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SINOPSE

Este Texto para Discussio (TD) tem como objetivo analisar as peculiaridades da gestao
de transporte e mobilidade urbana em aglomeracoes metropolitanas que lhe dao o
cardter de fungio publica de interesse comum e os desafios que isto implica para o seu
planejamento em 4mbito metropolitano. Realizar-se-d4 uma anélise de estudos de caso
a fim de contribuir para a identificagio de potenciais falhas no planejamento, na ope-
racio e na gestao de sistemas de transporte piblico de passageiros (STPPs) no Brasil.
O estudo, por fim, aponta para problemas de integragio e gestao compartilhada, bem
como assinala um conflito de atribui¢des entre os estados, os municipios e a Unido. Por
fim, sao realizados trés apontamentos: 7) que o planejamento integrado dos transportes
em regioes metropolitanas (RMs) nio deve estar condicionado as politicas de governo;
ii) que a falta de integracio se dd em razdo do pouco ou inexistente compartilhamento
dos processos 16gicos de planejamento e operagao nas diferentes organizacoes envolvi-
das na gestao de transportes em uma RM; e 77i) o papel fundamental da governanca,

evitando-se a prevaléncia de politicas de governo prejudiciais aos sistemas de transporte.

Palavras-chave: mobilidade; regiao metropolitana; governanga metropolitana.

ABSTRACT

This article analyze the transport management and the urban mobility in Brazilian
metropolitan areas. The transportation and mobility are considered as a public service
of common interest on metropolitan arrangements. The paper conducts an analysis of
some case studies in order to contribute to the identification of potential failures on
planning and operation procedures in some Brazilian Metropolitan areas. The study
points out problems of integration and shared management, and notes a conflict of
powers between the states, municipalities and the federal government. Finally, it is made
three appointments: 7) the integrated planning of transport in metropolitan should be
a subject of state policy; i) the lack of integration occurs by the low share of logical
processes of planning and operation in the different organizations involved in transport

management in a metropolitan area; and 777) the key role of governance.

Keywords: mobility; metropolitan region; metropolitan governance.
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1 INTRODUCAO

Os avangos legais e institucionais da politica urbana nos dltimos vinte anos' e a impor-
tincia do deslocamento urbano para a populacio tém exercido pressao para a busca de
uma visio mais integrada entre o planejamento urbano e a mobilidade. No contexto
do transporte urbano, o discurso baseado em uma viso setorial passa a dar lugar a uma
perspectiva mais ampla, que busca conjugar os diversos instrumentos do planejamento
urbano — como planos diretores e leis de uso e ocupagio do solo — a politica de trans-
porte, no sentido de se aprimorarem conceitos e praticas para uma melhor mobilidade.
A despeito dos recentes avangos, a pritica do transporte urbano nas cidades brasileiras
tem enfrentado sérios desafios para atender as necessidades da populacio. No contexto
dos aglomerados urbanos, estes desafios ampliam-se em razao da complexidade inerente
as institucionalidades existentes. Tais questoes perpassam outras ligadas aos arcabougos
legal e institucional, préprias dos servicos de transporte nos municipios pertencentes a
aglomeragoes urbanas, como regioes metropolitanas (RMs) e regioes integradas de desen-
volvimento (Rides).

Esses aglomerados urbanos, notadamente as RMs, concentram o desenvolvimen-
to do pais, o que se reflete no produto interno bruto (PIB), na frota de veiculos e nos
deslocamentos da sua populagao. Em 2010, segundo a Associagao Nacional de Trans-
portes Publicos (ANTD 2011), nos municipios com mais de 60 mil habitantes, foram
realizadas 59,5 bilhées de viagens, sendo aproximadamente 200 milhoes de viagens
por dia; deste total, cerca de 40% realizadas a pé e 29%, em transporte coletivo. Para
os municipios com mais de 500 mil habitantes, o total de passageiros anualmente
transportados pelo sistema de transporte coletivo é de 7,74 bilhées, correspondendo a
aproximadamente 45% do total para municipalidades acima de 60 mil habitantes. Esta
concentracio de viagens resulta, sobremaneira, em um elevado mercado para atuagio
da iniciativa privada na prestagao do servigo de transporte no Ambito municipal, consi-

derando-se nio somente o mercado atual, mas também o mercado futuro deste servico.

Embora compartilhem cotidianamente os fluxos de mercadorias e pessoas do aglo-

merado metropolitano, em geral, os municipios integrantes de uma RM nao atuam de

1. Os principais avancos legais se referem a previséo, na Constituicdo Federal, dos capitulos que tratam da politica urbana,
bem como da aprovacdo, em 2001, do Estatuto da Cidade (Lei Federal n¢ 10.257), e a promulgacdo da Lei n® 12.587, de 5
de janeiro de 2012, que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU).
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forma colaborativa e compartilhada no tema. As solu¢des para as questoes regulatérias e
financeiras das politicas de investimento, de planejamento e gerenciamento sio desen-
volvidas, em grande parte das RMs, exclusivamente pelos titulares do servico — neste
caso, os municipios —, nio se utilizando, portanto, dos instrumentos existentes, como o0s
consoércios puablicos, por exemplo. Tal padrao da gestao de transporte piblico estd asso-
ciado A questdo federativa, que permeia a autonomia e titularidade do municipio quanto
a prestacao do servigo nestes espagos metropolitanos. A esses desafios de competéncia,
somam-se aspectos de cardter operacional dos sistemas de transporte que envolvem, por
exemplo, a integracdo tarifdria e a operacional no Ambito metropolitano, a competi¢ao
entre sistemas metropolitanos e municipais, o equacionamento da distribui¢ao de recei-

tas e subsidio cruzado em ambientes integrados, entre outros.

Apesar dos diferentes mecanismos criados para enfrentar os problemas de gestao
nao integrada de sistemas de transporte puablico de passageiros (STPPs), o transporte
publico nas RMs brasileiras continua a apresentar problemas sistémicos. Entre eles,
destaca-se a baixa eficiéncia das operagoes, devido as dificuldades de planejamento,
dada a necessidade de atendimento de diferentes requisitos legais para uma mesma

RM, bem como a forte competi¢io imposta pelo advento do modo privado.

Este TD tem como objetivo analisar as peculiaridades da gestao de transpor-
te e mobilidade urbana em aglomeragées metropolitanas que lhe dao o cardter de
funcao publica de interesse comum e os desafios que isto implica para o seu plane-
jamento em 4mbito metropolitano. Logo, acredita-se que um melhor entendimento
dos problemas de transportes associados 2 questao da mobilidade urbana no Brasil,
segundo os modelos de planejamento e gestio de transportes adotados pelos gover-
nos dos grandes centros urbanos, ird subsidiar um melhor entendimento da temdtica
no Ambito nacional. Para isto, realizar-se-4 uma andlise de estudos de caso, a fim de
contribuir para a identificagdo de potenciais falhas no planejamento, na operagio e

na gestao de STPPs no Brasil.

Este estudo foi dividido em cinco segdes. Apés esta breve introdugao, discute-se
o arranjo politico-institucional brasileiro no tocante 4 implementagao de sistemas in-
tegrados de gestao de STPP para, na terceira segao, se tragar um diagndstico geral do
problema de mobilidade nas RMs brasileiras. Na quarta se¢io, apresentam-se algumas

recomendagdes, elaboradas a partir da andlise dos estudos de casos e da base legal, politica
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e institucional do setor, de forma que se possa promover uma gestao compartilhada do
sistema de transporte em RMs. Por fim, as conclusées do estudo se encontram na quinta
se¢do, que, em suma, apontam para a nao existéncia de uma situa¢io ou modelo étimo
de gestao metropolitana, mas orientam para uma retomada do papel do Estado como in-
centivador da criagdo de arranjos institucionais que permitam a integragio do transporte

no 4mbito metropolitano.

2 A ORGANIZACAO POLi:I'ICO-INSTITUCIO_NAL
E A ESPECIFICIDADE TECNICA NA GESTAO
DE TRANSPORTES NO BRASIL

A estrutura politico-institucional de gestao de transportes no Brasil, em especifico de
TPD, estd organizada em torno de trés principais atores: Z) poder publico; 7) operador;

e i7Z) usudrio.

A figura do poder publico se desdobra nas trés esferas de poder — federal, estadual
e municipal —, de acordo com as particularidades impostas pelo planejamento e pela
gestdo do sistema de TPP e seu arcabougo legal. O operador é composto pelas empresas
vencedoras de processos de licitagao — isto ¢, pessoas juridicas —, empresas publicas, ou
empresas publicas de direito privado para prestacio direta do servigo de transportes,
responsdveis pela operacionalizagio e manutengio do STPP — empresas transporta-
doras de passageiros. Por fim, o usudrio corresponde a parte da populagio que depen-
de diretamente do transporte puiblico para a sua locomogao na RM em que reside.

De forma geral, as relagoes podem ocorrer segundo o ilustrado na figura 1.

FIGURA 1
Esquema geral das relagdes entre Estado, operador e usuario na gestao de transportes publicos

Poder publico

Operador Usuario

Fonte: ARTESP (2002).
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A formagao desse modelo iniciou-se na década de 1960, por meio do Cédigo
Nacional de Transito (CNT) de 1966, o qual, em seu Artigo 44, alinea c, designou o
municipio como entidade legitima para autorizar, permitir ou conceder linhas locais
para o servigo de transporte publico. Cerca de vinte anos depois, a Constitui¢ao Federal
de 1988 (CF/1988) atribuiu a competéncia aos municipios para “organizar e prestar,
diretamente ou sob regime de concessao ou permissdo, os servicos publicos de interesse
local, incluido o de transporte coletivo, que tem cardter essencial” (Brasil, 1988, Artigo
30, inciso V). O estabelecimento do modelo ilustrado na figura 1 ocorre em meados da
década de 1990, em razdo da impossibilidade técnico-administrativa-financeira do po-

der publico em planejar, operar e manter os STPPs nas regioes metropolitanas do Brasil.

