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SINOPSE

O transporte publico consiste em uma fungao publica de interesse comum (Fpic),
sendo base constitucional para a formula¢io de regiées metropolitanas (RMs) por parte
da entidade de governo estadual. Este texto desenvolve uma andlise critica a partir de
diversos relatérios estaduais do projeto Governanca Metropolitana para quatorze RMs
brasileiras, com base em quatro fatores: 7) legalidade do servigo; i7) uso do consércio
publico como arranjo de governanga; 777) presenga de planos de mobilidade nos 4mbitos
metropolitano e municipal; e iz) distribuigao de recursos do Programa de Aceleracio
do Crescimento (PAC). As experiéncias apontam evidéncias de possiveis solucoes. Os
casos de maior organizagao e sistematizagao da gestao do transporte metropolitano
decorrem de um estado mais presente no planejamento desta fungio, estruturando

instrumentos de planejamento e coordenando o processo de coesio dos municipios

Palavras-chave: mobilidade; regido metropolitana; governanca metropolitana.

ABSTRACT

The public transportation is known as a public service of common interest and it is the
constitutional basis for the formulation of metropolitan areas by the states governments.
This article develops a critical analysis from fourteen Brazilian metropolitan regions reports
of the Metropolitan Governance project. The appraisal is based on four factors: the legality
of the service, the use of public consortium as a governance arrangement, the presence
of mobility plans at metropolitan or municipal level and the distribution of funds from
the Brazilian's Growth Acceleration Program. The cases shows evidence of possible
solutions. The best cases of the metropolitan transport management processes are
related with a more present state in the metropolitan transportation planning, helping
with the structuring planning tools and coordinating the process of cohesion of the

municipalities.

Keywords: mobility; metropolitan region; metropolitan governance.
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A Governanca Metropolitana da Mobilidade: uma andlise a partir dos estados

1 INTRODUCAO

O tema da mobilidade urbana estrutura-se, nas regides metropolitanas (RMs), pelo
reconhecimento das fungées publicas de interesse comum (Fpics), e pela atribuigao
constitucional aos estados de constituirem RMs para este fim. O termo fun¢io publica,
no caso do transporte, relaciona-se ao cardter essencial que o transporte pablico possui,
sendo considerado um servico publico explicito a partir da Constituigao Federal de
1988 (CF/1988).

Sua caracteristica de servigo publico é tratada desde a Constitui¢ao Federal de
1934 de forma explicita, sendo continuamente detalhada nas constituigées posteriores
(Pedroso e Lima Neto, 2013). A Constitui¢do Federal de 1937 atribuiu ao municipio
a competéncia da organizacao dos servigos publicos, bem como a possibilidade de
realizacio de parcerias entre os municipios para a instalagao, a operagao e aadministragao
destes servigos, por meio da constitui¢io de uma pessoa juridica exclusiva com esta
finalidade. O termo conveniamento entre os entes relacionados a gestao e a operacao de
um servi¢o puiblico surgiu na Constitui¢ao Federal de 1967, bem como a atribuigao da
Uniao de instituir as RMs para a realizagao dos servicos publicos de interesse comum,

mantida a independéncia dos municipios quanto a organizagio dos servicos publicos.

Na CF/1988, o transporte publico coletivo é explicitado, sendo atribuicio dos
municipios a organizacio, a prestagao do servigo de transporte coletivo urbano, seja
diretamente, seja sob o regime de concessio ou permissao, por meio de licitagao.
Especificamente no que tange a constitui¢io das RMs para a consecucio das Fpics,
a Unido passa esta atribui¢io aos estados, que adquirem o papel de protagonista no

contexto dos servicos publicos metropolitanos.

Nesse sentido, dois fatos surgem entre a CF/1988 e a Lei n° 12.598/2012, que
instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), os quais auxiliam no
diagndstico do setor, especificamente nas RMs: 7) a Lei das Concessoes, n° 8.987/1995;
e ii) a Lei dos Consércios Publicos, n® 11.107/2005. De acordo com a primeira
lei, as prefeituras deveriam adequar os seus contratos de concessao e permissao do
servico de transporte publico por meio de licitagio até o fim de 2010. A Lei dos
Consorcios, por seu turno, regulamentou o processo de parceria entre os trés entes

da Federacio para a consecu¢io de objetivos de interesse comum. Assim, um ponto
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relevante a ser observado nestes espacos metropolitanos nio é somente se houve ou nao
consorciamento entre os entes federados, mas, primeiramente, se foi realizada licitagao
publica para a regularizacio do sistema de transporte publico no Ambito da metrépole e
dos municipios que a integram, que atenda a quesitos como politica tarifdria, qualidade

do servico, e direitos e deveres dos usudrios.

A Lei da PNMU reitera as atribuicoes definidas na CF/1988 para os municipios
no que tange a operagao direta ou indireta dos servigos de transporte putblico. Porém,
incorpora as atribui¢ées municipais o planejamento da politica de mobilidade urbana,
assim como a regulamentacio dos servicos de transporte. Quanto aos demais entes
federados, observa-se um papel de indutor por parte da Uniao quanto aos investimentos
em infraestrutura de mobilidade, especificamente em dreas conurbadas, aglomeragoes
urbanas ¢ RMs. Os estados da Federa¢ao devem garantir e promover a interagao dos
servicos nas dreas que ultrapassem os limites municipais no territério estadual. Esta
promocio, segundo o mesmo instituto legal, deve ocorrer por meio de convénio ou

consércio, como mencionado.

Outro aspecto que merece atengio refere-se a obrigatoriedade por parte dos
municipios de desenvolverem os planos de mobilidade urbana. Desde o Estatuto
da Cidade, de 2001, os municipios com mais de 500 mil habitantes sao obrigados
a desenvolver este instrumento de planejamento, articulado com os planos diretores,
tratando da mobilidade urbana no 4mbito municipal. Em 2012, com a aprovag¢io da
PNMU, a obrigatoriedade de desenvolvimento dos planos de mobilidade passou para
todos os municipios com mais de 20 mil habitantes, que devem estar integrados ou

inseridos nos respectivos planos diretores municipais.

A lei especifica ainda o contetido minimo do plano, que deve abordar: aspectos
relativosao servico de transporte publico coletivo; infraestrutura do sistema de mobilidade;
polos geradores; mecanismos de financiamento do servigo e da infraestrutura necessaria
ao sistema de mobilidade; e a sistemdtica de avaliagdo e revisao do plano. Em diagnéstico
realizado por Lima Neto e Galindo (2013), considerando uma avaliagio quantitativa,
segundo o critério de obrigatoriedade datado de 2001, apenas treze dos 36 municipios
que legalmente necessitavam desenvolver seus planos o fizeram. Pelo critério da PNMU,
o nimero de cidades que deveriam ter planos de mobilidade passa a 1.650, com prazo

estipulado de trés anos, sob pena da nao obtencio de recursos federais.
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O contexto metropolitano passa ao largo desse importante instrumento de
planejamento da mobilidade. Nao existe a previsio legal de desenvolvimento
de planos metropolitanos de mobilidade — ou seja, mesmo que haja um plano
integrado metropolitano, como ¢ o caso das RMs do Rio de Janeiro e de Sao Paulo, as
cidades que as integram estariam em desacordo com a legislagao federal até o momento
em que desenvolvam os instrumentos municipais. Uma critica se faz necessdria: se existe,
no normativo federal, o incentivo a integracao da operacio do sistema de transporte,
motivado pela sobreposi¢io de atividades nos territérios municipais, caberia também o

incentivo ao planejamento conjunto e integrado da mobilidade urbana.

Isso posto, este texto desenvolverd uma andlise critica dos relatos estaduais,' com
énfase na aderéncia da realidade municipal metropolitana a Lei das Concessoes (Lei
n® 8.987/1995), a Lei dos Consércios Pablicos (Lei n® 11.107, de 6 de abril de 2005),
a PNMU (Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012) e ao Programa de Aceleracao do

Crescimento (PAC). Esta andlise busca responder as perguntas bdsicas a seguir.

1) O sistema em operagio no contexto metropolitano, considerando-se individualmente
cada cidade, estd em conformidade com a legislacio federal que regulamenta a
concessao do servigo publico?

2) As metrépoles estio se valendo do instrumento do consércio para gestao do
transporte publico metropolitano?

3) Existe uma movimentagio de adequagao das metrépoles 2 PNMU com relagao
ao desenvolvimento dos planos de mobilidade urbana? Tais planos, quando
desenvolvidos, estao sendo tratados de forma integrada na metrépole?

1. Os relatos estaduais s&o provenientes dos produtos da pesquisa Governanga Metropolitana no Brasil, desenvolvida no
ambito da Rede Ipea por meio de uma articulagdo institucional que envolveu os seguintes institutos de pesquisa: Instituto
de Desenvolvimento Econdmico, Social e Ambiental do Pard (Idesp), para a RM de Belém; Instituto Maranhense de Estudos
Socioecondmicos e Cartograficos (Imesc), RM da Grande Séo Luis; Instituto de Pesquisa e Estratégia Econdmica do Ceard
(Ipece), RM de Fortaleza; Fundacdo Joaquim Nabuco (Fundaj), RM do Recife; Secretaria de Desenvolvimento Urbano da
Bahia (Sedur-BA), RM de Salvador; Instituto Jones dos Santos Neves (IJSN), RM da Grande Vitdria; Fundacdo Jodo Pinheiro
(FJP) e Agéncia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (Agéncia RMBH), RM de Belo Horizonte;
Fundagao Centro Estadual de Estatisticas, Pesquisas e Formacdo de Servidores Pdblicos do Rio de Janeiro (Ceperj), RM do Rio
de Janeiro; Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano (Emplasa), RM de S&o Paulo; Fundacdo de Economia e Estatistica
(FEE), RM de Porto Alegre; Instituto Paranaense de Desenvolvimento Econdmico e Social (Ipardes), RM de Curitiba; Secretaria
de Estado das Cidades de Mato Grosso (Secid-MT), RM do Vale do Rio Cuiaba; Secretaria de Estado de Infraestrutura,
Cidades e Assuntos Metropolitanos de Goids (Sicam-GO), RM de Goiania; e Companhia de Planejamento do Distrito
Federal (Codeplan), Regido integrada de desenvolvimento do Distrito Federal e Entorno (Ride-DF).
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4) Qual o papel dos investimentos (federais, estaduais e municipais) em cada territério
metropolitano no que diz respeito as relagées entre o municipio-nicleo e os demais
da RM? Os investimentos promovem a desconcentragio de atividades ou fortalecem
uma dinimica existente?

As se¢oes que seguem procuram responder as perguntas postas. A se¢do 2 trata
sobre a legalidade ou a adequa¢io do servico metropolitano de transporte publico.
A segio 3 procura entender a execugao do instrumento bdsico da politica de mobilidade
no Ambito municipal em territérios metropolitanos — compreendendo a nao exigéncia
legal de tal instrumento na escala da metrépole. A segao 4 analisa os investimentos de
ordem federal, estadual e municipal relatados nos documentos, procurando identificar
a dinAmica da concentragao e desconcentra¢io do investimento em relagio a dinAmica
existente em cada territdrio. Por fim, na secao 5, de consideracoes finais, realiza-se uma
andlise da gestao da Fpic mobilidade nestes espacos, tendo como foco as perguntas
inicialmente postas.

2 CONACESSI\O DO SERVICO PUBLICO DE TRANSPORTE
NO AMBITO METROPOLITANO: ADEQUABILIDADE OU
ILEGALIDADE DO SERVICO?

Como definido na Lei n° 8.987, todos os servicos publicos concedidos devem se
adequar ao processo definido nos instrumentos desta norma, tendo o prazo méximo
se encerrado em 2010. Como o transporte urbano coletivo é um servico publico de
atribui¢ao municipal, caso este nio seja operado diretamente pelo municipio, este deve

realizar sua concessao ou permissio, de acordo com os preceitos legais.

E condigao indispensivel para as municipalidades, portanto, apresentarem
sistemas regulares, licitados segundo esta lei, considerando-se aspectos como politica
tarifdria e direito dos usudrios. O enquadramento da questao corresponde a primeira
pergunta posta na introdugao. Uma ressalva se faz aos municipios que apresentem
resposta positiva a segunda pergunta — que se utilizam do consércio publico para
sua prestagao. O consorciamento de entes federados distintos ou semelhantes nao
exime este novo instituto criado do processo de concessao — apenas cria uma nova
figura que representa os participes em um contexto metropolitano, de aglomeragio

ou conurbagao urbana.
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Esta secao estrutura-se a partir da andlise das institucionalidades existentes,
destacando a posi¢ao do estado e dos municipios que integram a respectiva RM, na

regularidade do servigo de transporte piblico.

