewee#10: Not so much actually.

Maria Natalia: Don't worry, it's just because, well Curitiba is famous for the BRT system that
they created. So. So it's a pretty well-known case, in terms of Latin American not,
internationally. And also, Copenhagen's pretty well known for the S Train, like the finger plan,
and so on. So, | thought that was a pretty good comparison to make for my thesis. So just to
make you a little bit more into why | have chosen those cities. And if you want to say
something or, gonna ask something about, like me, or if you want to say something about
yourself, because | know that you work in the danish town planning, which is a private
company, right? Yes. And in the Danish town planning, you work also with mobility, or it's
plenty like in general, like in all the spheres.

Interviewee#10: | mean, so we work with many different projects, and many different things.
So, we are a little bit of a weird organization, because it's a very old Foundation, actually. That
has existed for 100-year, next year. And what we do mainly is to educate people that work
with planning, all sorts of ways like we have courses, conferences, we do some projects and
research, for instance. Also, like networking projects, with many people, we publish books,
and we are sort of working with every aspect of urban planning and marketing without being
one of the top rich public administrations. Yeah, organization.

Maria Natalia: Yeah. No worries, it was just to understand a little bit about the organization
itself. But | already looked a little bit on the website, too. But just to let you know, the first
questions are more general, just to get more into your general perspective? And that way |
can...l would like to ask some more specific questions. But don't worry if you don't know the
answer is totally fine. It is more like your perspective, your personal experiences instead of
everything else.

Interviewee#10: Because | was actually very happy that you wrote that you wanted to
interview leading experts of the field. Yeah. Which | was like, is that really me?

Maria Natalia: Yeah, I'm pretty sure that you fit the profile, so as your specialism, the field of
planning and so on, did you notice any progress towards sustainability in urban mobility in
Copenhagen, or greater Copenhagen? In the past few years? | mean, a few years, | mean, |
would say, like 10 years or something. And if you notice, on what.

Interviewee#10: So, | would say that, to understand how it is in Copenhagen, it's important to
know that not many people, ride the more traditional ways of mobility, it sounds like we don't
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have so many cars here. | think the numbers say that are on the two out of three trips made
in the city are not car, like not in a car that people use the metro, the S trains and of course,
to like everybody loves to ride their bikes, which we do a lot. Yes, the number is that | think
40% of trips everyday here is under bike. So that's already a very big progress that has been
made like before this. What they're doing now is to build a lot of paths around the city, but
you can ride your bike more easily. We have some super good roads, in which actually, most
of them, you can ride your bike, there's a space that is separated from the rest of the traffic,
they're easy enough to ride the bike no matter where you go, is never a problem. But that's
not really one thing that has had some quite big investments the last 20 15 10 years. Especially
there is one project that goes around this an old Park, which was once the railway, | think that
lives all the way around the city that has been made into one coherent path. So, you can go
all the way through the sort of outskirts of the center of this. But it's also a pretty important
thing to understand about Copenhagen, we don't just have one center in town, we have
actually a very tourist centric town with one big central being of mixed use. So, there is, of
course, a lot of like, analytic gravity to the center of center of town. But it's not like in most
other places in the world where you need to go to the center to do anything. Here, it’s easy
to do the things in the local area you live in, if you live in the central, or neighborhoods.

Maria Natalia: Yes, yeah, no, | totally agree. Because you have also service, whatever you need
for your daily use, pretty close to where you live. | mean, it is a big thing. For example, if it is a
concert, of course, that you need to go a little bit more to a specific place. But your daily basis.
| think Copenhagen has pretty good resources in every centrality of the city.

Interviewee#10: Exactly. So, | think that if | did not have to go to work here, which is like
directly in the center of the town, | could survive by not moving away from my neighborhood.
Like, | could move away, five minutes on the bike, and | will get into everything | need in that
area. So, there’s by the mixed use of what the neighborhood is already, like, lowering of the
demand on moving around, not for work but for things like this.

Maria Natalia: Yes. When | was living in Copenhagen, | was living in Amager, just in front of
the entrance of the Fields. So, that's what | was going to say, that part is still need to develop
alittle bit more, because | would say that | don't want my life to be based on a mall, you know,
so | would say that all the other things like cafe bars, or whatever that | needed to do, | need
to go to the city center, which wasn't that far, like 20 minutes by bike. It was quite fair enough.
But you miss a little bit more of the feeling of just walking and seeing people on the streets,
you know, like more local shops instead of a big box, but it's fine.