Assim, a iniciativa privada foi definitivamente incorporada para assegurar a oferta
do servigo de transporte em 4reas urbanas. Apesar de aparentemente simples, o modelo
¢ de grande complexidade, dada a necessidade de gestao de uma série de interesses con-
flitantes dos diferentes atores. Por exemplo, enquanto o poder publico e o usudrio tém
por objetivo assegurar os diversos principios norteadores definidos para a prestagao de
servigos publicos — regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranga, atualidade, gene-
ralidade, cortesia na prestagio e modicidade da tarifa —, o operador visa a lucratividade
e ao retorno de investimento, o que pode afetar diretamente na queda dos indicadores

de avaliagao do servico se o sistema nao for bem administrado.

Nesse contexto, esta segao apresenta andlises no Ambito politico-institucional de forma

a moldar o arcabouco no qual o planejamento e a gestao de STPPs se encontram inseridos.

2.1 Da ordem juridico-institucional

A problemdtica na prestagao do servico de transporte publico perpassa uma leitura
histérica da base legal constitucional no que diz respeito a titularidade do servico e
da politica de transporte publico nacional. A compreensao desta evolugio é necessiria
para a andlise do atual momento brasileiro, com a promulgacao da Lei n® 12.587/2012,
que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). A andlise pode ser

realizada em dois momentos distintos, cujo marco é a CF/1988.
No momento anterior 3 CF/1988, observa-se que a situagio institucional

e juridica do setor de transporte publico alterava-se conforme a Constitui¢iao em
vigor. No momento anterior a 1967, as constitui¢oes de 1891, 1934, 1937 e 1946
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estabeleciam que era competéncia da Unido legislar sobre o trifego internacional,
incluindo todos os modais existentes, nao sendo explicita a questao do transporte
urbano (Moraes ez al., 2009), tampouco as questoes dos servigos publicos e do in-
teresse comum. Especificamente, tanto a Constitui¢ao Federal de 1891 como a de
1934 nao trataram da questdo do transporte, tampouco dos servicos de interesse
comum. No entanto, na Carta de 1934 aparece a figura do servigo puiblico, mas
sem a determinacio do que viria a ser este conceito, tampouco os papéis de cada

Ente Federado — Uniao, estados e municipios.

A Constitui¢ao de 1937 tratou o transporte de forma mais abrangente, determi-
nando o papel da Unido para legislar sobre o assunto, sem, contudo, mencionar a escala
municipal, focando apenas nos cardteres internacional e interestadual. Este normativo
avangou no que diz respeito ao servi¢o pablico, determinando, em seu Artigo 26, alinea
¢, o papel dos municipios na organizagio dos servigos ptblicos de cardter local. Ainda
no 4mbito deste documento, surge a possibilidade de formagao de parcerias entre mu-
nicipios integrantes de uma mesma regido para instalagao, exploragao e administragao
de servigos publicos de interesse comum, estabelecendo, inclusive, sua forma de im-
plementagio — por meio de uma pessoa juridica criada para este fim, conforme Artigo
29. Por conseguinte, a Constitui¢ao Federal de 1946, apesar de sintética na questao do
transporte, reiterou a atribuicao do municipio no que diz respeito aos servicos publicos,
de acordo com a Constitui¢do Federal de 1937. Esta estruturacao legal dos papéis dos

dois Entes Federados — a Unido e os estados — gerou reflexo nos demais instrumentos
de lei, como o CNT.

A Constitui¢ao Federal de 1967, por sua vez, estabeleceu que sao atribui¢oes da
UniZo explorar, diretamente ou mediante autoriza¢ao ou concessao, as vias de transpor-
te entre portos maritimos e fronteiras nacionais ou que transponham os limites de um
estado ou territério; e legislar sobre o trdfego e trinsito nas vias terrestres (Brasil, 1967,
Artigo 82, XV, d e XVII, n); no entanto, sem qualquer mengao ao territério de abran-
géncia. Este normativo reitera a independéncia dos municipios quanto a organizagio
dos servigos publicos locais (Brasil, 1967, Artigo 16) e a possibilidade de celebragio
de convénios para a realizagio de obras ou exploracio de servicos publicos de interesse
comum, sendo o primeiro momento em que se utiliza o termo convénio com esta fina-
lidade em uma Constituigao. A Constituigio Federal de 1937 previa a elaboragio de

parcerias para a execu¢do dos servigos de interesse comum, mas nao definia o formato
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de convénios, como o fez a Constituicio Federal de 1967. Ainda nessa Constituicio,
foi determinada a possibilidade de a Uniao estabelecer RMs com vistas 2 realizagao de
servigos de interesse comum, desde que integrassem a mesma comunidade socioecond-

mica (Brasil, 1967, Artigo 157, § 10).

Nio obstante, um aspecto importante, até entdo nio tratado no ambito das
constituicoes federais, refere-se as especificidades da prestacio do servigo publico pelas
concessiondrias. O Artigo 160 da Constitui¢io Federal de 1967 define que a lei deve
dispor sobre: 7) o regime destas empresas e estabelecer a obrigacio de manter servico
adequado; 7i) as tarifas que permitam a justa remuneracio do capital; 7iz) o melhora-
mento e a expansio dos servicos; 7v) o equilibrio econdmico e financeiro do contrato; e
v) a necessidade de fiscalizagiao permanente e revisao periddica das tarifas, ainda que es-
tipuladas em contrato anterior. Entretanto, a definigao de regras, previstas desde 1967,
de certo modo, ficou ausente no que diz respeito a politica de transporte publico até o

presente, conforme serd tratado adiante.

Por fim, na CF/1988, o tema transporte coletivo urbano é introduzido nao mais
de forma geral como nas constitui¢oes federais anteriores, mas em diversos dispositi-
vos, como no Artigo 30, que trata da competéncia do municipio como Ente Federado.
Complementarmente, aos estados cabe a possibilidade de “(...) instituir regides metro-
politanas, aglomeragdes urbanas e microrregioes (...) para integrar a organiza¢ao, o pla-
nejamento e a execugdo de fungdes publicas de interesse comum” (Brasil, 1988, Artigo
25, § 3°), enquanto resta 2 Unido tratar do transporte interestadual e internacional de
passageiros, bem como “instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive

habitagao, saneamento bésico e transportes urbanos” (Brasil, 1988, Artigo 21, XX).

Nesse momento, a Unido passa a atribui¢ao de organizagao e prestagao do servigo
de transporte coletivo urbano para os municipios, podendo enquadrar tais atribuigoes
como func¢io publica de interesse comum. Porém, o assunto é tratado sem maiores
detalhes. Os municipios, com suas diversas peculiaridades, passam entdo a ter a res-
ponsabilidade pelo planejamento e pela gestao dos servicos de transporte ptblico; no
entanto, a CF/1988 abre a prerrogativa aos estados da Federagio para instituirem uma
nova forma de organizagao do territério, de modo a planejar estas fungées publicas
entre os limites geopoh’ticos municipais. Assim, um conflito se coloca, pois a Carta

nao define os procedimentos para que esta nova forma de organizagio ocorra de forma
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coordenada e minimamente efetiva; tampouco estabelece os critérios necessdrios para
a qualificagio destas regioes. Nao hd davida quanto ao fendmeno de metropolizagio
nem quanto a necessidade de integracio do planejamento, nio obstante a forma de
ocorréncia no territdrio ser distinta, tendo em vista a intensidade dos fluxos entre os
municipios e o porte das cidades que passam a integrar as RMs. Quanto a prestagio de
servigos publicos, destaque-se o Artigo 175, que incumbe ao poder publico a prestagao
de servigos publicos diretamente ou sob regime de concessao ou permissao, sempre por
meio de licita¢do, determinando ainda o contetido desta lei, assim como estabeleceu
a Constituicdo Federal de 1967, restando a auséncia de lei federal tratando especifica-
mente sobre os servicos de interesse comum. O setor somente passou a contar com um

marco normativo a partir da aprovagao da PNMU.

A CF/1988, portanto, constitui-se como um certo avango no que diz respeito ao
transporte urbano, nio somente em funcio dos dispositivos que tratam especificamen-
te sobre o tema, mas por ter posto na pauta a questdo urbana, como os Artigos 182 e
183, que tratam sobre desenvolvimento urbano, regulamentados apenas em 2001, pelo
Estatuto da Cidade (Lei n® 10.257/2001). Observa-se, no entanto, a reiteracio de dis-
positivos que datam da década de 1970, os quais, de fato, ndo trouxeram contribuigoes
prdticas para o setor, resultando em um lapso legal relevante no contexto da politica
publica. Este lapso, que diz respeito & prestagao do servigo publico, passa a ser mitigado
com a Lei n® 8.987/1995 (Lei das Concessdes), que dispde sobre o regime de concessao
e permissao da prestacio de servigos e, entre outros aspectos, estabelece regras para a
licitagao dos servigos publicos, como a politica tarifdria, a qualidade de servigo prestado
e os direitos e obrigagdes dos usudrios. A partir de sua promulgacio, grande parte dos
contratos de permissio, ou outros instrumentos de delegacio do servigo de transporte
utilizados pelos municipios, necessitaria passar por uma readequacio a luz deste novo
instituto juridico, que definiu prazo méximo até o fim de 2010 para que o poder con-

cedente procedesse a regularizagao.