2.1 Elementos normativos, responsabilidades e aspectos regulatérios dos
sistemas de transporte das RMs brasileiras

2.1.1 RM da Grande S&o Luis

O transporte e o sistema vidrio sao definidos como servigos comuns para os municipios
que integram a RM da Grande Sao Luis, por meio da Lei Complementar Estadual
(LCE) n® 69/2003, sendo assim de interesse metropolitano, conforme relatam Ribeiro
e Costa (2013).

O sistema em operagio na RM de Sio Luis é composto por um servico regular
realizado por 6nibus ¢ um complementar realizado por micro-6nibus e vans, cuja
responsabilidade legal é da Secretaria Estadual de Infraestrutura (Sinfra). Contudo,
cabe ressaltar que por meio de um convénio (vdlido de 2007 a 2012), entre o governo
do estado e o municipio de Sao Luis, houve a transferéncia da operagao a Secretaria
Municipal de Transito e Transportes (SMTT).

H4 um sistema integrado, denominado Sistema Integrado de Transportes (SIT),
sob a algada da SMTT. Parte do servigo semiurbano, sob a responsabilidade da Sinfra,
¢ integrada ao SIT, permitindo a integragao e a ampliacio da mobilidade dos usudrios
do sistema na RM. O sistema complementar ¢ realizado por meio de autorizagoes da

Sinfra, mas este ndo se encontra integrado ao SIT.

A despeito da institucionalidade existente, é citada por Ribeiro e Costa (2013) a
necessidade da criagdo de um marco regulatério do transporte rodovidrio e aquavidrio
intermunicipal, atualizando e criando a base para a regulagao do servico. Além do
quadro citado, a SMTT indica a necessidade de uma nova modelagem da rede de
transporte publico, a ser desenvolvida apds a pesquisa origem-destino, que possibilitard

uma nova licitagio do sistema.
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2.1.2 RM da Grande Vitoria

A RM da Grande Vitéria possui um sistema de gestio composto pelo Conselho
Metropolitano, por cimaras temdticas especiais e por um comité gestor, além do
Fundo Metropolitano de Desenvolvimento (Venerano e Costa, 2013). Em especifico
aos transportes, foi criada ainda, na década de 1980, uma empresa publica para
o gerenciamento do transporte publico na RM, a Companhia de Transportes
Urbanos da Grande Vitéria (Ceturb-GV), responsivel pela implantagao do sistema
integrado denominado Traanscol, que, segundo Venerano e Costa (2013), necessita
de investimentos, de forma a melhorar a prestagiao do servico. Contudo, apesar da
necessidade de recursos para a adequagao da operagao atual & demanda existente, o
sistema apresenta-se em regularidade com a Lei n® 8.987/1995, tendo passado por
um processo de licitagao do servigo, sendo a Ceturb-GV responsavel pela fiscalizagao
dos contratos realizados com operadores privados. Ainda, nao hd a formalizagao de
um consércio, restando ao estado o papel de gerir o transporte intramunicipal, com

anuéncia ou nao dos municipios integrantes da RM.

2.1.3 RM de Belém

A gestdo do transporte na RM de Belém ¢ atribuigo indireta da Secretaria de Estado
de Transportes (Setran), ja que fazem parte do rol de responsabilidades a coordenagio
e a articula¢do das politicas de transporte estadual e municipais (Pinheiro e Costa,
2013). Em 2009, foi criado o Nicleo de Gerenciamento do Transporte Metropolitano
(NGTM), originado por meio de lei estadual, sendo de sua responsabilidade o
gerenciamento e o planejamento do sistema integrado de transporte ptiblico na RM de

Belém, com atuagao em trés municipios metropolitanos.

O sistema atualmente em operagao na RM, conforme afirmam Pinheiro e Costa
(2013), necessita passar por um processo licitatério, ainda estando em desconformidade
com a lei federal. Os autores apontam algumas justificativas para este fim, como a
manutenc¢io do status quo do sistema, em termos de metodologia de remuneracio,
caracteristicas do servigo e composi¢ao dos operadores do sistema. O relatério de Pinheiro e
Costa (2013) sustenta, ainda, que esta manutengao constitui um dos principais entraves

a integragao do sistema metropolitano.
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A despeito da situacao atual, o NGTM prevé a criagao de uma nova instincia de
gestao dos servicos na RM de Belém, sendo composta por membros das secretarias do
governo do estado e das prefeituras, além de representantes das cAmaras de vereadores e
demais representantes setoriais e da sociedade civil. Prevé, ainda, a figura do consércio
publico, de modo a permitir a operagio do sistema no 4mbito metropolitano. Neste
ponto, como apontado por Pinheiro e Costa (2013), reside um conflito institucional,
juridico e operacional, em razao da precariedade dos servigos de transporte municipais

e da intencionalidade de promover a concessdo do sistema troncal.

2.1.4 RM de Belo Horizonte

Segundo Drummond e Costa (2013), nio existe na RM de Belo Horizonte uma
estrutura de integracao tarifdria entre o servico metropolitano e o servigo municipal
prestado por Onibus. Isto constitui uma gestao fragmentada do servico de transporte
publico, apesar do respaldo legal existente, em razao de a LCE n® 89/2006 instituir o
transporte intermunicipal como Fpic no 4mbito desta RM. Em 1979, a Companhia de
Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (Metrobel) passou
a ser responsdvel pelo sistema metropolitano. Foi substituida em 1987 pela Transporte
Metropolitano (Transmetro), vinculada a Secretaria de Estado de Transportes. A figura

do 6rgao gestor desapareceu em 1994.

Ainda segundo relato de Drummond e Costa (2013), a Superintendéncia de
Transportes Metropolitanos (STM) foi criada em 2007, vinculada a Secretaria de
Transporte e Obras Publicas (Setop) do governo do estado, tendo como atribuigio a

concessao do servico transporte publico de cardter metropolitano.

A regulagao da concessao do servico metrovidrio na RM de Belo Horizonte é de
responsabilidade do Ministério dos Transportes (M Trans), sendo atribuigao da Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT). Nesse caso cabe & Companhia Brasileira
de Trens Urbanos (CBTU) o planejamento e a operagio do servico. Existe ainda a
companhia de Trem Metropolitano de Belo Horizonte S.A. (Metrominas), criada em
1997, com o objetivo de gerir e planejar o sistema de passageiros sobre trilhos da RM
de Belo Horizonte.

Apesar de bem definida a estrutura administrativa e institucional relativa a gestao do

transporte publico, observam-se conflitos e possiveis sobreposi¢oes com a Agéncia RMBH,
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vinculada a Secretaria Extraordindria de Gestao Metropolitana. A Agéncia RMBH foi criada
com o objetivo de dar apoio a execu¢io de Fpics, tendo sido o transporte considerado
como tal, conforme a LCE n°® 89/2006. A competéncia da gestao ¢ difusa, em razio
da quantidade de dérgaos, sendo necessdria uma maior aproximagio com a entidade

responsével pela Fpic.

O sistema ¢ polarizado em razdo da relevincia de Belo Horizonte, passando
a Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte (BHTrans) uma maior
responsabilidade no sistema. Em 2007, o sistema metropolitano foi licitado, tendo

dividido esta RM em sete sub-bacias, com contratos de servigos validos até 2038.

Nos casos especificos de cada municipio, destaque-se Belo Horizonte, cujo
sistema passou por um processo licitatério em 2008, vélido por vinte anos, dividindo o
territério municipal em quatro sub-bacias, cada uma destinada a um consércio distinto
(Drummond e Costa, 2013). Vale apontar a inexisténcia de integracdo tarifdria entre
os servigos municipais e o metropolitano, a exce¢io da integragio existente entre o

sistema metrovidrio e o servigo de transporte pablico por énibus, sob a responsabilidade

da STM.

2.1.5 RM de Curitiba

Na RM de Curitiba, existe uma Rede Integrada de Transportes (RIT), que engloba treze
municipios, gerenciada pela Urbaniza¢ao de Curitiba S/A (Urbs), empresa de economia
mista, que, além do transporte metropolitano, é responsavel pelo transporte ptblico de
Curitiba (Kornin e Costa, 2013). A RIT foi criada ainda na década de 1970, tendo
sido ampliada para a RM de Curitiba na década de 1990. A concepgao de integracio
¢ valida apenas para aqueles municipios que a compoe — os demais atuam de forma
descoordenada a RIT, com operagio de linhas troncais destinadas 4 Curitiba. A integragao
destes municipios a RIT tornou-se possivel a partir de 1992, quando o estado transferiu a
gestao do transporte piblico da RM do Departamento Estadual de Estradas de Rodagem
do Parand (DER-PR) para a Coordenacio da Regido Metropolitana de Curitiba (Comec),
que por sua vez realizou, em 1996, convénio com a Urbs, passando a esta a administracao

operacional do sistema e a integragao fisica e tarifdria.

O convénio estabelecia as atribui¢des de cada agente, cabendo 2 Comec o controle

e a liberacao da execugio de concessdes e permissoes, o repasse de recursos a Urbs
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para execucao de obras de infraestrutura e a aprovagao dos reajustes tarifdrios. Cabe a
Urbs a contrata¢io das empresas operadoras do servigo, o planejamento da operagio
e das caracteristicas do servico, a fiscalizacio do servico, o cdlculo da tarifa etc. Ainda
segundo relato de Kornin e Costa (2013), a ultima licitagao realizada pela Urbs foi em
2010, quando trés empresas venceram a licitagio para operagao do servico em Curitiba.

Hoje, nesta RM, doze empresas prestam o servigo.

Em 2012, no que diz respeito ao planejamento e ao gerenciamento do servigo de
transporte, foi realizado um novo convénio entre o governo do estado e o municipio de
Curitiba, cujo objeto é a transferéncia do planejamento e do gerenciamento dos
servicos de transporte da RM de Curitiba 4 Comec, sendo esta auxiliada pela Urbs.
Além da Comec e da Urbs, sao relevantes no contexto metropolitano da mobilidade o
Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (Ippuc) — responsével pelo
macroplanejamento, por estudos e pesquisas relacionados a mobilidade e sistema vidrio
—, as secretarias municipais de transporte e obras puablicas, além da Cimara Técnica do
Sistema Vidrio Metropolitano (de cardter consultivo), a qual tem por objetivo integrar

as diretrizes de transporte e uso do solo.

Uma critica realizada por Fanini (2009* apud Kornin e Costa, 2013) no
contexto do servigo de transporte publico ¢ a centralizagio do gerenciamento na Urbs,
compartilhado com a Comec, apés 2012, vinculado a prefeitura de Curitiba, sem

participagao dos municipios integrantes da RM.

Um aspecto que merece destaque abordado em Kornin e Costa (2013) é o
sistema de financiamento do transporte publico na RIT. Existe uma diferenca entre
a tarifa técnica — valor pago por passageiro as empresas — e o valor pago pelo usudrio
do sistema, em decorréncia da integracao metropolitana. Este diferencial é subsidiado
pelo estado, em razdo de o custo excedente do sistema decorrer de uma politica publica
metropolitana. No caso explicitado, a tarifa técnica do transporte de Curitiba é R$ 2,60,
o usudrio paga R$ 2,70 e as empresas que atuam no RIT recebem R$ 3,00.

2. Fanini, Valter. Institucionalizacdo dos transportes da RMC: histéricos e novas perspectivas. RMC em Debate, Curitiba,
n.1, p. 3-6, nov. 2009.
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2.1.6 RM de Fortaleza

Na RM de Fortaleza, o transporte ¢ considerado uma Fpic, a partir da LCE
n°18/1999, de acordo com Dantas e Costa (2013). O governo estadual atuou no sentido
de desenvolver um sistema integrado metropolitano pautado no modo ferrovidrio, em
termos de planejamento. Como apontado pelos autores, existe uma sobreposi¢ao e uma
indefinigao dos papéis relativos ao planejamento do sistema: hd o sistema integrado do
municipio de Fortaleza (SI'T-FOR), sob a responsabilidade da Empresa de Transportes
Urbanos de Fortaleza (Etufor), ligada a Secretaria de Infraestrutura municipal, além do

ferrovidrio, sob atribui¢io do estado.

Ainda segundo Dantas e Costa (2013), no plano metropolitano, o sistema
de transportes estd sob a responsabilidade do Departamento Estadual de Trinsito
(Detran), vinculado a Secretaria de Estado de Infraestrutura. A Companhia Cearense
de Transportes Metropolitanos (Metrofor) ¢ a entidade responsdvel pelo servigo de
trem urbano desta RM.