Interviewee#10: Yeah, | read an article actually, and this is not something that is directly
related, but | read an article yesterday about the use of the public space, like locally to where
people live, which says that just 20 years ago, it wasn't really normal for people to demand
cafes, demand anything in the local space. So, it was just like you only went to the public space
because of necessity. It wasn't that you wanted to hang out there, like you do in southern
Europe and in the rest of the world, actually. But recently, there is a more large demand on
having cafes near to you and being able to spend time publicly. I think that's also what it is, of
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course, also, that area around fields is a very new, it's a very new area. | remember it was made
while | was alive. So that's very recent. But it’s also a thing.

Maria Natalia: Yeah, it came with the metro, and also the bridge. When, because | research
for example, Denmark, and especially Copenhagen was having a hard time in the end of 80s,
more or less, and then decided to, to do this two things like the bridge to Malmé and also the
metro and develop that area to try to attract more people and develop their However, they
didn't go as expected.

Interviewee#10: Well, exactly, exactly. It was a very different type of people that moved in.
Yeah. But no, let's hope it gets better. Yeah, | hope.

Maria Natalia: And what were the best measures taken by the government in recent years
that positively affected urban mobility in Copenhagen, in your point of view?

Interviewee#10: | think one big thing is the metro. Like the new ring one That has been a very,
very good improvement to some extent. | mean, it's easier to move around. Without having
to use the car. It's easier to do things. But of course, there is more work needed to make it
actually useful so far, for many people. But | think that actually one of the best investments
are the improved parts for the bikes and improve the infrastructure for the bikes. Yes, that is
one thing that | would really love to see more of. And I'm also very happy that they did it
already.

Maria Natalia: Yeah, | think they have done well, they increased the highways, like for bikes,
the cycle was super bright. And that was a pretty nice improvement through the city. And
also, regarding the metro. If you think that, some months ago that this Copenhagen Central
Station didn't have a connection to the metro? It was quite... what?

Interviewee#10: Exactly, It was a bit weird for a big city wasn't?

Maria Natalia: Because you most of the time you reach the city. | mean, not most of the time,
because there is also the airport. But speaking of Europe, by the train system, and then you're
arriving, and you need “Oh, so | need to go there and then | need to exchange in the short
distance”. It was...I think that weird.

Interviewee#10: It wasn’t so easy. Because you needed to go to the to like S trains to move to
new airport and to get back in. And of course, when you live here, it's easy enough to know
that okay, they work sort of like a metro, the S-trains, but if you are from abroad, and you just
arrive to the city, and you have to have a metro station in the central.

Maria Natalia: Yeah, definitely. | struggled a little bit in the beginning when | just moved to

Copenhagen, but after we just got through it, but it was fine. Exactly, exactly. Yeah. And
considering like government and policies, what is your forecast for urban mobility? Is it
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improving, it is getting worse? Why And What are the necessary actions for such a change, in
your opinion, what you can envision for the future of urban mobility, Copenhagen.

Interviewee#10: In my opinion, | think it's improving a lot. They are very much looking into
new. A lot of new measures to remove more cars from the streets and to closing the biggest
piece of the town. And | think that's a very, very good way to go forward from here. Less
reliance on the car when youl live in the city and when you don't need to use the car. So, | think
one of the best investments are using the space. It's hard to make it more livable, remove the
cars. Now | got, of course, to remove all the cars but to have less space for the cars and more
space for the people and make people ride the bikes and use the metros that we have, which
is a more sustainable center. However, | know that they are also working on some other car
centric measures and interventions around the city. | don't know if you've heard about the
Harbor Tunnel?

Maria Natalia: Yeah, yeah. Yeah. | mean, | interviewed another person that she told me about
the connection. Is that connected to the airport? But by car, right? Because you mentioned
something about the tunnel. And | was like, What?

Interviewee#10: You know, the new area of Nordhavn? the harbor. So, it's supposed to attach
that part to the eastern part of Amager. So, to run through all the harbor there and to attach
to the airport there. That's the things that are discussed, or have been, have been reasonably
discussed. But that won't really help a lot, | think. | don't know. | mean, | see all these
investments of car centric means as a little bit, not the way to go. And you want people to get
out of the cars, and you want people to get on the bikes and, and on the trains. | think one of
the most helpful things that could happen within the next years, is to try to connect the city
with other cities, like not in the airport, but you could also have a high-speed train service
connected with a station, that would pass to Europe in a quite easy way. Because we don't
really have that here. | think that could actually help a lot.

Maria Natalia: You mean, to connect? What to add? Because | think it cut a little bit the sound
when you say.