A implicagao desse marco legal, em termos praticos, ¢ de dificil mensuracao, seja
em razdo de ser atribui¢io municipal a concessao, seja pela inexisténcia de um sistema de

controle e acompanhamento na esfera federal do servigo local de transporte de passageiros.
No ambito dos servigos interestaduais, a Agéncia Nacional de Transportes

Terrestres (ANTT) é o agente regulador do servico, mantendo um sistema de acom-

panhamento e gestao dos contratos de concessao sob sua responsabilidade.
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Apesar de constituir a base normativa para concessao do servico, a Lei n®8.987/1995
nio trouxe qualquer instrumento especifico para a questao da gestao de servico integrado

no 4mbito dos municipios e dos aglomerados urbanos metropolitanos.

De fato, essa falta de defini¢ao permanece até 2005, com a promulgagio da Lei
dos Consércios Publicos (Lei n° 11.107, de 6 de abril de 2005). Esta lei dispoe sobre as
normas gerais para a Unido, os estados, o Distrito Federal e os municipios contratarem
consorcios publicos para a realizacao de objetivos de interesse comum. Nos termos desta
lei, o consércio puiblico constitui-se como personalidade juridica de direito publico ou
privado que poderd “outorgar concessio, permissao ou autoriza¢io de obras ou servicos
publicos mediante autorizagao prevista no contrato de consércio publico, que deverd
indicar de forma especifica o objeto da concessdo, permissio ou autorizagio” (Brasil,
2005). Nesse sentido, a lei cria a possibilidade para que arranjos institucionais especi-
ficos possam ser criados com o objetivo claro de permitir que os servicos puablicos de

interesse comum, como o transporte ptblico, possam ser realizados de forma conjunta.

A constituigao de um consércio publico precede outras etapas, que devem ser
formalizadas até a constitui¢ao do contrato do consércio, sendo o protocolo de inten-
¢oes a etapa inicial. Entre os diversos aspectos constantes do protocolo, cabe destacar
a composi¢ao do consércio e do seu quadro de funciondrios, a forma de remuneragao,
os critérios de representatividade nas esferas superiores — quando se tratar de tema de
interesse comum —, os critérios técnicos para cdlculo do valor das tarifas e outros pregos
publicos, bem como seu reajuste e sua revisao. Enfim, todos os requisitos constantes em
lei devem ser seguidos para a consecugao do conséreio, que, apds contratualmente esta-
belecido, deverd firmar contratos de programa com os respectivos Entes da Federagio,

sem, contudo, repassar o exercicio de planejamento, regulagao e fiscalizagao.

Nio se pretende discutir a totalidade das peculiaridades da aplicagio desta lei no
ambito do transporte publico coletivo nas metrépoles, mas sim destacar a factibilida-
de de utilizar este instrumento para a gestao integrada do transporte metropolitano,
reconhecendo de antemio as relagoes existentes dos aglomerados urbanos, as condi-
cionantes socioecondmicas da populacio, a distribui¢ao das atividades econdmicas no
territdrio, entre outros aspectos. Destarte, a concessio do servico de forma conjunta
deve ocorrer concomitante ao planejamento integrado do sistema de transporte, de-

vendo ser realizados estudos de demanda, de cdlculo tarifirio e de estruturas de gestao
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e regulagao para que o servico, de fato, passe pelo processo de concessao segundo os

condicionantes legais existentes.

Acerca dos consércios publicos, a grande dificuldade de estes se viabilizarem ¢é de-
corrente de a titularidade do servigo ser municipal, conforme previsto pela Constitui-
¢ao Federal de 1988 e também pela prépria Lei dos Consércios Publicos, as quais impe-
dem que estes repassem as suas atribui¢oes de regulagao e planejamento aos consércios.
Este fato, atrelado a outros aspectos — como a manuten¢io da autonomia politica entre
os Entes Federados, os conflitos existentes quanto a competi¢oes por atividades eco-
ndmicas e de localiza¢ao de moradias, para citar alguns —, acaba por dificultar o acesso
voluntdrio de um Ente Federado a um consércio publico. As regras para dirimir confli-
tos na estrutura de um consércio publico devem ser claras, de modo a evitar e facilitar
a adesao pelos municipios. Muitas vezes, as proprias externalidades da inexisténcia de
uma gestao compartilhada nao sdo computadas ou notadas pelo gestor publico, uma
vez que o custo deste excesso de deslocamento, ou gasto com tarifas, ¢ internalizado

pelas familias que moram em um municipio, mas realizam as atividades em outro.

Vale destacar que, antes da aprovacio da Lei dos Consércios Publicos, apés um
longo processo de discussio e debate, foi aprovado o Estatuto da Cidade — que regu-
lamentou os Artigos 182 e 183 da Constitui¢do Federal de 1988 —, o qual “estabelece
normas de ordem publica e interesse social que regulam o uso da propriedade urbana
em prol do bem coletivo, da seguranca e do bem-estar dos cidadaos, bem como do
equilibrio ambiental” (Brasil, 2001, Artigo 1°).

Parte integrante do principal objetivo do Estatuto da Cidade, a politica de trans-
portes é abordada no capitulo das diretrizes gerais da politica urbana (Brasil, 2001,
Artigo 2°), que estabelece que esta deve ser realizada de forma integrada, de modo que
haja “garantia do direito a cidades sustentdveis, entendido como o direito a terra urba-
na, 3 moradia, ao saneamento ambiental, 4 infraestrutura urbana, ao transporte e aos
servicos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geragdes” (Brasil,
2001, Artigo 2, I) e que exista um planejamento “da distribui¢io espacial da popula-
a0 e das atividades econdmicas do municipio e do territdrio sob sua drea de influéncia”
(Brasil, 2001, Artigo 2°, II). Para este tltimo ponto, no contexto do municipio, que
¢ titular do planejamento do seu territério, é importante ressaltar que as atividades
econdmicas em sua drea de influéncia impactam no territério vizinho e, consequente-

mente, na forma como os individuos realizam deslocamentos.
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Apesar de estar implicita a questao do uso e da ocupagao do solo em contextos
de aglomerados urbanos, nao consta na lei qualquer instrumento que, objetivamente,
trate da questao. Com relagdo aos transportes ¢ & mobilidade, estes sio tratados por
meio dos planos diretores de transportes urbanos (PDTUs) ou sdo incorporados aos
planos diretores municipais para municipios acima de 500 mil habitantes no territério
nacional.? No entanto, assim como nos PDTUs, a questdo metropolitana passa ao lar-
go, apesar de representar um dos principais desafios no planejamento de mobilidade

nas cidades.

Por fim, a Lei n® 12.587/2012 trata a questao do transporte ¢ da mobilidade em
aglomerados urbanos e em regides metropolitanas. E atribui¢io da Unido fomentar
projetos em RMs, além de apoiar e estimular agoes coordenadas e integradas entre
municipios e estados nas dreas destinadas a politicas comuns de mobilidade urbana. A
autonomia municipal é respeitada, sendo suas atribuigées principais o planejamento, a
execugo e a avaliagao da politica de mobilidade, bem como a regulamentacio dos ser-
vicos de transporte urbano, além da prestagao, de forma direta, indireta ou por gestao
associada, do servico de transporte no seu territério. No entanto, a Politica Nacional
de Mobilidade Urbana abre a possibilidade de os estados serem protagonistas no pro-
cesso da gestao do transporte metropolitano, haja vista que estes podem delegar aos
municipios a organizagdo e a prestagao dos servigos de transporte puiblico coletivo in-
termunicipal de cardter urbano, desde que constituido consércio publico ou convénio
de cooperagao. Dessa maneira, o Estado repassa uma de suas atribui¢des ao consércio,
qual seja, a promogao e a integragao dos servicos nas dreas que ultrapassem os limites de
um municipio. Nesse sentido, pode-se julgar que o grande marco relativo a prestagio

do servigo de transportes ¢, de fato, o desenvolvimento dos consércios publicos.

Nesse contexto, de forma pragmadtica, sio deveres inerentes ao Estado, na figura

de poder concedente, os elencados a seguir:

2. Segundo os dados do Censo 2000, trinta municipios brasileiros encontravam-se obrigados a desenvolver planos direto-
res de transportes urbanos (PDTUs), grande parte concentrados nas regides Sudeste e Nordeste. Em dez anos, considerando
o recorte estabelecido no Estatuto da Cidade, seis municipios se juntaram aos que deveriam desenvolver tal instrumento
(IBGE, 2000). A Lei n® 12.587/2012, que trata da Politica Nacional de Mobilidade (PNM), ampliou o recorte de desenvol-
vimento dos planos diretores de transporte e mobilidade (PDTMs) para municipios acima de 20 mil habitantes e a todos
aqueles obrigados, na forma da lej, a elaborar os planos diretores segundo o estatuto. Assim, passou-se de 36 municipios
para mais de 1.650 municipios no Brasil com obrigacdo legal de desenvolver os PDTMs, espacialmente concentrados nas
regides Nordeste e Sudeste do pafs.
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* planejamento: linhas, itinerdrio, frequéncias, tecnologia veicular etc.;

* delegagao: segundo arcabougo legal e resolugoes federais, estaduais e municipais;
* fiscalizagio: assegurar que os contratos firmados estejam sendo cumpridos;

* administragao tarifdria: estabelecer niveis de tarifas e assegurar modicidade destas;

* comunicagdo social: integrar a sociedade no planejamento e nas discussoes acerca
dos sistemas;

* sistemas de informacio: desenvolver e administrar o sistema de fiscalizagao e ca-

dastro do STPP; e

* administragao de terminais: construgio, operagio e manutengao de terminais e
pontos de parada.