Em termos institucionais, ainda hd a Agéncia Reguladora do Estado do
Ceard (Arce), responsdvel pela regulacao do transporte rodovidrio intermunicipal de
passageiros; a CBTU, que atua no controle dos gastos da Metrofor; a Secretaria Especial
da Copa 2014 (Secopa),’ responsavel pela articulacio e pelo gerenciamento dos itens
que constam da matriz de responsabilidades; e a Secretaria das Cidades, que, em razao
do Departamento de Mobilidade Urbana e Acessibilidade, acompanha e coordena os
projetos inerentes ao tema. Assim, tal qual se observa nas demais RMs investigadas,
também na RM de Fortaleza a gestao apresenta-se fragmentada em razao dos diversos

atores que atuam no Setor.

2.1.7 RM de Goiania

A RM de Goiénia possui a gestao do transporte publico estruturada pela forte posigao
do governo do estado, que desde a década de 1980 atua na gestao do transporte ptiblico
em Goidnia, cidade-nicleo da metrépole, a partir de um processo de delegagio do

servigo entre o municipio e o estado (Melo e Costa, 2013).

3. Essa secretaria passou a ser denominada Secretaria Especial de Grandes Eventos Esportivos (Sege) (Assembleia..., 2014).
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No mais, existe no 4mbito desta RM uma Cimara Deliberativa de Transportes
Coletivos (CDTC) e a Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos (CMTC),
que atuam na gestdo ¢ na operagio da Rede Metropolitana de Transportes Coletivos
(RMTC). H4 ainda, como apontam Melo e Costa (2013), no 4mbito institucional, a
Secretaria de Estado de Desenvolvimento da RM de GoiAnia, responsdvel, por exemplo,
pela coordenagio dos investimentos em infraestrutura de mobilidade no territério

da metrépole.

Em relagao & base institucional, existe, desde 1998, o sistema de bilhetagem
eletronica, o que facilita a integragao do sistema, além de uma tarifa tinica. Compoem a
rede de transporte coletivo dezoito municipios metropolitanos, ficando de fora apenas
os municipios de Caturai e Inhumas. O sistema foi licitado em 2008, tendo recebido
subsidios do Plano Diretor Setorial de Transporte Coletivo da Grande Goiénia,
desenvolvido para este fim.

2.1.8 RM de Porto Alegre

A diversidade de modos no servigo ptiblico de transporte na RM de Porto Alegre é grande,
e abrange os servicos de 6nibus municipais e metropolitanos, trem metropolitano e um
sistema hidrovidrio (Martins e Costa, 2013). Ainda em 1973, com a institucionalizagao
da RM, foi criada uma instincia para a regulacio do transporte metropolitano — o
Conselho Metropolitano de Municipios —, composta pelos catorze municipios
integrantes e representantes do governo estadual e federal, e o Grupo Executivo da
RM (Germ). A época, a gestio do transporte era responsabilidade do Departamento
de Estradas e Rodagens (DER), vinculado a Secretaria de Infraestrutura, tendo ainda
como ator no processo a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU).

Ainda segundo o relatério técnico (Martins e Costa, 2013), em 1997 foi criada a
Agéncia de Regulagao dos Servicos Piblicos do Rio Grande do Sul (Agergs), abrangendo
os servios publicos concedidos no estado. Em 1998, foi instituido o Sistema Estadual
de Transporte Metropolitano Coletivo de Passageiros (SETM) e o Conselho Estadual.
O grande marco, contudo, foi em 1999, quando a Fundagao Estadual de Planejamento
Metropolitano e Regional (Metroplan) assumiu as atribuiges de planejamento,
coordenagio e fiscalizacio do sistema de transporte publico nos seus diferentes modos.

No ano de 2010, foi realizado o processo licitatério do modo hidrovidrio.
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Compdem o SETM, além da Metroplan e do Conselho Estadual de Transporte
Metropolitano de Passageiros (CETM), empresas, entidades e demais 6rgaos executores

das fung¢des ou dos servigos intermunicipais de transporte coletivo de passageiros.

Outro aspecto que merece destaque em relagio ao contexto metropolitano é a
assinatura de um Protocolo de Integracio Institucional, o qual gerou o Convénio de
Cooperacao Técnica e Apoio Reciproco entre a Empresa de Trens Urbanos de Porto
Alegre (Trensurb), a Metroplan e a Empresa Puablica de Transporte Coletivo de
Porto Alegre (EPTC). Tal fato contribui para o reconhecimento da questao federativa
inerente ao servigo de transporte publico em territérios metropolitanos, que demanda

esforcos de coordenacgao entre os seus integrantes.

2.1.9 RM de Salvador

A entidade responsivel pela regulacio do servigo publico de transporte na RM de
Salvador é a Agéncia Estadual de Regulagao de Servigos Publicos de Energia, Transportes
e Comunicagoes da Bahia (Agerba), vinculada a Superintendéncia de Transportes (Supet),
conforme Torredo e Costa (2013). A mobilidade, como politica estadual, é vinculada a

Sedur, considerando-se o recorte de atribuicio da rede urbana existente no estado da

Bahia.

A RM de Salvador apresenta um sistema niao integrado e multimodal,
incorporando ferry boats e lanchas ao sistema de 6nibus. O atendimento 2 RM de
Salvador ¢ realizado por meio do sistema de transporte intermunicipal que atua em
dez municipios, polarizado no municipio-nicleo da metrépole. Complementarmente,
foi desenvolvida uma parceria entre o estado da Bahia e a prefeitura de Salvador, com
adesio da prefeitura de Lauro de Freitas, formando-se o Sistema Integrado de Transporte
Metropolitano. No 4mbito do municipio, ¢ relatada a previsao da licitagio do servigo
de transporte coletivo de passageiros em Salvador, constituindo-se de trés fases: as duas
primeiras s3o voltadas ao atendimento da demanda interna ao municipio, enquanto a
terceira consiste na integragio a Rede Integrada e Multimodal de Transportes Salvador
(Torredao e Costa, 2013).

Nio existem informagdes sobre as municipalidades especificas no que diz respeito
a regularidade do servico municipal de transporte publico. Aponta-se, contudo,

uma assimetria da condi¢ao da gestao do transporte putblico: municipios de maior
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porte (Salvador, Camagcari e Lauro de Freitas) apresentam estrutura e capacidade
administrativa para gestao do servigo, enquanto os municipios menores, a exce¢ao do
municipio de Vera Cruz, nao contam com tal infraestrutura (Torredo e Costa, 2013).

O instrumento do consércio pablico também nio é usado nesta RM.

2.1.10 RM de Sao Paulo

De acordo com Motta e Costa (2013), entre as principais motivagdes para a criagao da
RM de Sao Paulo estdao os deslocamentos e os fluxos metropolitanos. Como se observa
pelo relato dos autores, é notdvel o papel do estado na institucionaliza¢ao de empresas e
organismos paradar contado servigo de transporte pablico, inicialmente pela Companhia
do Metropolitano de Sao Paulo (Metrd), ainda em 1966, e com a cria¢io do Sistema
de Planejamento e Administracio Metropolitano (Spam), em 1974. Em 1976, foi
criado o Sistema Metropolitano de Transportes Urbanos, que autorizou a criagao da
Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sao Paulo (Emtu/SP). Na década
de 1990, foi criada a Secretaria de Transportes Metropolitanos (STM), responsével pela
politica de transportes na RM de Sdo Paulo, estando a ela vinculada a Emtu e o Metrd.
Ainda nesse periodo, ligada a2 STM, foi criada a Companhia Paulista de Transportes
Metropolitanos (CPTM). Também vinculado & STM estd o Fundo Metropolitano

de Financiamento.

Dada a estrutura administrativa da gestao do transporte, nio existe um sistema
coordenado entre as municipalidades integrantes da RM de Sao Paulo e da STM.
O que se observa sao sistemas estanques, sem integragio com os sistemas municipais,

embora os sistemas vinculados 2 STM estejam integrados entre si.

O arranjo focado na estrutura administrativa estadual permite a integracio, o
planejamento, a compensagio financeira e os investimentos necessirios ao sistema
metropolitano na RM de Sao Paulo. Nao se observa no relato de Motta e Costa (2013)
o uso de outras alternativas de arranjos, como os consdrcios piblicos ou o convénio
entre diferentes entes, tampouco se registram concessoes dos servicos metropolitanos

€ municipais.
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2.1.11 RM do Recife

Conforme relato de Lubambo e Costa (2013), observa-se o quio a estrutura institucional
na RM do Recife é complexa quando se considera a totalidade de sistemas e os modos
envolvidos na mobilidade metropolitana. A gestao é compartilhada entre as secretarias
municipais e a Secretaria Estadual das Cidades. A inser¢ao do transporte no contexto
metropolitano data de 1979, com a criagdo da Empresa Metropolitana de Transportes
Urbanos (Emtu); posteriormente, foi criado o Sistema de Transporte Publico de
Passageiros da RM do Recife (STPP/RMR), sendo gerenciado pela Emtu. Com este
sistema, o territério foi divido em bacias, em que empresas, permissiondrias, atuaram.
Em 1985, decidiu-se pela implanta¢io da Cimara de Compensagao Tarifdria, que deu
suporte operacional & implantagao do Sistema Estrutural Integrado, cuja implantagao
foi iniciada ainda em 1994. Em 1999, por meio de conveniamento entre os municipios
e o estado, a Emtu incorporou a gestao do trinsito, além de iniciar a implanta¢ao do

sistema automadtico de bilhetagem eletronica.

Além da Emtu, vinculada ao governo estadual, tem-se a CBTU, responsdvel pela
operagdo e gestao do sistema ferrovidrio, também integrado ao sistema geral gerido

pela Emtu.

Vale destacar que a RM do Recife ¢ a Gnica que apresenta consércio estabelecido
conforme a Lei n® 11.107/2005 — o Consércio Grande Recife (CGR), estando
vinculado a Agéncia de Regulagao de Pernambuco. O consércio tem como atribuigoes
o planejamento e o gerenciamento do Sistema de Transporte Publico desta RM, a
contratagdo dos servigos por meio de licitagdo e a regulamentagio e fiscalizagao dos
contratos de concessdo. No inicio da operagio, o consércio contemplava a participagao
apenas dos municipios do Recife e de Olinda, sendo a adesao dos demais municipios
integrantes da RM voluntdrias ao longo do tempo por meio do termo de adesao.
Atualmente, o consdrcio encontra-se em plena operagio, dirimindo possiveis entraves

a partir de seu conselho gestor — com participa¢io dos municipios integrantes.

Lubambo e Costa (2013) apontam diversos entraves a uma gestdo pactuada da
Fpic na RM do Recife, de ordem politica, técnica e financeira. Pode-se destacar no
ambito politico a disputa entre grupos partiddrios distintos, além das relacoes entre os
niveis de governo. No 4mbito técnico, destaque-se a falta de capacita¢io na temdtica.

Por fim, a questao do financiamento pode ser compreendida em duas linhas: a operagao
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(custeada pela tarifa) e o investimento (com recursos publicos). Apesar deste quadro,
a RM do Recife apresenta uma institucionalidade bem definida, quando comparada
com outras RMs, e constitui-se num caso de implementagio de consércio ptblico no
ambito dos transportes.

2.1.12 RM do Rio de Janeiro

O servigo de transporte na RM do Rio de Janeiro é atribuicio da Secretaria de Estado
de Transportes (Setrans), assim como a implantagio de um plano diretor integrado
para a RM. Vinculados a secretaria, podem-se destacar, do corpo institucional: a
Agéncia Metropolitana de Transportes Urbanos (Amtu); a Agéncia Reguladora de
Servigos Publicos Concedidos de Transportes Aquavidrios, Ferrovidrios e Metrovidrios
e de Rodovias do Estado do Rio de Janeiro (Agetransp); e a Companhia de Transportes
sobre Trilhos do Estado do Rio de Janeiro (RioTrilhos) (Santos e Costa, 2013).

O sistema em operag¢ao, multimodal, estd sob a responsabilidade do Departamento
de Transportes Rodovidrios do Estado do Rio de janeiro (Detro/R]), vinculado a
Setrans. O sistema rodovidrio tem alta capacidade, com uso de tecnologia de corredores
de onibus (bus rapid transit — BRT), bem como de faixas exclusivas, o servigo rdpido de
onibus (bus rapid service— BRS). Registre-se que, dos quatro corredores do BRT, apenas

um estd em operagao.