Interviewee#10: Okay, I'm sorry, | think, like, a very helpful thing would be to have a high-
speed train service for the rest of Europe. Okay. Having the airport as the only way in and out
of the city. Yeah, I think that will help a lot. Also, internally in the city, you know,

Maria Natalia: Definitely it makes sense. Especially because | think the airport is already well
connected. If you think that it by S-trains and also by Metro. And also, | mean, you can also
reach by car is not actually direct from the... But there is a connection. And like, | don't know,
| don't like too much this idea of the tunnel. Because it is like it is more looking a little going
backwards instead of moving forwards, you know, because you're taking space from the city,
even ifit's like a tunnel, but it's still you're taking space for the city to prioritize the cars, which
is not.
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Interviewee#10: It's not so important to do that now. But what | think it could also help is like,
when there are so many car connections to a place, then you sort of have the feeling that
okay, it will be easier to get a car to, to like to arrive here. Yeah, obviously, | think that less
reliance and car connections could also help a sort of cultural movement to go away from
cars, trains to a more sustainable way of moving around the world. You don't have to go to
the airport, which is easy to buy a car sometimes. But you can actually just go with the metro
to the high-speed train, and then you can go out of the way. So, | think it also helps a lot of
cultural movements, and a lot of the mind space at the top. And you don't need to have that.
But when everything is made up, so the metro and the trains and the bikes are the easiest way
to get around them. That will also change some sort of attitude. Does it make sense what I'm
saying?

Maria Natalia: No, it's super. Okay. Don't worry. And it totally makes sense. And | was going
to say for example, as | was leaving close to fields, there was some time that | was traveling
in Europe, and | was just with my backpack. So instead of taking the train, | was just cycling to
the airport. And | thought that was like super. I've never thought that | was going to do that.
But | mean of course, exactly. But of course, because my limit | didn't have the limitation of
having like large backpack or large bags or some or whatever. So, as | was just with the
backpack, it was fine. But it actually needs some sort of change of mentality of people. | do
agree with what you're saying. Yeah, definitely. And in your opinion, how do strategic
planning documents such as the finger plan, action plan for green mobility and Copenhagen
2025 climate plan, guide actions towards a more sustainable city? How do they guide action
to a more stable city?

Interviewee#10: Yeah, so | think the finger plan is the most important plan here, | don't know
so much about the other plans, but especially this is the one that is the most known and, and,
and is the one that is referred to the most when you do interventions here. And | think that
the principles are that plans are brilliant. I like the way that it centers most of the uses close
to, to existing infrastructure. So, you actually use the full capacity of highways, use the full
capacity of train lines and use the metro as the main means of moving around in the parts of
the town. But otherwise, you can have a regional train from the outskirts and the trains from
the outskirts, which I think is a brilliant way to do it. And especially the way that we have
something called the [...], which is the station proximity principle. Yeah, which tells that new
development has to be located close to existing stations and close to existing nodes of the
network. And you have to, like, intensify the use of space there, which | think is one of the
also more important things to use the existing infrastructure and don't build new stuff, just
to build new stuff. Is that very, very sustainable, In my mind. Yeah, definitely use this stuff.
What it also is about this finger plan is to not expect towns within each other outside of the
main parts of Copenhagen. But it's like, you know, these long arms, not arms but, the fingers,
but you know what | mean? So, you don't build stuff here, but, but you build stuff there, | think
it's an amazing way to use space, because you get a mixed use of the outside space is
awesome. There is no big separation of workplaces, there is no big separation of residential
areas, to commercial and leisure areas. And everything is within reach, I think that is one of
the most important things when you're talking about mobility and land use to actually look
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beyond. Okay, there's a metro, there's a train line, there's a highway, but actually think about
what is the needs of one area? Do you need services here? Or? Or is it okay to move a little bit
for service or to locate everything within reach that is realistic for one person to do in one
day? For instance? | think that's one of the most important things.

Maria Natalia: Yeah, no, | agree with that. And oh, and also it is interesting how, for example,
these nodes of transportation, like where the stations are, and how they are well connected.
And also, they create some sort of centrality, micro-centralities that people can, you know,
you can reach whatever you want to close your house, which we weren't supposed to do that.
So, you have service you have, like everything that you need, just close by and actually, this is
pretty interesting. And also, it helps the city to be alive and more secure. So, you have people
walking day and night. So, it's pretty, it's pretty nice. | am just wondering, for example,
because in the past usually, things were more concentrated in the city center of Copenhagen,
like in the | would say in the palm. But nowadays, also the suburbs, the suburbs, like have the
other fingers, it's well developed. So, they have already there. Everything mainly, of course,
they still rely on Copenhagen for some aspects. But for example, | don't know. What do you
think like that? Maybe there is a lack of connection between the fingers because this | mean,
in terms of public transportation, because if you need to go from here to go to here, you know,
like you need to. So, this | think it sucks a little bit, or you go by bus.