3 PLATAFORMA INSTITUCIONAL E GESTAO COMPARTILHADA
EM REGIOES METROPOLITANAS

Conforme apresentado nas se¢oes anteriores, pode-se observar a complexidade que en-
volve o planejamento, a operacio e a gestio de STPPs. Neste sentido, assume-se que
para a mitigacao dos problemas de transportes nas RMs no Brasil, os municipios inte-
grantes de uma RM devem ter como meta implementar formas de gestao integrada de
STPP. Agbes neste sentido implicam uma série de desafios institucionais e operacionais,

na maioria das vezes decorrentes das especificidades legais e institucionais existentes.

A integragdo de sistemas de transporte publico nas regiées metropolitanas do
Brasil, no que tange ao planejamento compartilhado do servigo, implica problemas
em diferentes esferas — por exemplo, juridica, econdmica e operacional. Explicitar tais
problemas no contexto brasileiro auxiliaria na identificagdo de medidas de redugao das
deseconomias de aglomeragao associadas a gestao individualizada por parte de munici-

pios e/ou operadores.

Em um primeiro plano, uma das caracteristicas mais marcantes do servico de
transporte publico sdo seus tragos de monopdlio natural — por exemplo, economia
de escala, em que os investimentos necessirios para entrada no mercado sio muito
elevados. Outra peculiaridade importante do setor ¢ a economia (efeitos) de rede, que
consiste, em teoria, em o preco do servigo de transporte puablico (a tarifa cobrada)

ser inversamente proporcional ao nimero de usudrios, resultando em uma escala de
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atendimento de servigo, haja vista que o custo fixo relativo é o mesmo, independente-

mente do volume de passageiros transportados.

Nesse contexto, a concorréncia entre duas ou mais empresas prestadoras de ser-
vico de transporte de passageiros em uma mesma regiao de uma cidade, por exemplo,
gera uma ineficiéncia na execu¢io do servico de transporte publico, uma vez que as
duas, & priori, estariam disputando o mesmo passageiro e compartilhando uma mes-
ma demanda. A garantia de demanda a partir da adogdo de bolsoes, bacias ou linhas
exclusivas é algo polémico, uma vez que estes mecanismos restringem a concorréncia e
reduzem a busca, por parte dos operadores, por mais qualidade dos servigos prestados.
Nestes mercados, a atuagio do poder publico tem a fun¢ao primordial, e importante,
de regular o mercado. Uma pritica comum observada, neste sentido, é a limitagao do
ndmero de empresas que operam simultaneamente em uma drea urbana por meio de

processos licitatérios.?

Em um segundo plano, observa-se que a demanda por transporte urbano, em um
determinado municipio, pertencente a um aglomerado urbano, pode ser afetada de ma-
neira significativa por mudancas na dindmica urbana de municipios vizinhos. Alteracoes
no uso do solo de outro municipio da regiao, como a construgao de um polo gerador de
viagens — por exemplo, hospital, expansao de um campus universitdrio, conjunto habi-
tacional, centros comerciais —, pode afetar de maneira substancial a quantidade e o perfil
das viagens que passam por uma cidade vizinha. Na pridtica, isto significa que mudangas
na legislagao de zoneamento de um municipio de uma RM exercem influéncia indireta
sobre a demanda de transporte — ou seja, nos movimentos de ir e vir da populagao —, a

qual ultrapassa os limites puramente administrativos dos municipios.

Conforme j4 mencionado, no entanto, a gestao integrada do sistema de trans-
porte publico e os investimentos necessdrios a implementagao de alteragoes podem im-
plicar uma série de dificuldades de cooperacio entre municipios, haja vista a atribuigao
das atividades de gestao/planejamento, regulacio e concessao do transporte ptblico
urbano ser municipal. Logo, no caso de aglomeragoes urbanas que envolvem vdrios

municipios, a gestao daquelas linhas de transporte de passageiros ganha uma maior

3. A ideia fundamental do processo licitatério é a promogdo da competicdo entre as empresas prestadoras de servico no
momento de entrada no mercado, porém ndo durante a operacdo do servico (Gomide, 2005).
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complexidade, gerando a necessidade de utilizar arranjos diversos de gestao de servigos
publicos, como consércios ou convénios. Ressalta-se que o Estado tem papel impor-
tante na gestao do sistema de transporte metropolitano, sendo de sua responsabilidade
a concessdo, o planejamento e, por vezes, a operagio do transporte entre os municipios
das RMs. O processo de conurbagio torna imperceptivel a diferenciagio dos limites
municipais aos olhos dos usudrios do transporte ptblico e residentes de uma RM, que
nao conseguem notar os limites administrativos de diferentes municipios. Para o poder
publico e para os operadores, entretanto, esta diferenciagao deve ser observada por ra-
z0es operacionais, institucionais e administrativas. De forma pragmadtica, a autonomia
municipal conferida pela legislagao pode ser um componente na justificativa para nao
cooperagio no sentido do planejamento e da operac¢io compartilhada do STPP — res-
tando, ao fim, o dnus para o usudrio do sistema, que despenderd mais tempo e dinheiro
para realizar o seu deslocamento —, haja vista que ¢ atribui¢do do Estado, e nao do

municipio, a gestdo do transporte intermunicipal.

De forma complementar, a separagao dos papéis de cada esfera de poder — fede-
ral, estadual e municipal — pode ser muito ténue, chegando ao ponto de indefinicio
de atribuicoes especificas para os servicos intermunicipais que requerem regulacio es-
pecifica, dada a sobreposicao de atribuigées, como ¢ o caso do Distrito Federal, cujo
transporte interestadual, regulado pela ANTT, possui caracteristicas de intermunicipal,
apesar de interligar dois Entes Federados: Goids e Distrito Federal.

Entre os casos que serdo explicitados, observa-se uma necessidade de gestao
integrada de STPPs, de forma a conferir um processo de planejamento operacional
racional ao sistema de transporte piblico em seus diferentes modais, facilitando o
deslocamento da populacio nesses aglomerados. A unificagiao dos procedimentos de
planejamento e gestao sao, acima de tudo, desafios institucionais e administrativos,
mas possibilitariam que operadores e usudrios fossem submetidos a regras, procedi-

mentos e servicos similares.

Nesse contexto, demais entraves administrativos na gestao compartilhada de
TPP advém do nio cumprimento dos preceitos fundamentais do planejamento de
transportes, tais como agdes com foco em um horizonte futuro, além das dificulda-
des de planejamento urbano integrado dos municipios pertencentes a aglomerados

urbanos, entre outros.
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Estudos do Ministério das Cidades — MCidades (Brasil, 2006) apontam para
uma série de falhas no setor pablico em reconhecer o cardter metropolitano e seus
reflexos nas politicas — ou auséncia destas. O quadro 1 traz um resumo dos problemas
segundo uma série de tépicos relacionados a STPPs. Observe-se que o quadro 1 nao
possui a intengao de esgotar 0 assunto, mas apenas citar, de forma mais sintética, os

pontos discutidos em relagdo a falta de uma gestao integrada.

QUADRO 1
Problemas de gestdo nao integrada de transportes publicos de passageiros

Area Consequéncia

Legislacdo Conflito de competéncias no exercicio da coordenacéo dos modos de transportes publicos e privados.

Auséncia de poder municipal sobre o modo ferroviario urbano legalmente sob a tutela federal.

Integracao

Falta de integracdo tarifaria e modal.

Falta de autonomia politica e financeira das organizagdes metropolitanas.
Planejamento Distribuicdo heterogénea das redes de transporte piblico, com excesso de oferta nas reas centrais e baixa oferta em areas
deficiente periféricas.

Sobreposicao excessiva de linhas, gerando competicdo e consequentemente prejuizos operacionais.

Fonte: Brasil (2006).

3.1 As regides metropolitanas e a gestao do sistema de transporte publico

Existem, no Brasil, 55 RMs e trés regioes integradas de desenvolvimento (Rides) legal-
mente instituidas, seja por meio de lei federal, seja estadual. Em cada uma, as peculiari-
dades da demanda do transporte e da oferta do servigo sao distintas, adotando arranjos
institucionais especificos ou nao. Tentou-se, na andlise dos aglomerados, incorporar
aqueles de médio e grande portes, situagdo em que os problemas advindos da falta de
integragdo sao mais urgentes. Assim, serao observadas as seguintes RMs brasileiras:

Goiania, Sao Paulo, Rio de Janeiro e Recife.