Os terminais estdo sob a responsabilidade da Companhia de Desenvolvimento
Rodovidrio e Terminais do Estado do Rio de Janeiro (Coderte), que opera ou concede,
onerosamente, os terminais. O transporte ferrovidrio estd sob a responsabilidade
da Supervia, concessiondria do servico desde 1998, e da Companhia Estadual de
Engenharia, Transporte e Logistica (Central), criada em 2001, que herdou os servigos

de bondes da extinta Companhia Fluminense de Trens Urbanos (Flumitrens).

O transporte metrovidrio fica a cargo da RioTrilhos, responsdvel pela expansio
do sistema metrovidrio, bem como pelo monitoramento dos servicos concedidos.
A MetroRio ¢ a empresa concessiondria do transporte metropolitano desde 1998,
responsdvel pela administragio e operagio das linhas 1 e 2 do sistema metrovidrio,

além da implantagio da linha 3.
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Naio existe, como destacado por Santos e Costa (2013), governanga metropolitana
no Ambito do transporte. A heterogeneidade de atores e a fragmentagio das fun¢des no
corpo institucional do estado dificultam a tomada de decisées, bem como a desejével
integragao entre esta fun¢ao e as demais de interesse comum. Vale ressaltar que na RM
do Rio de Janeiro inexiste consércio, restando pouca informagio relativa a concessio do

servigo de transporte ptblico — se passou por processo licitatério recente ou nao.

2.1.13 RM do Vale do Rio Cuiaba
Segundo Chiletto e Costa (2013), a Secretaria de Estado das Cidades (Secid) do

estado de Mato Grosso ¢ a entidade responsdvel pela gestio da Fpic, em razao de
sua competéncia de atuar nas dreas de planejamento e administragio dos interesses
metropolitanos. Contudo, ressalta-se sua baixa efetividade na atuagio em razio de
restrigoes orcamentdrias. O estado também possui uma Agéncia Estadual de Regulacio
dos Servicos Pablicos (Ager), que atua na normatizacio e na fiscalizagio dos contratos
celebrados dos servicos de natureza publica, além do planejamento do servico
intermunicipal de passageiros. Complementarmente, foi constituida a Secretdria
Extraordindria para a Copa do Mundo Fifa 2014, responsavel pelos projetos destinados

a0 suporte para o evento ocorrido.

Foi realizada a licitagio do servico de transporte publico intermunicipal do
Aglomerado Urbano de Cuiabd e Virzea Grande, ainda em 2006, subsidiado por um
Plano Integrado elaborado em 2005, coordenado pela extinta Secretaria Executiva
do Aglomerado Urbano e efetivado pela Ager (Chiletto e Costa, 2013). O processo,
coordenado pelo estado, é especifico do servigo intermunicipal, restando em aberto
no relato de Chiletto e Costa (2013) a organizagio dos sistemas municipais. Nao hd
consércio publico instituido para a gestio metropolitana do sistema de transporte,

apesar do esforco estadual de coordenagao desta Fpic.

2.1.14 Ride-DF

No caso da Ride-DFE Sampaio e Costa (2013) apontam um recorte de andlise distinto do
espago legal da Ride, caracterizando os onze municipios com maior nivel de integragao
com o Distrito Federal, em razao da relagao de trabalho, emprego e servigos existentes
entre estes e o Distrito Federal. No contexto do servigo de transporte, estao envolvidos,

em razdo do arranjo espacial, os trés niveis de entes federados: 7) a Unido; i7) o Distrito
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Federal e os estados de Minas Gerais e Goids; e 777) os municipios integrantes da Ride-
DE De modo geral, “a Fpic transporte é uma questao tratada isoladamente pelo Distrito
Federal, ignorada pelo governo de Goids e sofrida nos municipios metropolitanos”
(Sampaio e Costa, 2013).

No contexto da Ride-DF, a Unido, por meio do Ministério dos Transportes e da
ANTT, ¢ responsavel pela concessao e fiscalizagao do servigo de transporte interestadual
semiurbano de passageiros, tendo papel fundamental na mobilidade metropolitana.
Os planos de outorga, contudo, desconsideram os servigos municipais, muito em razao da
falta de um arranjo institucional metropolitano cooperado entre os entes que integram
a RM. Vale destacar a relevincia do servigo no 4mbito metropolitano, que transporta
89 milhoes de passageiros por ano — aproximadamente 150 passageiros por dia — em

551 linhas.

Nesse quadro de falta de integra¢do, compromete-se a racionalidade da rede
de transporte publico, penalizando, com isto, os usudrios com um servico de baixa
qualidade, j4 que muitos se utilizam do servico municipal, além do semiurbano

interestadual, para sua viagem.

A ANTT elaborou um plano de outorgas para a Ride-DE apresentado em
audiéncia publica no fim de 2012. O plano define a outorga do servico em onze
municipios goianos do Entorno, consistindo em quatro lotes e 233 quotas de cessao
de exploragao do servico por meio de contrato de permissdo. No caso do Distrito
Federal, a Lei Distrital n® 4.011/2007 instituiu o Sistema Integrado de Transporte do
Distrito Federal (SIT-DF), abrindo a possibilidade de haver integragao com os demais

municipios, desde que nao onerem o servigo basico do Distrito Federal.

Cabe destacar que Sampaio e Costa (2013) nao realizaram uma andlise do
servico municipal de cada localidade da Ride além do Distrito Federal e do plano de
outorgas elaborado pela ANTT. No que diz respeito ao servico bdsico de transporte
publico no Distrito Federal, foi realizada, em 2012, licitagao do servigo, tendo sido o
territério dividido em cinco bacias, com operadores contratados a partir de 2013. Em
termos de legalidade, apenas o Distrito Federal e o servico interurbano encontram-se
instituidos. Para as demais localidades, ¢ preciso fazer uma andlise mais detalhada.

Contudo, ¢ correto afirmar que é necessdria uma solu¢io para a gestao metropolitana

23




Rio de Janeiro, novembro de 2015

do servigo de transporte publico — o conveniamento ou a prépria constitui¢ao de um
consércio publico, com a participagio dos entes federados envolvidos, sio solugoes
possiveis. Nesse contexto, um problema legal decorre da temporalidade dos contratos
vigentes dos sistemas recentemente licitados. Possiveis processos de encampagao de
contratos podem gerar dificuldades operacionais e legais, minando a iniciativa de uma

gestao compartilhada.

Outro aspecto que merece destaque, como apontado no relatério (Sampaio
e Costa, 2013), diz respeito a posi¢io do Distrito Federal em relagio a assungio da
gestao do Entorno sem contrapartida financeira, de modo a nao onerar o sistema bdsico
interno ao Distrito Federal. O Conselho Administrativo da Ride (Coaride), vinculado
a Superintendéncia do Desenvolvimento do Centro-Oeste (Sudeco), também se
abstém de atuar na gestdo integrada desta fungao publica, apesar de sua atribuigao. Ha,
portanto, uma espécie de vazio institucional na gestao do transporte no que seria o
espaco metropolitano de Brasilia. Nesse sentido, Sampaio e Costa (2013) acreditam que
uma atuagio mais ativa da Coaride poderia ser a solu¢io capaz de equalizar as barreiras

institucionais e promover uma gestao compartilhada do servigo de transporte publico

na Ride-DE

2.2 Notas sobre a aplicacdo e a adequacao aos aspectos normativos

Conforme explicitado no comeco desta se¢io, dois marcos regulatérios devem ser
considerados na andlise sobre a adequabilidade ou a legalidade do servigo de transporte
publico. Primeiro, a Lei Federal n° 8.987/2005, que trata dos termos legais para a
concessao do servigo publico e, segundo, a Lei Federal n® 11.107/2005, que trata da
regulamentagio da figura dos consércios publicos para fins da prestacio de servico
publico de interesse comum, sendo este um importante instrumento de gestdo

€ concessao.

As condigdes de sucesso estao relacionadas a presenga ou nio de uma entidade
estadual técnica e politicamente capaz de estruturar o arranjo do transporte

metropolitano. Do cendrio geral, podem-se identificar trés situagoes.

1) A instituigdo estadual é protagonista no processo de planejamento metropolitano
de mobilidade e também na concessao dos servigos, seja por meio de agéncias
reguladoras, seja por meio de secretarias especificas para a metrépole ou para o
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transporte, realizando a concessao do servico publico, por vezes com integragao
com o0s servigos municipais.

2) Existe institui¢do estadual ou metropolitana responsdvel, porém a organizagao
administrativa nao levou a concessao formal do servico.

3) Inexisténcia de institui¢io estadual ou metropolitana e a consequente nio concessao
formal do servico.

Na primeira condi¢io, se apresenta um contexto da articulagao dos municipios
das respectivas RMs para a universalizagao do acesso e a integragio do servico de
transporte publico na metrépole. Sao exemplos os casos das RMs da Grande Vitoria,
do Vale do Rio Cuiab4, do Recife, de Curitiba, de Belo Horizonte, de Goi4nia e de Sao
Paulo. Cabe apontar que arranjos menos complexos de sistemas de transporte facilitam
a implementagio de sistemas integrados metropolitanos com os sistemas municipais —
casos das RMs da Grande Vitéria, do Recife, de Curitiba, de Goiania, da Grande Sao
Luis e de Porto Alegre.

Em Sao Luis — diferentemente do ocorrido nas demais RMs, nas quais a entidade
metropolitana de transportes responsdvel pelo planejamento e pela operagao realizou a
concessao —, o governo do estado delegou o servico metropolitano ao municipio, que
passou a operar este servico em cardter provisorio. Este processo de delegacio do estado
para o municipio-nucleo acaba por se constituir em uma alternativa para a operagao
do transporte metropolitano. Contudo, cabe frisar os 6nus que a gestao metropolitana
acarreta a0 municipio delegatdrio, que passa a arcar com os custos ¢ a responsabilidade
do planejamento. Vale destacar ainda o caso da RM do Recife, que organizou o sistema

em torno de um dnico consércio publico.

Na medida em que existe uma maior diversidade de atores e modos envolvidos,
¢ necessdrio maior esfor¢o para a coadunagio dos interesses e do equilibrio politico e
financeiro do sistema. Em relagdo a questao financeira, por vezes ela demanda subsidios
internos ao sistema, de forma a universalizar o atendimento no territério metropolitano.
A existéncia do subsidio é natural, considerando-se a natureza do servigo publico e
das desigualdades socioespaciais nos espagos metropolitanos. Contudo, cabe apontar
que em outros servigos publicos, como o abastecimento de dgua, o subsidio, quando
existente, é cruzado — os usudrios de maior renda e que apresentam um maior consumo
contrabalancam aqueles de menor renda —, o que nio se aplica ao transporte publico,

em que a maioria dos usudrios ¢ do estrato de renda mais baixo.
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Na segunda condi¢ao, o resultado da presenca de instituigio com atribuicao
para gestio metropolitana do transporte nio resulta em efetiva concessio do
servigo metropolitano. Este fato ocorre muito em razio da assimetria da capacidade
administrativa e financeira municipal e estadual, e da falta de incentivos ou agoes a
adesdo ou a integragao dos servigos locais concedidos, de modo a construir um sistema
metropolitano. Nessa situagao estdo os sistemas de transporte ptblico nas RMs de
Fortaleza, do Rio de Janeiro, de Belém e de Salvador. Um importante aspecto a se destacar
¢ que em parte destas RMs existe, além da institui¢io, um instrumento politico para o

planejamento metropolitano (planos de mobilidade), como serd discutido na segao 3.

Por fim, hi o caso do Distrito Federal. A nio existéncia de uma entidade
que abarque o transporte coletivo no 4mbito da Ride-DF traz a tona um problema
federativo entre a Unido, os estados, os municipios e o Distrito Federal. A ANTT atua
publicando os editais de licitagdo, julgando as licitagdes e celebrando os respectivos
contratos de permissio para o transporte interestadual de cardter urbano. Ainda nao
existe integragao entre os sistemas locais — concedidos ou nao pelos municipios e o
Distrito Federal — e o organizado pela ANTT, gerando custos e pouca racionalidade
ao sistema metropolitano. A diversidade de atores no caso da Ride-DF consiste em
um importante empecilho para a resolugio da questao da gestao e da concessao dos

servicos publicos.