Interviewee#10: Recently, it's actually not too hard to cross the fingers, because there are
some concentric bus lines, which is okay. But right now, there's a big work towards the
western town, which is the light rail, which is supposed to go from the south, like the very
south, to the very north, Technical University of Lundtofte, | think is the one and then the
other one is Ishgj, in the south. So that will improve the way that you can cross the fingers.
But of course, it is more problematic if you're going a little bit more outside because, of
course, there are lines that you can take with the bus, but they are slow, super slow. And they,
of course, depart less frequently, and | think that many people share my view that it's less
reliant to go with a bus than to go on something that uses tracks. Because | know that Okay,
there are tracks, it will go that way. | won't end up somewhere | don't know, which is often
the case with the bus. So, I think that's a very good investment. Hopefully, they will do more,
also further out, but | don't think demand is there yet. With the light rail across, so far out in
the center.

Maria Natalia: Do you have any idea when they are going to be ready? The light rail or not?

Interviewee#10: | think within a few years, they have started the part of the building. | think
in a few years, it will work.

Maria Natdlia: Yeah, | was just curious about that. Because | saw them, | have a book here.
And then it shows all the connections in the future. And they show that this light gray area
and | was like that is what was missing. Like do interconnect the fingers because it's a nice
idea. But when you concentrate on everything, you need, but nowadays that, you know, the
suburbs are already well developed too.
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Interviewee#10: Exactly. And we're supposed to like along the path of this library and that
they will build up so many workplaces and very big institution that it will connect. It's very,
very smart. Because | think it attaches to one university. Two big stations, two hospitals, and
several malls. And I mean, it's a very smart way to do so you can actually avoid using this center
to go. Yeah, wanting to go back that same direction.

Maria Natalia: Yeah, definitely. Brilliant. Yeah, it's pretty nice. Hope to see that soon. And, in
general, usually public policies, you know, they are made in sectors, for example, the public
policies for mobilities are for mobilities, public policy for health is public policy for health. And
then there's housing policies, you know, they're more like in boxes instead of being
integrated. And, for example, besides the Copenhagen 2025, which is the climate plan that
integrated a little bit, climate change, mobility and energy and economic, all the other poses
are more like inboxes taking into account that the interdependence of sectors and their
positive and negative impact, what are the biggest challenges, in your opinion that danish
series especially greater Copenhagen, facing creating more integrated public policies, | mean,
what are because, for example, one of the example of this integrated, and | will say path
dependence is that, for example, if you have a lot of people that use cars, it might have more
accidents, and then you need more space for people in the hospitals to be treated. However,
if you foster active transportation, like cycling, and also on foot, this might change so you
don't you wouldn't need as much space in hospitals because the accidents will decrease. So,
and then the money could be used for improving health for improving urban mobility in this
city. So this is just one example, but also mobility effects and economic impacts in housing,
you know, sprawling in every other sector of our society. But there is this interdependence of
this, but the policies are like sector and by sector. So, in your opinion, what are the biggest
challenges of creating these more integrative public policies?

Interviewee#10: | mean, | think, here, and it's my, this is my honest opinion. Yeah, definitely, |
think that many of the policies we're talking about they are, they are, they are actually very
well integrated. Already. There are many plans to take many, many aspects into account and
all the audience dependencies, they actually take them into account. The planning
departments of the municipalities, which is where most of the planning happens, they are
usually very good at working with other people of other backgrounds and of integrating
people with an interest in something in a plan and, and original development. | don't see it as
3, like, pending challenge right now to be different things because itis a process that is already
starting. Recently, there have been many articles about the integration of different
educational backgrounds and the planning. Which is really a need, of course, that you have to
take into account, but which is already a process happening. It's all about how you were
taught about how you organize work. It's really, of course, if you do a plan of, of one
neighborhood, you need to take into account what is the max capacity of the hospital nearby?
Because you need a hospital for these people? What is the max capacity of this and this and
this and this? So, it is a process that is really working right now. But | can't tell you exactly how
much integration there is and how little integration. | know that there are some very, very
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good people working on it to organize, how we work together as many educational
backgrounds and sectoral adherents to be expected. If | answered your question.

Maria Natalia: No, don't worry, | think Copenhagen. Considering the other cities in the world,
it does indeed have more integrated policies compared to other cities. But for example, when
we're considering the greater Copenhagen, and thenit's like the Copenhagen municipality, all
the municipalities of the other cities, do you think that they really work 