A anilise tem como foco identificar a forma como os trés atores — poder ptblico,
operador e usudrio — interagem e se organizam, bem como possibilitar a caracterizacio
e identificacao dos desafios na gestao compartilhada de STPPs, quer existam arranjos
institucionais, quer nio, que deem solu¢io a questao. Alguns aspectos foram tomados
como norte na andlise, quais sejam: 7) existéncia de integracio tarifdria entre os siste-
mas; 74) modais em operagio; e #77) institucionalidade presente para o planejamento e

a operagao do STPP.
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3.1.1 Regido Metropolitana de Goiania

A RM de Goiania é composta por vinte municipios, com 2,13 milhoes de habitantes de acor-
do com o ltimo censo. O sistema de transporte puiblico desta regiao é estruturado em torno
da Rede Metropolitana de Transportes Coletivos (RMTC), criada pela Lei Complementar n°
27, de 30 de dezembro de 1999, e suas alteragdes. De acordo com esta lei, a rede corresponde
a uma “unidade sistémica regional composta por todas as linhas e servigos de transportes co-
letivos, de todas as modalidades ou categorias” (Goiania, 1999, Artigo 1°, § 3°), que servem a
regido metropolitana legalmente instituida; ou seja, todos os municipios integrantes da RM
de GoiAnia compoem a RMTC. Esta lei, portanto, institucionaliza a questao do servigo de
transporte metropolitano, passando as atribuigdes constitucionais do estado e dos municipios
integrantes das RMs a Cimara Deliberativa de Transportes Coletivos (CDTC). Esta, por sua
vez, em agio conjunta com o estado e os municipios, tem como fungio “a outorga de conces-
sOes, permissoes e autorizagoes a qualquer titulo, bem como a organiza¢io, o planejamento,
o gerenciamento, o controle a fiscalizagio dos servicos de transportes coletivos” (Goiénia,
1999, Artigo 12, § 59), além da defini¢io da politica tarifdria.

Nesse ponto, cabe ressaltar a for¢a das constitui¢oes estaduais, em que, no caso
do estado de Goids, a mesma lei complementar que cria a RM estabelece a entidade
responsdvel que atuard na gestdo do sistema de transporte metropolitano, bem como
define que todos os municipios que integram a RM farao parte, guardadas as especifi-

cidades de participagdo, da entidade que gere o sistema.

A RMTC* ¢ responsdvel por todo o sistema de transporte publico, englobando
aspectos de infraestrutura fisica e logistica — linhas, trajetos etc. — do modelo de opera-
a0 e acesso aos servigos — tarifas, formas de pagamento e controle etc. Ela opera apenas
o modal rodovidrio por Onibus, estruturado conforme uma rede de linhas troncais,
expressas e alimentadoras, totalizando 266 linhas em operagio na RM. E definida por
zonas, sendo a tarifa calculada segundo a distancia da zona para o centro da cidade,

constituindo anéis concéntricos.

O modelo institucional da RMTC é composto por Cimara Deliberativa de
Transportes Coletivos da RM de Goidnia; Companhia Metropolitana de Transpor-
tes Coletivos, empresa puablica que se configura como brago executivo da CDTC;

4. Informagdes disponiveis no site: <http://www.rmtcgoiania.com.br/>. Acesso em: 15 jul. 2012.
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concessiondrias, responsdveis pelo servico na RMTC; Consércio Privado da Rede
Metropolitana de Transportes Coletivos, que atua na operagao da central de contro-
le operacional, no servi¢o de informagées e nos terminais de integragao da rede; e
Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros de Goiania,

responsdvel pela arrecadagio tariféria.

A CDTC, conforme mencionado, ¢ a entidade responsével pela gestao do siste-
ma, sendo supramunicipal, com a seguinte composi¢ao (Goidnia, 1999, Artigo 6°, §
4°): i) secretdrio de Estado de Desenvolvimento da RM de Goinia; 77) presidente da
Ageéncia Goiana de Regulagao, Controle e Fiscalizagao de Servigos Puablicos (AGR);
iii) prefeito do municipio de Goinia; 7v) secretdrio de Planejamento do municipio de
Goiania; ») superintendente de Transito e Transportes do municipio de Goi4nia; v7)
presidente da entidade gestora de RMTC; viz) prefeito do municipio de Aparecida de
Goiania; viiz) um prefeito municipal, representando os demais municipios componen-
tes da RMTC, eleito pelos prefeitos; e ix) um representante da Assembleia Legislativa
do estado de Goids por ela designado. Tal composigao garante assento, mesmo que nao
paritdrio, a todos os municipios integrantes da RM de Goiania, restando apenas um

assento para a participagio dos usudrios do sistema e das entidades da sociedade civil.

Conforme os termos da lei estadual de criagao, a CDTC nao se configura como
um consorcio publico, segundo preconiza a lei federal; entretanto, apesar de nao utilizar
este instrumento, nao acarreta perdas para o sistema e os usudrios. Por tratar a RMTC
na lei de criagao da RM, a adesdo dos municipios é compulséria, sendo obrigatéria a
participacio de todos os municipios que compoem a RM definidos em lei. Assim, o
rito de constituigao de um consércio pablico, nos moldes definidos pela Lei n° 11.107,
de 2005, ¢ simplificado a partir de uma posigao proativa do Estado na organizagao do

servico de interesse comum na RM.

3.1.2 Regiao Metropolitana de Sao Paulo

A RM de Sio Paulo conta com mais de 17 milhées de habitantes em seus 38 munici-
pios vizinhos a cidade de Sao Paulo. Cerca de 55% das viagens motorizadas — ou 6 mi-
lhoes de passageiros — sao realizadas por meio do STPP, sob a gestao da empresa publica
municipal Sio Paulo Transporte (SPTrans, [s.d.]), fundada em 1995. Complementar
a esta, S20 Paulo conta ainda com entidades administradas pelo governo estadual, na

figura da Secretaria Estadual de Transportes Metropolitano (STM).
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A STM ¢ responsével pelo planejamento do transporte metropolitano nas RMs de Sao
Paulo, da Baixada Santista e de Campinas. Sao vinculadas 8 STM a Empresa Metropolitana
de Transportes Urbanos (Emtu), empresa estadual responsdvel pelo servico de énibus que
integra a capital a outras regioes; a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM); e

a Companhia do Metropolitano, responsével pelo transporte metrovidrio na regio.

QUADRO2

Resumo do sistema sob a responsabilidade da STM e SPTrans

Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos'

Companhia do Metropolitano’

Empresa Metropolitana de Trans-

portes Urbanos'

SPTrans

Quantidade de municipios: 22

Passageiros por dia: 2,12 milhdes
Extens&o dos trilhos: 260,8 km

Quantidade de linhas: 6

Quantidade de estacdes: 89

Quantidade de municipios: toda a
Sao Paulo

Passageiros por dia: 4 milhdes
Extensdo dos trilhos: 65,3 km
Quantidade de linhas: 5

Quantidade de estacdes: 62

Quantidade de municipios: 67
(trés RMs)

Passageiros por dia: 2,2 milhdes
Quantidade de dnibus: 6.051
Quantidade de linhas: 822

Quantidade de terminais: 12

Quantidade de municipios: toda a
Sao Paulo

Passageiros por dia: 6 milhdes
Quantidade de veiculos: 15 mil
Quantidade de linhas: 1,3 mil

Quantidade de terminais: 31

Fonte: Emtu (2011).
Elaboracdo dos autores.

A rede metropolitana sob gestao da STM ¢ responsdvel por aproximadamente
8,32 milhées de viagens por dia; com a RM de Sao Paulo, somam-se mais 6 milhoes de
viagens no servico municipal de TPP. Assim, pensar no servigo de transporte publico
em Sao Paulo é reconhecer a complexidade deste arranjo institucional e operacional,
no qual coexistem servigos municipais e estaduais, cada um com esferas de atuagio

complementares e especificas.

No 4mbito municipal, a operacionalizagio do atual sistema municipal foi rea-
lizada por meio da licitagdo de 1,3 mil linhas, hoje operadas com 15 mil veiculos de
dezesseis consércios (SPTrans, [s.d.]). A rede de transportes publicos, projetada em 2003
pela Secretaria Municipal de Transportes (SMT) e pela SPTrans, é composta por dois
subsistemas: 7) estrutural, operado por veiculos de alta e média capacidades, com o obje-
tivo de conectar as diversas 4reas ao centro da RM; e 77) local, sistema alimentador com

a fungio de atender a demanda por deslocamentos internos dos diferentes subcentros.

Conforme mencionado, a oferta de transporte coletivo na RM de Sao Paulo ¢é
complementada pelos sistemas de trens urbanos, sob a gestao da CPTM e do sistema
metrovidrio, gerido pela Companhia do Metropolitano. O sistema de trens corresponde

a quase totalidade de passageiros atendidos pelo sistema de 6nibus do municipio de Sao
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Paulo regulados pela SPTrans, configurando, assim, uma pega vital do TPP nesta regido
metropolitana. Neste contexto, observa-se a grande dimensao do processo de gestao dos
sistemas de transporte publico, que demanda a integracio de diferentes instituigoes,
bem como de diferentes modais. Note-se o exemplo da opera¢io privada da linha cinco

do metrd e os diferentes consércios e cooperativas que compoem a rede de 6nibus.

Mesmo diante dessa realidade de investimentos e acoes nos STPPs, a cidade de
Sao Paulo vive um dos maiores problemas de mobilidade urbana de sua histéria. Em
2009, o maior congestionamento da histdria foi registrado: 294 km de lentidio, sendo,
a0 longo da dltima década, a média didria da ordem de 118 km (Rolnik e Klintowitz,
2011). Por fim, o tempo médio didrio de viagem do paulistano para todos os desloca-
mentos didrios estd estimado em 2h42, o que implica perda de dois dias e seis horas por

més para a grande maioria da populagao (Nossa Sao Paulo e Ibope Inteligéncia, 2010).

O contrassenso das politicas de transporte na cidade se dd ao se observarem
valores limitados de investimento em infraestrutura de transportes (grafico 1), nota-
damente entre 2005 e 2008. Cabe ressaltar que, comumente, no caso do transporte,
os investimentos em infraestrutura sao de responsabilidade do poder publico, cabendo
a iniciativa privada a aquisi¢do dos veiculos segundo especificacoes determinadas pelo
poder concedente.