3 AS METROPOLES E A POI:iTICA NACIONAL DE MOBILIDADE
URBANA: A CONSTITUICAO DOS PLANOS DE MOBILIDADE

Cabe inicialmente observar que desde 2001 tornou-se obrigatério para os municipios
com mais de 500 mil habitantes e, mais recentemente, para os de mais de 20 mil, dispor
de planos de mobilidade, em conformidade com a PNMU. Contudo, considerando-se
uma critica 8 PNMU realizada por Lima Neto e Galindo (2013), é necessdria uma
revisao dos preceitos legais nos territérios metropolitanos, tendo em vista a legalidade
e a institucionalidade do desenvolvimento dos planos de mobilidade especificos para as
RMs. Em muitos territérios, a existéncia de um plano metropolitano, além de desejével,
¢ necessdria, de forma a organizar o sistema de mobilidade metropolitana; as relagoes
entre fluxos e atividades instaladas; a institucionalidade da gestao e da regulagao do
servi¢o publico; e a distribuicao dos investimentos na infraestrutura no territério.
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3.1 Os instrumentos de planejamento e a PNMU nas RMs brasileiras

3.1.1 RM da Grande S&o Luis

Conforme relatam Ribeiro e Costa (2013), a RM da Grande Sio Luis dispoe de
um instrumento de planejamento instituido pela LCE n° 69/2003, o Conselho
de Administra¢io e Desenvolvimento da RM da Grande Sio Luis, responsavel pela
elaboragao do Plano de Desenvolvimento Integrado. No entanto, nem o conselho e
nem o plano dele decorrente foram desenvolvidos ou implementados, nao existindo
um diagnéstico integrado da mobilidade e do uso e ocupagio do solo.

Ribeiro e Costa (2013) apontam ainda para a inexisténcia de planos municipais
de mobilidade, portanto, em desacordo com o Estatuto da Cidade e com a PNMU.
Apesar disto, a temdtica é tratada setorialmente nos planos diretores dos municipios
integrantes. Apenas os planos dos municipios de Sao Luis, Raposa e Sao José do Ribamar
mencionam a questdao metropolitana dos transportes. Sao Luis elaborou um plano de
mobilidade e acessibilidade da regido central, porém este nao foi ainda encaminhado

para aprovacio da cimara municipal.

3.1.2 RM da Grande Vitoria

Como destacado por Venerano e Costa (2013), o governo do estado do Espirito Santo
coordena as agdes para o desenvolvimento de um plano de mobilidade metropolitano,
o qual estrutura-se em trés eixos: sistema vidrio, transporte coletivo e multimodalidade.

Venerano e Costa (2013) apontam, sobre o processo de elaboragao do plano, a
falta de participagao e didlogo com a sociedade. Por exemplo, a falta de participagao
social gerou contestagdes em relagdo a tecnologia e ao sistema de alta capacidade
escolhido como prioritdrio de implantagdo (um sistema BRT), em razao do impacto

no ambiente urbano central.

3.1.3 RM de Belém

Pinheiro ¢ Costa (2013) relatam a existéncia de um Plano Diretor de Transporte
Urbano (PDTU), desenvolvido em 2001, estruturado em cendrios visando reduzir a
desigualdade de acesso ao transporte publico. O plano é municipal e especifico para

Belém; contudo, em certa medida, considera o recorte metropolitano, conforme
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explicita as delimitagoes das zonas de trifego, presentes no relatério (Pinheiro e Costa,
2013), e dos investimentos dai decorrentes. Nos planos diretores especificos, a politica
de mobilidade ¢ citada, incorporando diretrizes para a implantagiao de um sistema de
transporte integrado e um plano de hierarquia vidria (caso do Plano Diretor de Belém),
bem como apontando a necessidade de integracio dos corredores municipais ao sistema
troncal metropolitano (Plano Diretor de Ananindeua), ou ainda a necessidade de
elaboragao dos planos diretores especificos de mobilidade (Plano Diretor de Castanhal

e Plano Diretor de Santa Bdrbara do Pard).

3.1.4 RM de Belo Horizonte

O planejamento metropolitano do sistema de mobilidade na RM de Belo Horizonte
¢ responsabilidade da STM. Contudo, apesar de presente na discussao do Comité
de Mobilidade da Agéncia RMBH, nio existe instrumento que articule as politicas

municipais no dmbito da metrépole (Drummond e Costa, 2013).

O Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado da Regiao Metropolitana de
Belo Horizonte (PDDI-RMBH) estabeleceu diretrizes para a mobilidade, constituindo
a Politica Metropolitana Integrada de Centralidades em Rede e a Politica Integrada
de Mobilidade Metropolitana. Estas duas politicas balizam a elaboragiao do Plano de
Mobilidade, sob a responsabilidade do Escritério da Mobilidade. No que diz respeito
aos planos municipais de mobilidade urbana, o quadro apresenta divergéncias: o
relatério de Drummond e Costa (2013) menciona Lagoa Santa, Belo Horizonte e
Contagem como municipios que desenvolveram os planos de mobilidade. Mas, além
destes, outras sete cidades estao em processo de desenvolvimento dos respectivos
planos: Betim, Sabard, Vespasiano, Mateus Leme, Juatuba, Itatiaiugu e Confins. Falta,
assim, na RM de Belo Horizonte que onze municipios, com populagio acima de 20 mil

habitantes, elaborem tal instrumento de planejamento.

3.1.5 RM de Curitiba

Apesar de nao existir um plano metropolitano de transporte, Kornin e Costa (2013)
apontam que constava no Plano Diretor de Curitiba, de 2004, uma preocupacio com
o servico metropolitano, ji que havia uma diretriz que dizia respeito 2 melhoria e a
ampliagao do transporte publico, e a consolidagao da integracao metropolitana. Ainda

neste instrumento, havia diretrizes especificas para o setor, como: 7) articulacdo dos
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modos coletivos em uma rede inica metropolitana, com integragao fisica e operacional;
e i) promogao institucional da operagio, do planejamento e do gerenciamento, atuando

nos trés niveis de poderes da Federa¢ao — municipio, estado e Uniao.

No contexto da obrigatoriedade do desenvolvimento dos planos de mobilidade
municipais, apenas os municipios de Curitiba e Fazenda Rio Grande desenvolveram

seus planos.

Os instrumentos estaduais de planejamento que tém relagio com o tema
mobilidade sdo o plano plurianual (PPA), as leis orcamentdrias e as diretrizes de gestao
para o sistema vidrio metropolitano (Parand, 2000). Este tltimo tem como principal
objetivo a compreensido de um sistema vidrio integrado e integrador de territérios,
que deve ter sua gestdo integrada pelos agentes responsdveis por sua implantagao, uso

€ conservagao.

3.1.6 RM de Fortaleza

Segundo o relatério de Dantas e Costa (2013), o primeiro plano diretor de transportes
datade 1983, e mencionavaa integracio entre o desenvolvimento urbano e os transportes
como forma de minimizar deslocamentos, consistindo na distribui¢io racional de polos

de desenvolvimento e emprego e de habita¢io nos corredores de transportes.

Em 2002, a Metrofor contratou o desenvolvimento do Estudo de Integracio
dos Sistemas de Transportes Publicos de Passageiros da RM de Fortaleza. Tal estudo
atualizou a matriz origem-destino e prop6s a implementagio das obras do metrd.
Diversos outros estudos foram desenvolvidos para avaliar a viabilidade de tecnologias
para o sistema de transporte, como o veiculo leve sobre trilhos (VLT). Apesar das
iniciativas da Metrofor, nio existe um plano diretor de mobilidade para esta RM e para

0s municipios que a integram.

3.1.7 RM de Goiania

No caso da RM de Goiania, existe, desde de 2004, um Plano Diretor Setorial de
Transporte Coletivo (PDSTC), vilido para a Grande Goiénia, desenvolvido para balizar
a licitagao da concessao dos servigos no Ambito da RMTC (Melo e Costa, 2013).
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Dos vinte municipios que compdem esta RM, apenas trés informaram que
possuem planos municipais de transporte (Goiania, Aparecida de Goiania e Trindade),

e Senador Canedo informou que o plano estd em elabora¢io (IBGE, 2013).

3.1.8 RM de Porto Alegre
Segundo Martins e Costa (2013), entre 1973 e 1976 foi desenvolvido o Plano Diretor

de Transporte Metropolitano (Planmet). As bases do sistema metropolitano foram
previstas neste instrumento de planejamento: trem suburbano da RM de Porto Alegre
(Trensurb), o corredor metropolitano (Comet) e o estudo do Transporte Coletivo da
RM de Porto Alegre (Transcol). A partir de 2003, teve inicio o Plano Integrado de
Transporte e Mobilidade Urbana (PITMUrb), que baliza as agdes em curso nesta RM.

A questao federativa permeia a operagao do servico na RM, tendo resultado,
entre os anos de 1996 e 2001, em diversos instrumentos de planejamento que nio se
articulam, como relatam Martins e Costa (2013). A Metroplan desenvolveu o Projeto
de Renovagio Operacional do Transporte Coletivo por Onibus dos Corredores Norte
e Nordeste da RM de Porto Alegre; a Trensurb elaborou o Estudo de Viabilidade da
Linha 2 e; em 2000, foi contratado o Plano Diretor Setorial de Transporte Coletivo
municipal de Porto Alegre.

3.1.9 RM de Salvador

Nenhum municipio da RM de Salvador elaborou os planos de mobilidade urbana,
conforme relato de Torredo e Costa (2013). No contexto metropolitano, apesar da
existéncia de uma pesquisa origem-destino com recorte metropolitano, nio hd um
plano de mobilidade. Vale destacar que historicamente a dinimica do transporte
metropolitano jd foi tratada, com o Plano Diretor de Transportes Urbanos de
Salvador, o Plano Operacional de Transporte Intermunicipal da RM de Salvador
(1983-1987), o Estudo de Transporte Metropolitano (1979-1983) e o Estudo de
Uso do Solo e Transportes para RM de Salvador (1975-1979), segundo Torreao e
Costa (2013). Merece preocupagio a desvinculagao dos investimentos propostos em
infraestrutura de um planejamento prévio, que qualificaria nao somente a necessidade
de tais investimentos, mas também a aderéncia com outras politicas territoriais ¢ com

participagdo da sociedade.
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3.1.10 RM de Sao Paulo

Em termos de instrumento de planejamento, a RM de Sao Paulo ¢ a tnica no Brasil
que realiza sistematicamente pesquisas origem-destino desde 1967. O primeiro plano,
como aponta Motta e Costa (2013), é de 1978, tendo sido desenvolvidos outros: em
1986 o Plano Diretor de Desenvolvimento dos Transportes (PDDT) do estado de
Sao Paulo jd estabelecia como prioridade a integracio por meio de corredores, mas
ainda sem estar focado exclusivamente na mobilidade e no transporte publico. Assim
como o PDDT de 1986, o PDDT-Vivo 2000-2020 aponta a construgio de uma
politica de transportes voltada ao desenvolvimento econémico, ainda sem estar focada
na dinimica de deslocamentos metropolitanos. Em 1997 ¢ desenvolvido o Plano
Integrado de Transportes Urbanos (Pitu), tendo como referéncia o cendrio de 2020,
balizando o planejamento para esta RM. Os dados do Pitu foram atualizados com o
Censo Demogrifico 2000 do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE),
ajustando o plano para o cendrio de 2025. De modo geral, o Pitu 2020 e o Pitu 2025
estabeleciam: 7) uma série de investimentos em infraestrutura, de acordo com o modo
do sistema — se sobre trilhos ou pneus —, inclusive em infraestrutura vidria e gestao
do trinsito; e i7) quadro de fontes de recursos, repartidos entre os agentes envolvidos

(governos federal, estadual e municipal, setor privado ou concessoes urbanisticas).

Nao estd presente no relato de Motta e Costa (2013) referéncia a obrigatoriedade de
desenvolvimento por parte dos municipios de planos municipais de mobilidade, e em que
medida estes incorporam a dindmica metropolitana ou os instrumentos de planejamento

e politica existentes.

3.1.11 RM do Recife
Foi desenvolvido, em 2008, o PDTU da RM do Recife (Lubambo e Costa, 2013),

o qual considera as demandas e as interagoes entre os municipios metropolitanos,
compreendendo o Recife como polo de atragao das viagens realizadas no 4mbito

metropolitano. Nio sao mencionadas, no relatério, a presenca e a execugio dos planos

de mobilidade.