GRAFICO 1
Orcamento empenhado pelas secretarias do municipio por obras viarias — Sao Paulo
(Em %)

1,40

0,00 — | | | | | | | | | |
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Fonte: Rolnik e Klintowitz (2011).
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No ambito do sistema metropolitano paulista, cuja caracteristica principal é o pa-
pel do Estado no planejamento e na operagio do sistema intermunicipal, os conflitos
existentes entre os municipios s3o, em sua grande maioria, de simples resolugio, em razao

de uma clara distribui¢ao dos papéis dos entes envolvidos no transporte metropolitano.

3.1.3 Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro

O atual sistema de transporte publico por 6nibus do Rio de Janeiro é operado por 47
empresas, sob o regime de permissdo, a cargo da administragao da prefeitura munici-
pal do Rio de Janeiro. O érgao gestor ¢é a Superintendéncia Municipal de Transportes
Urbanos (SMTU), autarquia da Secretaria Municipal de Transportes (SMTR) criada
em 1986. Complementar ao servigo local, o governo estadual criou a Agéncia Me-
tropolitana de Transportes Urbanos (Amtu), um “érgao colegiado, representativo do
Estado, dos municipios que compoem a Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro e das
institui¢oes, publicas ou privadas, responsdveis pelo planejamento, pela gestdo e ope-
racao de transportes publicos na regiao”.” Apesar da existéncia desta entidade, ela atua
mais no nivel estratégico, servindo como local para dirimir conflitos existentes entre os

municipios e no 4mbito estadual.

A Secretaria Estadual de Transportes é outro aspecto importante no contexto
do estado do Rio de Janeiro. Ela desenvolveu, ainda em 2005, um Plano Diretor de
Transporte da Regiao Metropolitana, de forma que as politicas de transporte e mobili-
dade estivessem pautadas em um planejamento que considerasse o horizonte até 2013.
Este fato, o desenvolvimento de um plano que considera as demandas e dinimicas
intermunicipais, ¢ de suma importincia no contexto do planejamento do sistema
de mobilidade, uma vez que foram estabelecidas as diretrizes que seriam observadas
segundo seis grandes aspectos: i) operacional; 77) infraestrutura de transporte; 777) tec-

nolégico; 7v) tarifdrio; ») institucional; e v7) infraestrutura vidria.

Ao contririo do que ocorre em Sao Paulo, o governo do Rio de Janeiro nio ope-
ra um servi¢o de transporte publico por 6nibus, sendo responsdvel pela operagao da
Companhia do Metropolitano do Rio de Janeiro (Metr6-R]) — a concessao do servico

de trens metropolitanos — e pelo servigo de transporte maritimo.

5. Informacdes do site da Amtu: <http://migre.me/qotNG>. Acesso em: 13 jul. 2012.
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A rede metrovidria possui duas linhas, com 48 km e 35 estagoes. A rede de
trens urbanos é composta por cinco linhas, com 258 km de extensao e 108 estacoes.
Por fim, a cidade conta com um sistema hidrovidrio de transporte que interliga o centro
da cidade do Rio de Janeiro a cidade de Niteréi e as ilhas cariocas. Estes trés sistemas
sdo de propriedade privada e operam de forma nao integrada, o que prejudica substan-

cialmente a qualidade e eficiéncia do STPP.

Em meio as urgentes necessidades de melhoria no sistema, tem-se observado, na
RM do Rio de Janeiro, uma iniciativa para a integracio dos sistemas de transporte —
rodovidrio, metrovidrio e hidrovidrio —, o que implica o estabelecimento de coopera-
¢oes entre diferentes sistemas e operadores de naturezas distintas — a implementa¢ao do
bilhete tinico. Esta foi uma medida de integragao tarifiria que conseguiu mitigar alguns
dos problemas do transporte publico na cidade, mas acabou por ressaltar os graves pro-

blemas de integragao fisica que os diferentes sistemas possuem disponiveis a populagao.

Diante das oportunidades de financiamento e das necessidades de melhoria do siste-
ma para os grandes eventos que irdo ocorrer até 2016, a cidade vem executando um plano
de reestruturago e integracio dos sistemas. Entre as medidas, destacam-se a proposta de
novos sistemas de bus rapid transit (BRT) e a¢des de cardter institucional. Segundo estudos
da Associagao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU, 2012), as obras de
BRT preveem a construgio de faixas exclusivas a esquerda, para evitar conflito com o uso
do solo, e a otimizagao operacional dos corredores, de forma a maximizar a eficiéncia do sis-
tema. A tabela 1 apresenta trés dos quatro principais projetos de BRT para a cidade do Rio

de Janeiro, bem como o 6rgao responsavel pela sua execu¢io e prazo de término das obras.

TABELA 1
Principais projetos de bus rapid transit — Rio de Janeiro

Recursos Extensdo

Corredor (RS milhdes) (km) Previséo de término Orgéo responsavel
TransOeste 770 74 2012 Governo municipal
TransBrasil 1,3 27 2014 Governos federal, estadual e municipal
TransCarioca 13 39 2014 Governo municipal

Fonte: NTU (2012).
A integragao tarifdria e a operacional s3o apenas uma parte de um processo, que

deve ser complementado por um planejamento estratégico constituido, se possivel, por

um plano de mobilidade desenvolvido em conjunto pelos municipios integrantes da
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regiao metropolitana, além de instrumentos institucionais e processos de gestao ade-

quados ao arranjo da cidade existente e desejada.

3.1.4 Regiao Metropolitana de Recife

A gestdo do sistema de transporte pablico de Recife tomou novas diregoes em 2007,
quando foi extinta a antiga Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos e institui-
da a Grande Recife Consércio de Transporte. Fundamentado na Lei n° 11.107/2005 —
apresentada e discutida anteriormente neste artigo —, o consércio configurou-se como
a primeira experiéncia brasileira na formag¢ao de um consércio publico para a realizagao
de objetivos de interesse comum (Grande Recife, 2012), apesar de contar, inicialmente,

com apenas dois dos municipios que compoem a RM — Recife e Olinda.

O processo de criagao do consércio demandou intensa negociagao, segundo os
ritos da Lei dos Consércios Publicos, bem como consultas as cAmaras municipais des-
sas duas cidades. Como resultado, foram aprovadas a Lei Estadual n° 13.235, de 24
de maio de 2007, que ratifica o protocolo de inteng¢des celebrado entre o estado de
Pernambuco e os municipios do Recife e de Olinda, visando a criagio do consér-
cio publico denominado Consércio de Transportes da Regido, e suas correspondentes
municipais; a Lei Municipal n® 17.360, de 10 de outubro de 2007, do municipio de
Recife; e a Lei Municipal n® 5.553, de 4 de julho de 2007, de Olinda. Ademais, foi
aprovada na Assembleia Legislativa Estadual a Lei n® 13.461, de 9 de junho de 2008, a
qual atribuiu & Agéncia Reguladora de Pernambuco (Arpe) a atividade de regulagio do

servigo de transporte publico de passageiros intermunicipal.

Entre os principais objetivos do consércio, destaca-se a gestao plenamente com-
partilhada, a qual “deve trazer maior integracao ao sistema, garantindo a ampliagao e
a melhoria na prestacio de servicos” (Grande Recife, 2012). Ao consércio cabem as
fungoes de planejar e gerir o sistema de TPP da RM de Recife, assegurar a qualidade e a
universalidade dos servigos, contratar os servigos de transporte — por meio de licitagao
publica —, regulamentar as atividades concedidas e fiscalizar e atualizar os contratos de
concessao (Grande Recife, 2012).

Nessa visao, o consércio possibilita: 7) maior integragao do processo de pla-
nejamento e operagdo do transporte publico; 77) maior transparéncia aos usudrios,

em razao da divulgacao das informacoes relativas ao planejamento do sistema de
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transporte metropolitano; e 777) auxilio aos empresarios, na medida em que se forma
uma empresa Unica, o que facilita o equilibrio fisico do sistema, bem como o aces-
so a linhas de financiamento. No quesito participagio, ¢ salutar a incorporagao do
Conselho Metropolitano de Transportes Urbanos a estrutura do consércio, com o
nome do Conselho Superior de Transporte Metropolitano (CSTM), que conta com
a participagdo da sociedade, mesmo que de forma desequilibrada (Teixeira e Gouvéa,
2009). A falta de paridade no conselho constitui-se como elemento que diminui a
participa¢io mais ativa dos usudrios, tendo em vista que grande parte dos assentos ¢é
destinada a entidades publicas das entidades federativas envolvidas, restando apenas
quatro representantes dos usudrios do sistema, sendo que dois representam os usud-

rios comuns; um, 0s que possuem gratuidades; e 0 outro representa os idosos.

Atualmente, o consércio conta com dezoito empresas, as quais foram seleciona-
das por processo de licitagao. Quando da sua instalagdo, a Grande Recife proveu a pos-
sibilidade de nao somente o estado de Pernambuco planejar e gerir o sistema de TPP.
Com a atribui¢io de poderes municipais na gestao do sistema, houve possibilidade de
inserir no processo de planejamento e gestao peculiaridades intrinsecas dos diferentes
municipios da RM, bem como integrar de forma racional e sistemdtica o processo de
planejamento, além de conferir ganhos de escala, dada a institucionalizagao de uma
empresa unica, a Grande Recife, responsdvel pelo planejamento, pela gestao e operagao

do servico.

Segundo Best (2011), a Grande Recife Consércio de Transporte vem sanar a pro-
blemadtica de conflito de interesses publicos, sociais e econdmicos observados em RMs,
a0 viabilizar um arranjo intergovernamental pautado no compartilhamento de poder.
A iniciativa também ¢ tnica no pais, pois exigiu a dissolugao da Emtu, que nao mais
atendia as necessidades de gestao impostas pela RM de Recife, e, a0 mesmo tempo,

conferiu a oportunidade de cria¢do de uma nova entidade.

O arranjo promovido pelo consércio é potencialmente mais eficiente e dindmico
quando comparado ao modelo da Emtu em Recife, o qual substituiu em 2007 (quadro
3). Porém, indicios de baixa confiabilidade e eficiéncia sio constatados por pesquisas de
opinido publica (Coutinho, 2012), bem como opinies de especialistas indicam que o
sistema poderia ter sua eficiéncia aumentada caso a ele fosse dada prioridade por meio da

implantagio de faixas exclusivas de trifego — ou corredores — e sistemas de BRTs.
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QUADRO 3

Comparacao entre Emtu e Grande Recife
[tem Emtu Consércio
Gestao do sistema Emtu + municipios Conjunta
Nivel de participagdo municipal na gestdo metropolitana Limitada Ativa
Forma de participacao municipal na gestdo metropolitana Por meio de convénios Como s6cio

Estrutura juridica

Obtencao de financiamentos para o sistema
Relacdo contratual com operadores do sistema

Posicionamento frente a terceiros (usuario/governo federal)

Empresa estadual
Dificil

Precéria (permissdes)

Menos sdlido

Mais facil

Mais sélido

Empresa publica multifederativa

Solida (contratos de concessao)

Fonte: Grande Recife (2012).

O quadro 4 apresenta, de forma nao exaustiva, as caracteristicas intrinsecas de cada

um dos sistemas analisados. Pode-se concluir que, a despeito da existéncia de ferramen-

tas, o gestor publico tem ficil acesso a diferentes meios de constituir uma capacidade de

planejamento e operagao integrados no 4mbito metropolitano, a fim de oferecer trans-

porte de qualidade aos usudrios. Seja pelos conséreios publicos, como visto em Recife, ou

por meio das constituigoes estaduais, no caso de Goiania, hd elementos e instrumentos

capazes de assegurar a integracdo necessdria ao transporte metropolitano. No entanto,

falta, nos casos analisados, uma maior relagao entre o setor de transporte com outras dreas

importantes, como a de planejamento urbano e a de desenvolvimento econémico.

QUADRO 4
Comparacéo entre os sistemas de gestdo das RMs de Sao Paulo, do Rio de Janeiro, de Goiénia e
de Recife
Regiao . Intgg,rggao Modos~em Planeja~mento ¢ | Entidades envolvidas Instrumento legal
Metropolitana | tarifaria operacéo operacéo
Goiania Existente Onibus Camara . Estado, municipios e empresas privadas = —
deliberativa
Metr6, trem Companhia do Metropolitano de S&o
< ) urbano de Estado e Paulo, Companhia Paulista de Trens
Sao Paulo Existente - o . . -
superficie e municipio Metropolitanos e Empresa Metropolita-
onibus na de Transportes Urbanos
Metro, trem Governo estadual (Agéncia Metro-
. ) ) urbano de o .
Rio de Janeiro  Existente superficie e Municipio politana de Transportes Urbanos) e -
Sup governos municipais
onibus
Recife Existente Onibus Consorcio Grande Recife — governo estadual e Consorcio publico

governos municipais

Elaboracao dos autores.
Obs.: Oode-se concluir que o principal entrave ao planejamento e a operacao de sistemas de TPP em RMs brasileiras é de natureza institucional, visto que opcdes de
tecnologia ou mesmo a integracdo do planejamento urbano ao de transportes — de que é exemplo a cidade de Curitiba — sdo realidades no pais.
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4 A PROMOCAO DE UMA GESTAp COMPARTILHADA DOS
SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO

Nao obstante a compreensao da necessdria integracao entre transporte e uso do solo,
e do quanto a organizagao do territério e o desenho do espago urbano impactam
no deslocamento das pessoas — fato amplamente estudado e discutido na literatura
(Cervero, 1998; Gauthier, Taaffe e O’Kelly, 1996; Vasconcellos, 2001; Cervero ez
al., 2004; Owen, 2009) —, outros aspectos influenciam diretamente na promogio
de uma gestao compartilhada do servigo do transporte publico, especialmente no

contexto metropolitano.

Em relagio a qualificagao técnica e iniciativa de gestdo de transportes, em uma
pesquisa com quarenta cidades conduzida pela Secretaria de Desenvolvimento Urbano
(Sedu) da Presidéncia da Republica em 2002, foi identificado que as préticas de gestao
eram bastante diversificadas (Brasil, 2006). Enquanto alguns municipios desenvolviam
modelos de gestao com profissionais da drea, outros consideravam a gestao de trans-
portes como um 6nus, sendo os dirigentes incapazes de identificar sequer seus papéis
e obrigacoes. Nesse sentido, a grande heterogeneidade entre as capacidades técnicas de
gestdo dos municipios pode dificultar a cooperagao entre municipios que estejam em

condicoes distintas.

Além disso, na década de 1990, houve um processo de retragao de investimentos
federais em infraestrutura de transportes, além do aumento das atribui¢des do poder
local, conforme apresentado anteriormente neste estudo. Este quadro acabou por gerar
uma série de desafios para o planejamento e a gestao de sistemas de TPD, desde entraves
legais e institucionais até processos logisticos e fisicos pouco eficientes. Em parte, a restri-
¢d0 orcamentdria existente para investimentos em infraestrutura de transportes foi equa-
lizada por meio do Programa de Aceleragao do Crescimento (PAC), que continuamente
aloca recursos para este fim. Em seguida, observa-se uma multiplicidade de institui¢oes
publicas nos diferentes niveis de governo — federal, estadual e municipal — com atribui-
¢oes na drea de transportes — secretarias de transporte (estaduais e municipais), depar-
tamentos de transportes estaduais, Departamento Nacional de Transportes (Denatran),
Ministério dos Transportes, MCidades, entre outras entidades. Diante desta realidade,
pouca importincia é dada ao planejamento conjunto, uma vez que cada institui¢ao hd

de cumprir atribuigoes especificas, bem como atender a interesses politicos distintos.
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Ha de se ressaltar que a lei que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana defi-
niu as atribuicoes de cada Ente Federado no contexto da mobilidade urbana, na tentati-
va de dirimir os conflitos de atribui¢des existentes e orientar uma possivel coordenagio

metropolitana do servigo de transporte putblico.

Sabe-se que hd diferentes condicionantes do servico de transporte pablico no
ambito metropolitano, quais sejam, as politicas de uso e ocupacio do solo, as diversas
institucionalidades existentes — por vezes, conflitantes —, a necessidade de integracao do
servigo prestado, a retomada do investimento e as possibilidades de organizagao do ser-
vico decorrente da base legal existente. Nesse sentido, a seguir sao apresentadas algumas
opgdes com foco em uma maior integragao de sistemas de TPP de acordo com boas
préticas internacionais, bem como a possibilidade de sua implementa¢io no ambiente

juridico-institucional brasileiro.

4.1 Alternativas para a integracao de sistemas de TPP

A operagao e a gestao de um sistema de TPP compreendem dois principais componentes: 7)
processos l6gicos relacionados a gestao, segundo a defini¢io institucional; e 77) infraestrutura
fisica. Frota de veiculos, vias, equipamentos e obras de apoio configuram a infraestrutura
fisica, enquanto os processos gerenciais e as regras normativas correspondem aos aspectos

l6gicos para operagio do sistema de acordo com o arranjo institucional existente para o TPP

A integragdo pode ser alcangada por meio de obras de infraestrutura e/ou proces-
sos gerenciais. Observa-se que a adogao de uma ou ambas as formas de integragao em
RMs ¢é vital em razdo dos seguintes cendrios: 7) em regiées com escassez de drea necessd-
ria para implantagao de infraestruturas, tem-se uma maior demanda que operagoes se-
jam mais bem coordenadas — isto ¢, a integragao légica do sistema; ou 77) em regies com
disponibilidade de drea para constru¢ao de infraestruturas de terminais de integra¢io ou
similares, os processos l6gicos devem ser bem estruturados, de modo a possibilitaren que

o sistema opere de forma 6tima, fazendo valer a gama de possibilidades de operagao.

4.1.1 Integracao ldgica e institucional

O planejamento integrado confere a possibilidade de operacio em redes do sistema
de transporte puablico de passageiros. A operagao em rede demanda que ambos, po-

der concedente — municipios, estado ou consércios — e operadores, aperfeicoem seus
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interesses em uma plataforma comum que venha a melhor atender as especificacoes
contratuais e as expectativas do usudrio. Surge assim a integragao légica, conceito
que diz respeito tanto ao poder concedente quanto aos operadores, cujo objetivo é
a reducio de custos operacionais por meio da gestao conjunta do sistema de TPP.
Por exemplo, a formagio de um consércio de empresas que opera um sistema de
transporte visa a uma série de beneficios, a saber: 7) compra de materiais; 77) ma-
nutengio veicular; 7i7) redugao de quadro de funciondrios para a administragao; 7v)
racionalizagdo do uso da infraestrutura etc. Independentemente de seu foco, as cate-
gorias citadas se beneficiam da economia de escala proveniente da formagao dos con-
sércios publicos. Associados ao ganho para as empresas decorrente da constituigao de
consércio, também se devem citar os beneficios gestdo integrada para os municipios,

os quais obtém vantagens semelhantes as provenientes da economia de escala.