3.1.12 RM do Rio de Janeiro

A RM do Rio de Janeiro conta, desde 2003, com um instrumento de ordenamento

do transporte publico, assim como outras RMs analisadas (Santos e Costa, 2013): o
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PDTU da RM do Rio de Janeiro. Além deste plano, destaque-se o Programa Estadual
de Transportes, assim como o Plano Estadual de Logistica de Cargas e o Plano Diretor
de Transportes Nao Motorizados, ambos de 2011. Este dltimo plano, voltado aos
modos nio motorizados, tem abrangéncia metropolitana e reconhece as diferengas
socioeconémicas no ambito metropolitano. Outro aspecto que merece atengiao em
relagao aos instrumentos de planejamento é que eles reconhecem a dinAmica econémica

atual, polarizada no municipio-niicleo da RM.

Em relagio aos planos municipais, apenas o Rio de Janeiro indicou presenga do

plano de mobilidade, enquanto os demais no.

3.1.13 RM do Vale do Rio Cuiaba
No caso da RM do Vale do Rio Cuiabd, Chiletto e Costa (2013) apontam que o plano de

mobilidade foi desenvolvido considerando o recorte metropolitano. Vale ressaltar que
a regio jd possuia um Plano Integrado de Transporte Coletivo, de 2005, subsidiando a
licitagao do sistema intermunicipal, ocorrida em 2006. O Plano de Mobilidade e
Transporte para a RM do Vale do Rio Cuiab4 foi entio desenvolvido, em 2010, pela
Secopa, e contemplava a implanta¢ao de um sistema BRT. Contudo, um fato ocorrido
ao longo do processo de desenvolvimento dos projetos pée em questionamento a figura
do plano como coordenagio das a¢oes publicas: o BRT, modo originalmente sugerido

em razdo dos estudos, foi substituido por um sistema sobre trilhos — o VLT.

3.1.14 Ride-DF

Sampaio e Costa (2013) apontam que, em 2010, foi desenvolvido o Plano Diretor de
Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal e Entorno (PDTM/DE). O recorte
espacial do PDTM/DF considera parcialmente a Ride/DEF incorporando a anilise
apenas oito municipios do estado de Goids: Aguas Lindas de Goids, Santo Antdnio do
Descoberto, Novo Gama, Valparaiso de Goids, Cidade Ocidental, Planaltina de Goids,
Luzidnia e Formosa. Vale ressaltar que o instrumento de planejamento incorpora
o Entorno em sua andlise e aponta o risco de o Distrito Federal assumir a gestao,
atualmente a cargo da ANTT, do servigo semiurbano, que s3o os servigos interestaduais

de cardter urbano em extensao inferior a 75 km.
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O plano apontou diversas agdes, como a implantagado de um anel vidrio, a
adequagio do ramal ferrovidrio Brasilia-Luziinia para passageiros e a implantacio
de uma rede tnica de transporte coletivo, com integracdo operacional e tarifiria no
Distrito Federal e Entorno.

Além do instrumento especifico, foi desenvolvido o Programa de Desenvolvimento
Integrado da Regiao do Entorno — demanda feita pela Casa Civil da Presidéncia da
Republica —, coordenado pela Secretaria de Governo do Distrito Federal (Segov), com
participagio de outras secretarias de governo do Distrito Federal e do estado de Goids.
O programa apontava a¢oes em dreas diversas, porém, em razdo da falta de consenso,
nio se efetivou. Nio foi especificada pelos autores a existéncia de planos de mobilidade

de cada localidade integrante da Ride-DE

3.2 Sobre o processo de implementacdao da PNMU: um balanco a partir
das experiéncias

Das quatorze RMs analisadas neste estudo, a observancia as diretrizes da PNMU ainda
¢ pequena no que diz respeito a execugdo dos planos municipais. A presenca ou nao de
planos metropolitanos foi verificada em conjunto com a presenga, nos municipios, dos

respectivos planos de mobilidade, tendo sido verificado trés arranjos:

*  RMs com planos metropolitanos de mobilidade elaborados pelas respectivas
secretarias estaduais;

*  RMs que apresentaram iniciativas de elaboragao de planos metropolitanos; e

*  RMs sem planos metropolitanos, porém com planos municipais de mobilidade.

Fizeram-se presentes, no primeiro arranjo, as RMs do Vale do Rio Cuiabd, de
Belém, de Belo Horizonte, de Goiania, do Rio de Janeiro, do Recife e de Sao Paulo.
Muitos planos sio anteriores ou contemporineos ao Estatuto da Cidade, que data de
2001, como o da RM de Sio Paulo (fim da década de 1990), o da RM de Belém
(2001), o Plano Diretor de Transportes do Rio de Janeiro (2003), e o Plano Diretor
Setorial para a RM de Goiania (2004). O plano do Recife é o mais recente (2008). Belo
Horizonte nao tem um plano diretor especifico de mobilidade, porém o tema ¢é tratado
de forma integrada dentro do PDDI.
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Quanto 2 integragao com outros instrumentos, a RM do Rio de Janeiro articulou
o plano diretor de mobilidade com outros planos — o Plano de Transporte e o Plano
Diretor de Transporte Nao Motorizado, sendo este ultimo bastante relevante no
contexto das caracteristicas de deslocamento de uma RM, com elevada participagao de

modos nio motorizados nas areas de menor renda.

No caso da RM de Sao Paulo, parte dos projetos definidos no Pitu 2025 pautou
a elaboragao dos PPAs estaduais subsequentes. Existe, portanto, um reflexo territorial
direto nos investimentos de infraestrutura dirigidos aos distintos modos de transporte.

O instrumento de planejamento foi desenvolvido pela STM.

Por fim, cabe apontar que a PNMU define dez anos como prazo mdximo para a
revisao e a atualizagio dos planos de mobilidade; assim, mesmo se tratando de arranjos
metropolitanos, as entidades responsdveis devem proceder a revisao dos instrumentos,

de forma a atualizar a dinimica urbana, econémica e social dos territérios.

No segundo arranjo, algumas regiées nao desenvolveram planos de mobilidade de
carter metropolitano, masapresentaram intengoes de elaboragao. Adotou-se como indicativo
a presenca de pesquisas necessdrias ao planejamento de transportes, como pesquisas origem-
destino. Assim encontram-se as RMs de Salvador, da Grande Vitéria, de Fortaleza e
de Porto Alegre. No caso de Fortaleza e Porto Alegre, foram desenvolvidos planos de
mobilidade em 1983 e entre os anos de 1973 e 1976, respectivamente. Considera-se
que estes instrumentos de planejamento, mesmo que antigos, atuam como indutores

histéricos para a continuidade.

Como nao existe obrigatoriedade para o desenvolvimento dos planos
metropolitanos, algumas RMs nao o fizeram nem deram inicio a sua elaboragio
(terceiro arranjo). No entanto, alguns municipios integrantes desenvolveram seus
planos municipais, muito em razio da obrigatoriedade dada pelo Estatuto da Cidade
para cidades com populagao superior a 500 mil habitantes. Nestes casos, os planos dos
municipios-nicleo das metrépoles acabaram por adotar algum recorte metropolitano,
como ¢ caso das cidades de Sdo Luis e Belém. Em Curitiba, por sua vez, o plano de

mobilidade nao incorpora a dinAmica metropolitana.
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Um caso peculiar é o Distrito Federal, em que o Plano Diretor de Transporte e
Mobilidade incorpora o Entorno, ainda que com uma abrangéncia espacial distinta da
Ride-DE Foi desenvolvida, inclusive, uma pesquisa origem-destino para os municipios
limitrofes pertencentes ao estado de Goids, com um quadro de investimentos em
infraestrutura necessdrios ao horizonte do plano. Contudo, o plano aponta o risco
caso a entidade responsdvel pelo planejamento da operacio do transporte publico do
Distrito Federal assuma para si a regulagio e o planejamento dos demais municipios

integrantes do entorno imediato do Distrito Federal.

4 0S INVESTIMENTOS EM INFRAESTRUTURA E A CONSTRUCAO
DE UM SISTEMA METROPOLITANO DE MOBILIDADE

No periodo recente da histéria brasileira, houve um incremento no montante de recursos
destinados a investimentos em infraestrutura de transporte publico. Parte desta monta
estd associada diretamente aos grandes eventos e a necessidade de dar suporte as cidades

que iriam recebé-los — como foi o caso da Copa do Mundo Fifa 2014.

Em meados de 2009, um marco dessa histéria é a criagao, pelo governo federal,
do PAC, destinado a fomentar a infraestrutura setorial em diversas cidades brasileiras.
No que diz respeito 2 mobilidade, sao destaque trés subprogramas: PAC Copa, PAC
Grandes Cidades e PAC Médias Cidades. O recorte metropolitano se dd em razao da
exigéncia de que parte das cidades contempladas com financiamento e recursos sejam

nucleo ou fagam parte de algum arranjo metropolitano.

Segundo os relatos estaduais, observa-se uma relagao direta entre o investimento
previsto em mobilidade e a vinculagio com as linhas de financiamento do PAC
Mobilidade. Contudo, tal investimento é espacialmente concentrado no nucleo da
metrépole. Nesta se¢ao, procura-se discutir a relagao entre niicleo e periferia, em termos
dos investimentos em infraestrutura, contrapondo tal relagao, quando possivel, com os

arranjos institucionais vigentes.
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4.1 Os investimentos previstos e os sistemas de mobilidade das RMs brasileiras

4.1.1 RM da Grande Sao Luis

A inexisténcia de um plano metropolitano dificulta o dimensionamento dos
investimentos necessarios a infraestrutura de mobilidade na RM da Grande Sao Luis,
conforme apontado por Ribeiro e Costa (2013). Contudo, assim como outras RMs,
a existéncia de uma linha de financiamento federal acaba por alavancar demandas e

projetos de transporte.

Um conjunto de empreendimentos totaliza cerca de R$ 1,136 bilhao, em sua
maior parte obras voltadas a infraestrutura vidria. Sao citados ainda por Ribeiro e Costa
(2013) dois projetos de corredores de transporte publico em Sao Luis: um proposto pelo
governo estadual, financiado com recursos do Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdémico e Social (BNDEYS), e outro financiado com recursos do PAC.

Além disso, dois projetos adicionais sdo propostos pela prefeitura de Sao Luis:
um VLT e uma faixa exclusiva para 6nibus integrante do SIT. Observa-se, pela listagem

dos projetos, uma concentragio dos investimentos no municipio-nicleo da metrépole.

4.1.2 RM da Grande Vitoria

N3o existe no relatério estadual referéncia aos investimentos em mobilidade na RM da
Grande Vitéria (Venerano e Costa, 2013). Contudo, existe uma linha de financiamento
em infraestrutura, na qual esta RM estd apta para se enquadrar, junto ao Ministério das

Cidades (MCidades).

4.1.3 RM de Belém

Em decorréncia do Plano de Mobilidade Urbana (2001), estava previsto um conjunto
de investimentos, da ordem de US$ 80 milhées, para a constru¢io de um sistema
troncoalimentado na RM de Belém, além de um total US$ 162 milhoes para
infraestrutura vidria. Serd constituido, assim, um conjunto vidrio divido entre vias
estruturais, arteriais e coletoras, e uma via estrutural especifica para o transporte ptblico
coletivo, conforme relato de Pinheiro e Costa (2013).

Atualmente, em conformidade com o projeto Agio Metrdépole, prevé-se um
investimento da ordem de R$ 1,18 bilhao, entre recursos do PAC e do governo do estado

36




Texto para
Discussao
A Governanca Metropolitana da Mobilidade: uma andlise a partir dos estados

do Pard, e financiamento com recursos da Agéncia Japonesa de Cooperagao Internacional
(Japan International Cooperation Agency — Jica), voltado para a implantacio de um
BRT, integrando os municipios de Belém e Ananindeua, fortalecendo a polarizagio
existente na RM de Belém (Pinheiro e Costa, 2013).

4.1.4 RM de Belo Horizonte

A RM de Belo Horizonte, no que diz respeito aos investimentos, segue a definigao
do PDDI, conforme Drummond e Costa (2013). As diretrizes relativas a Politica de
Centralidades em Redes e a Politica Integrada de Mobilidade Metropolitana foram
estruturadas em programas e projetos. Os programas abarcam aspectos relativos a
infraestrutura vidria e ferrovidria, a integracao do transporte coletivo, ao incentivo ao

transporte publico coletivo etc.

Dos projetos decorrentes desses programas, estd sendo desenvolvida, pelo governo
do estado, uma parceria pablico-privada (PPP) para a revitalizagio e a ampliagao da
malha ferrovidria na RM de Belo Horizonte (Drummond e Costa, 2013). Outra PPP
foi celebrada para a construgao das linhas 2 ¢ 3 do metr6 de Belo Horizonte, ¢ a
construgio ou adequagao dos terminais metropolitanos de 6nibus, além de estudos
para a constru¢io do contorno metropolitano rodovidrio.