Em um segundo plano, porém nao menos importante, encontra-se a integragao
tarifdria entre servicos, operadores ou modais. Utilizando-se simples solucoes tecno-
l6gicas — cartao, bilhetagem eletronica etc. —, as viagens de usudrios com diferentes
necessidades de transporte podem ser realizadas de modo mais eficiente e econémico.
Assim, o desafio nio reside na solugao tecnoldgica, mas no planejamento operacional, o
que define, por exemplo, qual a tarifa que remunera o servico prestado e como a receita

proveniente do sistema ¢ distribuida entre os operadores.

No contexto da integracio légica, o ambiente institucional é primordial para
que se possa realizar uma organizacao eficiente e coerente do servico de TPP. Assim,
esferas adequadas para as decisoes de planejamento e gestao do sistema de transporte
metropolitano devem ser definidas, com a participagio dos envolvidos no processo,
inclusive dos usudrios do servi¢o prestado. Conforme observado nos estudos de casos,
diversas alternativas podem ser pensadas para tal fim, como a utilizagio da figura do
conséreio, no caso do municipio de Recife, ou de uma cAmara deliberativa, como na
RM de Goiénia. O importante ¢é a existéncia de um espago para que as decisoes colegia-
das sejam tomadas e publicadas. Complementarmente, a Lei dos Consércios Publicos
prevé a criagdo de assembleias nas quais os assuntos inerentes ao consércio e ao setor de

transporte publico podem ser discutidos.
A configuragao de participa¢do, no entanto, nio se encontra bem definida nos

arranjos analisados. Na RM de Goinia, por exemplo, é garantida maior participagao

ao governo do estado e aos maiores municipios que integram a RM, sendo que nio
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sdo garantidos assentos aos municipios menores, devendo estes votarem em um re-
presentante escolhido entre os prefeitos. Enfim, diante da necessidade de se atribuir
maior poder de decisao aos municipios mais afetados, diversos arranjos podem ser
pensados, podendo-se configurar um sistema de pesos aos votos — ou poder deci-
sério — de cada poder municipal, de forma a balancear o processo de planejamento
integrado de sistemas de transportes. Caso adotado pelo poder concedente, este
método de ponderagio de votos pode também refletir no processo de licitagdes das

linhas de transporte publico e repasse de verbas ou subsidios.

Enfim, os investimentos conjuntos em sistemas de tecnologia e informagio po-
dem contribuir na melhor gestao do transporte. Sistemas de informago possibilitam
a aquisi¢do e o armazenamento de dados para um melhor controle, bem como subsi-
diam propostas de alteragoes do sistema de transportes segundo necessidades especificas
identificadas. De forma complementar, informagdo operacional é de grande valia para
o usudrio, que pode entao melhor planejar suas viagens ou adapta-las segundo as osci-
lagoes operacionais do sistema. Porém, a configura¢io de um robusto sistema de infor-
magao e gestao por meio da construgio de um centro de controle operacional (CCO)
representa grande dnus para um tnico operador, demandado entio investimentos con-

juntos que o viabilizem.

4.1.2 Integracao fisica

A necessidade de se considerar o sistema de TPP em uma RM segundo uma visao
sistémica implica a integragao das infraestruturas de apoio, como terminais. Assim,
procura-se integrar diferentes linhas a fim de facilitar o transbordo de passagei-
ros de forma mais eficiente e controlada. Terminais também podem ser utilizados
para a integragao multimodal — 6nibus, metr6, trem urbano etc. — quando se faz
necessdria a transposi¢do de sistemas de acordo com as particularidades de uma

determinada regiao.

A integragio fisica pode também permitir que sistemas de diferentes operadores
sejam mais eficientes quando se tratar de corredores exclusivos ou segregagdo vidria,
dada a agregacio de demanda e a oferta do servico de transportes. De forma indireta,
investimentos conjuntos asseguram a possibilidade de se alcan¢arem economias de es-
cala que podem contribuir significativamente para um sistema de melhor qualidade,

em razao de maiores retornos de investimentos. Alguns autores justificam que o
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aumento na produtividade de um sistema pode gerar maior qualidade, visto que me-

nores custos operacionais incentivam a operagao de um melhor sistema.®

5 CONSIDERACOES FINAIS

A revisao realizada acerca do arcabougo politico-institucional da gestao e dos sistemas de
TPP no Brasil aponta para problemas de integragao e gestao compartilhada, bem como
assinala um conflito de atribui¢oes entre os estados, os municipios e a Unido, situagio
habitual quando se trata dos servigos publicos de interesse comum. O arranjo politico
instituido para o setor, com a dicotomia entre estados e municipios quanto 2 titularidade
do servigo de transporte publico, a partir de meados da década de 1990, acaba indo de
encontro aos preceitos fundamentais de planejamento e gestao de transportes. Comple-
mentarmente, a auséncia de uma figura que centralizasse a tomada de decisoes sobre o
tema nesse periodo, o nio desenvolvimento de planos de longo prazo para o setor no
ambito da regido metropolitana e a inexisténcia da sinergia necessdria com as dinimicas
do desenvolvimento urbano contribuiram para o atual quadro, caracterizado pela ausén-

cia de um sistema de mobilidade metropolitano na maior parte das RMs.

Em decisao recente, o Acérdao do Supremo Tribunal Federal (STF) sobre o jul-
gamento da A¢ao Direta de Inconstitucionalidade (Adin) n® 1.842, relativa a prestacio
do servigo bdsico de saneamento, favoreceu o Estado na questao da fungao publica nas
RMs na definigao da atribuigao da gestao, que pode ser compartilhada com os munici-

pios a partir de consércios publicos e 6rgaos colegiados.

Os estudos de caso realizados apontam para os desafios na gestao compartilhada,
todavia, politicas de governo isoladas — a exemplo da redu¢io do Imposto Sobre Pro-
dutos Industrializados (IPI) para veiculos e a extingao da Contribuigao de Intervengao
no Dominio Econémico (Cide) — tém gerado efeitos secunddrios danosos a mobili-
dade urbana (Carvalho, 2011). Assim, o aumento descontrolado da frota de veiculos
privados para o transporte individual e o baixo investimento em infraestrutura vidria

sa0 alguns dos desafios adicionais a serem enfrentados a fim de se oferecerem sistemas

6. Discussdes mais alentadas sobre o conceito de qualidade e produtividade podem ser encontradas em Juran (1990),
Deming (1991), Zeithaml e Bitner (1996) e Lima e Ferraz (1995).
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de TPP que venham a reduzir os problemas de mobilidade nas RMs do Brasil (Vascon-
cellos, Carvalho e Pereira, 2011).

Assim, diante do exposto e discutido neste estudo, indica-se que os problemas
de mobilidade sao decorrentes, em grande medida, do conflito institucional, o qual
implica, em muitos casos, a inexisténcia de uma gestao integrada dos transportes. Nos
casos em que o governo estadual toma para si a responsabilidade, como em Sao Paulo e
Goids, o servico de transporte metropolitano acaba por ser prestado independentemen-
te da adesao dos municipios. Enquanto na constitui¢do de um consércio publico, como
observado na RM de Recife, o processo de construgao acaba por ser mais colaborativo
entre os envolvidos, ressaltando-se, também nesse caso, um importante papel do gover-

no do estado na iniciativa.

Trés apontamentos se fazem necessdrios no que concerne ao transporte metro-
politano, com o objetivo de redugio dos problemas de mobilidade. Ressalta-se, no
entanto, que se tratam de recortes do tema, ainda que simplificadamente tentem dar

conta da complexidade desta temdtica em aglomeragoes urbanas.

1) O planejamento integrado dos transportes em RMs nio deve estar condicio-
nado as politicas de governo. O ponto principal nesse caso é que as politicas de
governo — entendidas como de curto prazo — devem se subordinar a politicas de
Estado. Logo, os sistemas de transporte devem ser fundamentados em politicas
de Estado, de forma a se assegurarem seu correto planejamento, sua execugio e
sua operagao segundo objetivos de longo prazo que promovam desenvolvimento
social e obedecam aos principios norteadores dos servicos publicos.

2) Complementarmente ao exposto no item anterior, observa-se que, na maioria
dos casos, a integracao de sistemas de transportes no ambito fisico possui solu-
¢oes tecnoldgicas disponiveis e a custos acessiveis no Brasil. Portanto, o problema
da falta de integracio no tocante a transportes se dd em razao do pouco ou ine-
xistente compartilhamento dos processos logicos de planejamento e operagao nas
diferentes organizagoes envolvidas na gestao de transportes em uma RM. Deve-se
buscar, por conseguinte, a organizagao das instituigoes envolvidas no quesito
l6gico, ou seja, o planejamento operacional, o sistema de informagoes etc.

3) Exemplos de sucesso quanto 2 integragao fisica apontam para o papel funda-
mental da governanca, evitando-se a prevaléncia de politicas de governo prejudi-
ciais aos sistemas de transporte. Ressalta-se também a necessidade de associar aos
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sistemas de TPP as atividades econdmicas necessdrias ao fomento da demanda.
Isto pode ser realizado, por exemplo, com o compartilhamento de comércio e
servigos nas infraestruturas de transporte publico.
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