Assim como em outras RMs, a linha de financiamento do governo federal é a
principal fonte de recursos para investimentos em mobilidade, totalizando recursos da
ordem de R$ 1,4 bilhao para doze empreendimentos. Deste total, R$ 746 milhoes sao
destinados as obras de implantagao do sistema BRT, na cidade de Belo Horizonte; o
restante do recurso estd distribuido entre obras de pavimentagao, duplicagio e expansio
vidria, além de melhorias no aeroporto de Confins.

O governo do estado possui dotagao orcamentdria de R$ 725 milhoes, dos quais
R$ 187 milhées sao destinados a implantagao dos terminais de 6nibus metropolitanos.
Além destas fontes de recursos, o municipio de Belo Horizonte executou R$ 900
milhoes no programa Corta Caminho, destinado a mudar a configura¢io urbana da

cidade, reduzindo conflitos vidrios.
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4.1.5 RM de Curitiba

Os investimentos em infraestrutura de mobilidade nos municipios metropolitanos sao
de responsabilidade do governo do estado, por meio do Programa de Integragao do
Transporte, como apontam Kornin e Costa (2013).

Assim como em outras RMs, a Copa do Mundo 2014 teve efeito catalisador
de investimentos, totalizando onze intervengoes a um custo de R$ 574 milhoes.
A responsabilidade das obras encontrava-se dividida entre a prefeitura de Curitiba,
encarregada de seis obras, e o governo estadual, executor de cinco. Os recursos utilizados
tém fontes distintas: recursos proprios municipais e estaduais, empréstimos do Banco
Interamericano de Desenvolvimento (BID) e da Agéncia Francesa de Desenvolvimento

(AFD), além de dotagao orcamentiria federal.

4.1.6 RM de Fortaleza

Os investimentos em mobilidade na RM de Fortaleza estao concentrados no municipio-
nucleo, tendo sido pautados pelo Programa de Transporte Urbano de Fortaleza (PTUF),
de 2008, conforme relatam Dantas e Costa (2013). Tal programa foi construido desde
1999, com o PTUF e o Programa BID-FOR, de 2003. Assim como em outros casos,
0 PAC e o evento da Copa do Mundo atuaram como indutores dos projetos na RM de
Fortaleza, totalizando R$ 603 milhées, compartilhados entre o estado (sistema sobre
trilhos) e a prefeitura (demais obras). Deste total, apenas R$ 151 milhoes sio destinados
a constru¢do de sistema vidrio; o restante dos recursos é para o financiamento de trés
BRTs (R$ 109 milhoes), duas estagbes de metrd na linha Sul (R$ 38,2 milhoes) e a
instalacio de um sistema VLT (R$ 275,4).

Além do PAC Copa, hd ainda a obra da duplicagio do contorno de Fortaleza,
na BR-020, com valor de R$ 167 milhoes. De modo geral, as intervengdes estao
concentradas no municipio de Fortaleza, fomentando a concentracio dos fluxos para
o nucleo desta RM.

Outro ponto que merece atengdo ¢ a desconexdo entre o planejamento e a
execugdo em termos de mobilidade, j4 que nio existem, no 4mbito metropolitano e
municipal, instrumentos de planejamento que estabelecam prioridades no que tange

as obras publicas.
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4.1.7 RM de Goiania

O Plano Diretor Setorial de Transporte Coletivo Urbano da Grande Goiinia (PDSTC)
estabeleceu um Programa Metropolitano de Transporte Coletivo (PMTC), que contém
uma série de investimentos necessarios para a manutengao do padrao de mobilidade na
RM no curto e médio prazo, tanto pelo poder publico, quanto pelas concessiondrias do

servigo de transporte ptblico (Melo e Costa, 2013).

Nesse sentido, o territério metropolitano é percebido de forma sistémica, com
a integracdo entre a dinimica urbana e os fluxos dela decorrentes, e a necessidade
de infraestrutura de mobilidade. Entre as obrigacoes das concessiondrias do servigo,
podem-se destacar investimentos no Sistema de Controle Operacional e de Informacao
aos Usudrios, na administragio e na operagao dos terminais, cabendo ao poder ptblico
investir em infraestrutura, como obras de implantagao de corredores e construgio de

estacoes de conexao.

E prevista ainda a implantagao de um sistema VLT no atual corredor de 6nibus
da avenida Anhanguera (Melo e Costa, 2013), apesar de este nao estar especificado no
PDSTC. A modalidade de concessdo patrocinada para implantacio deste novo sistema

na RM é indicada pelos autores como alternativa para o financiamento da infraestrutura.

Os recursos necessdrios previstos para a consecu¢io dos projetos totalizam
R$ 1,876 bilhao, cujas fontes sio distribuidas entre o governo federal (PAC), e o
orgamento do estado e dos municipios. Os projetos objetos de financiamento sio em
sua maioria destinados 2 infraestrutura vidria, totalizando aproximadamente R$ 300
milhées. O BRT Norte-Sul (R$ 280 milhdes) e o VLT no Eixo Anhanguera (R$ 1,3
bilhdo) completam o rol de projetos.

4.1.8 RM de Porto Alegre

Os projetos em andamento na RM de Porto Alegre sao voltados para a implementagao
de corredores de transporte — Projeto Linha Répida (corredores metropolitanos) —,
intervengoes vidrias, sistema integrado de bilhetagem, além do sistema hidrovidrio de
passageiros (Martins e Costa, 2013).
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Diversas intervengdes em infraestrutura estao contempladas no PAC 2
Mobilidade Urbana, com recursos totalizando R$ 349 milhées em nove municipios
metropolitanos, um aspecto relevante no sentido de descentralizacao do investimento
no contexto metropolitano — apenas 9,12% do recurso total é destinado a Porto Alegre.
H4, ainda, R$ 824 milhées destinados 4 implantaciao da rodovia BR-448. Registre-se
que a Copa do Mundo catalisou investimentos no municipio de Porto Alegre que
totalizam R$ 865 milhdes para implantagio de um sistema de BRT.

Em termos do or¢amento do estado, no PPA 2008-2011 foram previstos
investimentos da ordem de R$ 3,8 milhées para qualificagao do SETM, além de R$ 2,64
milhées destinados a agoes de institucionalizagio do processo de planejamento e gestao
territorial. J4 no PPA 2012-2014, estao previstos cerca de R$ 10,8 milhées para a
agao Promocao do Desenvolvimento da Mobilidade Urbana na RM de Porto Alegre e
Aglomeragoes Urbanas.

4.1.9 RM de Salvador

A programagio dos investimentos na RM de Salvador estrutura-se a partir do Sistema
Integrado Metropolitano, elaborado para a captagio de recursos junto 2 Unido para
execucio de infraestrutura de transportes, totalizando R$ 7 bilhées, além de R$ 6 bilhoes
destinados ao projeto Sistema Vidrio Oeste (Torredo e Costa, 2013). Destaca-se, em

2014, o inicio das operagdes de uma das linhas do metré de Salvador.

4.1.10 RM de S&o Paulo

O histérico de planejamento da RM de Sao Paulo no setor de transporte estrutura
o programa de investimentos da metrépole, os planos diretores de transporte e os
investimentos necessiarios, nio somente em relagéo ao transporte pﬁblico, mas em
todo o sistema vidrio da metrépole. No periodo recente, como apontam Motta e
Costa (2013) a partir da andlise do Plano Plurianual (PPA), os investimentos na RM
de Sao Paulo priorizam os sistemas de alta capacidade, com recursos previstos para
metrd, trem e corredores de 6nibus, estando o planejamento dos sistemas sobre trilhos
integrado as solu¢des de uso e ocupagio do solo. Diferentemente do verificado nas
demais RMs, o PAC nio consiste em principal indutor dos projetos de investimentos
em infraestrutura no territrio metropolitano, apesar de representar cerca de R$ 5,1

bilhoes de investimentos, sendo R$ 4,7 bilhées destinados 2 Empresa Brasileira de
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Infraestrutura Aeroportudria (Infraero), voltados as melhorias da infraestrutura
aeroportudria. Parte dos projetos financiados consta dos instrumentos de planejamento
da STM. Além do PPA e do PAC, Motta e Costa (2013) apontam o Programa de
Investimentos do governo do estado de Sao Paulo como fonte de informagdes sobre
agoes em transporte e mobilidade. Parte dos investimentos, de acordo com o Programa
de Investimentos, sio viabilizadas por meio de concessdes, comuns e patrocinadas,
reduzindo-se a necessidade de aporte publico na provisao de infraestrutura. Do total
apresentado por Motta e Costa (2013), R$ 522 milhées serao realizados por meio de
concessao administrativa, aproximadamente R$ 34 bilhées via concessao patrocinada
e R$ 1,658 bilhio por meio de concessio comum. Além deste total, o Programa de
Investimentos apresenta uma demanda aproximada de R$ 50 bilhoes, sem especificar a

origem ou 0 modelo de negdcio para viabilizar os investimentos.

4.1.11 RM do Recife

Uma série de investimentos realizados por meio do instrumento de concessao,
patrocinada ou nao, estd sendo prevista na RM do Recife, segundo Lubambo e Costa
(2013): aPPP Ponte do Paiva, a Via Expressa (or¢cada em R$ 450 milhées) e o Arco Vidrio
(R$ 1,2 bilhao). Ainda, cabe destacar o papel da Copa do Mundo 2014 como indutor
dos investimentos, tendo sido criada uma secretaria estadual para este fim. Entre os
projetos presentes na matriz de responsabilidade, destaquem-se as seguintes obras de
mobilidade, que totalizam R$ 909,6 milhdes:

* o Ramal Cidade da Copa (R$ 131 milhoes);

* o Corredor Norte-Sul (R$ 154 milhoes);

¢ o Corredor Leste-Oeste (R$ 145,3 milhoes);

* o Terminal Integrado de Passageiros Cosme e Damiao (R$ 18,1 milhoes);
* aVia Mangue (R$ 433,2 milhoes); e

* a Nova Torre de Controle do Aeroporto Internacional do Recife/Guararapes
— Gilberto Freyre e o Terminal Maritimo de Passageiros do Porto do Recife
(R$ 28 milhoes).

Observa-se que a maior parte dos recursos ¢ destinada a obras vidrias, enquanto a

infraestrutura de corredores de 6nibus consome cerca de 30% do total.
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4.1.12 RM do Rio de Janeiro

O Programa Estadual de Transportes, desenvolvido em 1999, estabeleceu uma série de
aghes e investimentos necessdrios 4 promogao de um sistema integrado de transportes
urbanos. De acordo com relatério técnico desta RM (Santos e Costa, 2013), na
primeira fase foram investidos aproximadamente US$ 414,8 milhées de recursos por
meio de recursos préprios do estado (US$ 104,8 milhées), do concessiondrio privado
(US$ 80 milhées) e de financiamento via Banco Internacional para Reconstrucao e
Desenvolvimento (Bird) (US$ 230 milhdes). Na segunda, sio previstos recursos
da ordem de US$ 220 milhées, sendo US$ 211 milhées do Bird e o restante como
contrapartida do estado. Por fim, na terceira fase, conta-se com um recurso do
empréstimo da ordem de US$ 600 milhées.

Além dessa previsao orcamentdria, hd uma despesa realizada na Fpic transportes de
R$ 2,542 bilhées, entre 2007 e 2012. Dois fundos sao utilizados para viabilizar a politica
publica de transportes nesta RM: o Fundo Estadual de Transportes, voltado para viabilizar
subsidios & operacionalizagao do bilhete tnico, e o Fundo para Operagao e Melhoria dos
Transportes Coletivos Metropolitanos, voltado para a modernizagao do sistema. Assim
como em outras RMs, a maior parcela dos investimentos da RM do Rio de Janeiro estd
concentrada no municipio-nicleo (Santos e Costa, 2013), o que reforga e condiciona a

interdependéncia dos demais municipios com a cidade do Rio de Janeiro.

4.1.13 RM do Vale do Rio Cuiaba

Os investimentos na RM do Vale do Rio Cuiabd partiram da escolha da cidade de
Cuiabd como uma das sedes dos jogos da Copa do Mundo 2014 (Chiletto e Costa,
2013). O projeto consiste em trés pontos-chave: modernizagao do sistema de transporte;

implantagao de um sistema de VLT; e qualificacio da gestdo do servico.

Foi instituido, na Lei de Diretrizes Or¢amentdrias (LDO) do estado, o programa
Copa Verde, que engloba as principais a¢des de mobilidade e acessibilidade na RM do
Vale do Rio Cuiabd. Grande parte do recurso é destinada & implantagio do VLT, orgado
em R$ 1,47 bilhdo, sendo R$ 110 milhées de contrapartida financeira e o restante
financiamento do estado com a Caixa Econdmica Federal (Caixa) e com o BNDES.
Odutras obras sdo listadas como de apoio a Fpic, totalizando cerca de R$ 232 milhoes

(Chiletto e Costa, 2013); contudo, faz-se necessrio apontar que todas sao voltadas
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a infraestrutura vidria — duplicacio e pavimentagio de vias, além da implantagio de
viadutos e trincheiras. Investimentos de apoio a gestao do sistema, bem como outros

de suporte 4 mobilidade de pedestres e ciclistas, nao foram apresentados.

Embora estivesse prevista a operacio do VLT quando da realizagao dos jogos
da Copa do Mundo 2014, as obras nao foram concluidas a tempo, comprometendo a

execugao fisica e frustrando a expectativa da populagio local.

4.1.14 Ride-DF

Com relagio aos investimentos, cabe ressaltar a importincia do PAC. Assim como em
outras metrépoles, grande parte do investimento estd concentrada na cidade-nucleo.
Dos R$ 3,7 bilhées citados como investimento por Sampaio e Costa (2013), cerca de
77% sao destinados a ampliagio do Aeroporto Internacional Juscelino Kubitscheck,
em Brasilia; 21% do total sao destinados a implantagio do Sistema de Transporte de
Passageiros Eixo Sul, ligando Gama e Santa Maria ao Plano Piloto; e o restante dos

recursos destina-se as obras vidrias em Brasilia, Aguas Lindas de Goids e Unai.

Sampaio e Costa (2013) apontaram ainda que o governo do Distrito Federal tem
alocado recursos na renovagao da frota utilizada no transporte publico. Contudo, em
razao da composicio tarifiria do sistema, os gastos com a aquisi¢do de veiculos sdo um
item da planilha de célculo da tarifa e da remuneracio dos operadores, o que faz com

que este investimento seja pago pelos usudrios do sistema.

4.2 Breve balanco sobre os recursos para investimentos nas RMs

No que se refere aos investimentos, em todas as situagdes, faz-se notar a presenca do
governo federal no fomento dos investimentos em infraestrutura de transporte por meio
do PAC — no caso de Porto Alegre, o recurso previsto no PPA ¢é de aproximadamente

R$ 16 milhoes, enquanto o PAC prevé recursos de R$ 824 milhoes.
Grande parte dos recursos é voltada para implantacio de corredores de transporte

de média e alta capacidade e suas infraestruturas de apoio, como obras vidrias, sendo

baixa a presenca de obras de suporte a modos nio motorizados.
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Outro importante aspecto é a concentragao de obras e investimentos. A referéncia a
metrépole é pequena, estando os investimentos concentrados em seus municipios-nicleo.
Em parte, tal concentragio ¢ reflexo nio somente da relevincia politica e econdmica
que o municipio-nicleo exerce em seus contextos, mas também da l6gica corrente de
transportes, que se estrutura a partir das linhas de origem e destino e na relacio entre
capacidade e fluidez. Nesse sentido, as obras estao situadas nos principais eixos, e tém
como foco a melhoria do nivel de servico do sistema, porém ainda com baixa relagao
com outros instrumentos de planejamento urbano ou principios norteadores de um

bom desenho.

A excegdo ao caso do pardgrafo anterior éa RM de Sao Paulo, onde os investimentos
estdo vinculados a rede de transporte e ao sistema vidrio sob a responsabilidade do
governo estadual, em especifico para financiamento de faixas exclusivas ¢ BRTs. Esta
relagdo entre o agente de planejamento e o territério permite uma melhor distribuigao
espacial dos recursos, ji que os beneficios de tais investimentos abrangem uma maior

extensao territorial, caso das melhorias metrovidrias ou ferrovidrias.

Cabe destacar a presenga de outros agentes financeiros, que nio o governo
brasileiro, no apoio aos investimentos em infraestrutura. Na RM de Belém, por
exemplo, a Jica apoiou projetos voltados para a implanta¢ao de um BRT. Em Curitiba,

por sua vez, a AFD e o BID complementam o aporte feito pelo governo federal.

Outras formas de financiamento foram citadas como alternativas ao provimento
de infraestrutura, como o caso das PPPs, estando presente nas RMs do Recife, de Belo
Horizonte e de Goiania, especificamente para a constru¢io de uma ponte, a expansio

do metr6 e a implanta¢io de um sistema VLT, respectivamente.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Como destacado no texto, a situagio da mobilidade urbana nas RMs brasileiras
apresenta um quadro diverso, caracteristico da pluralidade dos territérios e das
capacidades administrativas estaduais e municipais. No contexto da mobilidade,
aponta-se inicialmente um entendimento de restricao ao conceito da mobilidade — em

todas as RMs analisadas, o termo restringe-se ao deslocamento realizado por transporte
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publico e, quando muito, incorpora o sistema vidrio como elemento no processo de
gestdo e planejamento. Nao sao tratados, por parte das entidades responsdveis pela
gestdo da mobilidade no recorte metropolitano, aspectos relativos ao deslocamento
nao motorizado, realizado por pedestres e ciclistas; a eficiéncia da gestao e da rede de
transporte coletivo; as diretrizes de uso e ocupacio do solo; ao controle da ocupagio
segundo geracdo de viagens; aos instrumentos de gerenciamento da demanda; e 2
compensagao das externalidades do transporte individual.

No que diz respeito a governanga metropolitana, ainda sao poucas as experiéncias
no uso do consércio publico como instrumento de gestao do sistema metropolitano —
apenas a RM do Recife organizou o sistema utilizando-se da Lei n® 11.107/2005. Cabe
ressaltar que o processo de construgio contou com a participacio inicial dos maiores
municipios e do estado, sendo voluntdria a adesao dos demais municipios. Este é o
principal desafio: ampliar a adesdo das cidades responsdveis pela gestio municipal ao

sistema metropolitano.

Foram observados arranjos diversos na gestao do servio de transporte. Os mais
organizados tém uma estrutura estadual bem definida, com um estado mais ativo,
tanto em termos politicos quanto de planejamento da fungio piblica, como sio os
casos Belo Horizonte, Sao Paulo e Goiidnia. A RM de Goiinia ¢ interessante de se
analisar, pois utiliza a lei de cria¢io da RM para instituir a entidade responsdvel pela
gestdo do transporte e, compulsoriamente, incorpora a rede todos os municipios que
integram a RM.

A excegdo do Recife, todos os demais municipios em que existe integracio do
sistema metropolitano com o municipal fazem-no por meio de convénios. Quando nao
existe integragao, ou seja, o sistema metropolitano é Ginico, sem integragao, as entidades
responsdveis seguem a Lei n® 8.987/1995 para conceder os servicos de transporte
publico, como a RM de Fortaleza, ou, no caso dos servigos sobre trilhos, as companhias

estaduais ou federais o fazem.

Quanto aos instrumentos de politica metropolitana, a presenca ou nao de planos
metropolitanos é em grande parte decorrente da maturidade dos institutos responsdveis
em termos de gestao de transporte. A existéncia de parte dos planos metropolitanos

¢ anterior ou contemporanea ao Estatuto da Cidade. Ainda nio ¢ possivel afirmar o
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impacto da PNMU na constitui¢ao dos planos, uma vez que nao é prevista, nos termos da
lei, a obrigatoriedade de sua elaboragao para o recorte metropolitano. Assim, das quatorze
RMs, seis apresentaram planos metropolitanos, enquanto quatro indicaram algum
processo de elaboragao. Das trés regioes que nio apresentaram planos metropolitanos,
a cidade-ntcleo possui plano de mobilidade com algum recorte ou reconhecimento da
metrépole como objeto de politica de transporte, seja para a inclusao ou nao da periferia
metropolitana. Este é o caso do plano da Ride-DEF, que inclui parcialmente o entorno
do Distrito Federal.

O instrumento de planejamento possibilitaria uma melhor coordenacio dos
investimentos numa politica de mobilidade metropolitana, estruturando a demanda
por recursos com a infraestrutura necessdria para uma gestio 6tima do servigo de
transporte metropolitano. No entanto, o que se observa ¢ ainda uma pouca integragio
entre o que se financia e o que se planeja. A RM de Sdo Paulo é uma excegao, pois pauta
os projetos objetos de financiamento segundo os planos e os programas desenvolvidos
— cabe aqui uma andlise da adequagao destes instrumentos metropolitanos com os
planos municipais. Assim, duas perguntas sdo necessdrias: 7) quando da inexisténcia
de planos, qual territério estd se construindo com recurso publico; e i) quando da
existéncia, como se d4 a interferéncia do planejamento metropolitano, pelo estado,

com o territério municipal.

Ainda sobre o territério, grande parte dos recursos ¢ destinada aos nucleos da
metrépole para o financiamento de sistemas de alta capacidade. Este fato pode ser
compreendido como resultado de uma légica politica e financeira metropolitana a partir
do peso dos municipios-nicleo da metrépole, ou da prépria estrutura de planejamento
do sistema de transporte, que prioriza aspectos como fluidez e redugao do tempo de
deslocamento. Estes fatores priorizam projetos em pontos de conflito e saturacio,
pouco se antecipando a alteragoes da estrutura econdémica e urbana das cidades. Assim,
uma articula¢do com os instrumentos de uso e ocupagdo do solo e de planejamento
econdmico se faz necessiria, de forma a alterar este paradigma de planejamento de

transporte no que se refere a integragio entre politicas.

A articulag@do com os planos diretores e com os instrumentos urbanisticos
ali presentes, como a outorga onerosa e a operagao urbana, nio somente permite a

integragao entre o projeto urbano e a rede de transporte, mas traz a possibilidade de
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recuperagdo de parte das externalidades geradas pelo investimento em infraestrutura
de transporte. A delimitagio de dreas de expansdo urbana nos planos estruturaria a
expansio programada do sistema de transporte puablico, atendendo 4 demanda da
rede e provendo de urbanidade dreas que nio a possuem. Apesar da necessidade desta
integragao, um empecilho existe na relagao entre o estado e os municipios em RMs no
que tange 4 Fpic uso do solo. E clara a atribui¢do estadual no provimento do servigo
de transporte metropolitano, podendo realizar a articulagido necessdria e fomentar
convénios e consdrcios para esta Fpic, enquanto na intervengao na dinimica urbana e

no uso dos instrumentos previstos no estatuto ainda nao existe solugio.

Cabe ressaltar o papel do governo federal de fomentar, nos estados e nos
municipios, investimentos em infraestrutura de transporte publico em razao do PAC.
Praticamente todas as RMs informaram projetos de infraestrutura de transporte e vidria
que estdo recebendo apoio do PAC em suas diversas linhas de atuagio — PAC 1, PAC 2,
PAC Copa etc. O PAC também é cronologicamente relevante em uma andlise histérica
do setor, dada a auséncia de recursos para investimento em infraestrutura nas décadas
passadas — em todas as RMs analisadas, parte da Unido a desconcentragao de recursos
para um maior nimero de regiées. Até o PAC, poucas eram as iniciativas, e todas
contavam com recursos externos de agéncias financeiras internacionais, como a Jica,

o BID etc.

As experiéncias apontam evidéncias de possiveis solugoes. Os casos de maior
organizagio e sistematizagao da gestao do transporte metropolitano decorrem de um
estado mais presente no planejamento do transporte metropolitano, estruturando
instrumentos de planejamento e coordenando o processo de coesao dos municipios. Esta
atuacdo do estado ¢ vélida para os trés objetos de andlise deste estudo: 7) regularidade
do servico quanto aos instrumentos legais existentes; 77) presenca de instrumento de
politica de mobilidade metropolitano; e 7i7) monta de investimentos em infraestrutura
de transporte.

Por fim, a Fpic ainda é tratada sob a ética do transporte publico, nao sendo este
fato exclusivo das RMs. Os préprios municipios se encontram em uma situagio de
mudangca de paradigma no que diz respeito ao conceito de mobilidade. Esta mudanga
passa pela inclusio de outros modos de transporte, além de alternativas para a gestao
dos sistemas de mobilidade como um todo. Esta deve incorporar elementos regulatérios
nos contratos de concessio que contabilizem a produtividade, a eficiéncia e o nivel de
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servico aos usudrios, além da elaboracao participativa dos planos de mobilidade de

cardter municipal e metropolitano, seguindo-se o que determina a PNMU.
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