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PROBLEMAS DE GOVERNANGA NAS POLITICAS PUBLICAS DE MOBILIDADE'

Dr. Alessandro Aveni?

RESUMO

A gestao publica da mobilidade no Brasil tem ainda muitos desafios. Para entender a
informalidade que nasce na mobilidade por causa das falhas do sistema de transporte
o trabalho faz consideragdes sobre as formas de mobilidade e um exemplo na BR040.
Deve-se avaliar o problema de governanga para tipicidade de Brasilia. A pesquisa
parte da hipétese que as instituigbes devem trabalhar em maneira coordenada e
permitir aos administradores locais escolher as melhores modalidades para fornecer
0 servigo aos moradores em seguranga e com boa qualidade. A pesquisa mostra que
a relagado econémica e de direito entre formalidade e informalidade nasce da questéo
do uso e gestao do solo e em geral da conceig&o patrimonialista do territorio da cultura
politica brasileira. Entre as propostas uma solugéo para infra-estrutura e fluxos aos
problemas de mobilidade poderia ser de aumentar empregos no municipio e usar rotas
alternativas. Fica fundamental atrair um investidor para construgdao de um centro
comercial como ancora. Isso leva mais taxas para o municipio e aumenta o numero
de trabalhadores locais. Também é prioritario ativar e construir estradas que possam
atingir Brasilia por outros caminhos. Por exemplo, um uso da GO 521 que encontra a
DF002 perto do Jardim ABC é uma alternativa viavel, mas deve ser modificada na
pavimentacgdo, iluminada e sinalizada. informalidade assim deve ser discutida nao
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como uma causa ou um problema, mas uma consequéncia deliberada das a¢des do
poder e da cultura politica local e ser parte da gestdo da mobilidade, como indicador
da eficiéncia e também para ndao aumentar a excluséo dos cidad&os.

Palavras chave: mobilidade, acessibilidade, area metropolitana de Brasilia,
transporte informal.

1. INTRODUGAO

A constituigdo brasileira garante a mobilidade como direito de todos os cidadaos, ou
seja, o direito ao transporte é um direito constitucional®. Porém ha caréncia no servigo
de transporte coletivo para populagdo, sobretudo a de menor renda, que depende
desse servigo para suas necessidades diarias. A auséncia de politicas que favorecem
a mobilidade e a gestao ineficiente pode ser explicada com problemas ligados ao
financiamento de politicas publicas de transporte. Porém ha também falta de
defini¢cdes institucionais e de autonomias nas decisdes relativas a implementagao dos
servigos como, por exemplo, a definicdo de areas metropolitanas.

Em relagdo a mobilidade metropolitana se percebe que € nao ha definicdes de escalas
de intervengdo e autonomia de gestdo local, ou seja, ndo ha uma lei que trata do
problema da mobilidade metropolitana, a Lei n°® 12.587, de 3 de Janeiro de 2012, ou
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, trata o problema dos municipios e roga para
que até o inicio de 2015 sejam redigidos, nos municipios acima de 20.000 habitantes,
um plano de mobilidade e transportes, porém segundo algum estudo parece que sO
4% dos municipios brasileiros tém redigido um plano de transportes e isso ndo quer
dizer que esteja atuante.

O objetivo do trabalho é mostrar que a mobilidade de municipios do entorno do Distrito
se tornou uma confus&o de atuagdes formais e informais sem controle e governo por
parte da secretaria de transportes do DF. A pesquisa se refere ao maior eixo de
mobilidade do DF, a BR040 mostrando que na faixa urbana que aproximadamente se
coloca no entorno do DF e que abrange mais de 1 milh&o de pessoas néo ha politicas
publicas, planejamento e controle adequadas da mobilidade e transportes locais. Se
percebe a existéncia e aumento de transporte informal que se propde como solugéo
a falta de alternativas propostas pelo poder publico. O método usado para atingir o
objetivo é dedutivo e a metodologia do atual trabalho € a pesquisa de campo.

O artigo tem uma primeira se¢do que discute a sintese tedrica do problema da
informalidade de um ponto de vista institucional e segue com uma seg¢ao que mostra
as informagdes encontradas na pesquisa de campo. A pesquisa foi direcionada para
escala municipal na area metropolitana de Brasilia nos municipios do entorno do
Distrito Federal em particular no eixo da BR040. Para confirmar a hipotese levantada

* Atualmente, a Constituigdo ja elenca direitos referentes a aspectos relevantes da vida em sociedade. Sdo eles:
educagdo; saude; alimentagdo; trabalho; moradia; lazer; seguranga; previdéncia social; prote¢do a maternidade;
protegdo a infancia; e assisténcia aos desamparados. Com a PEC n°® 90/2011 no 25 de junho de 2013 foi
incluido o transporte como direito social, alterando o artigo 6° da Constituigdo Federal (CF) de 1988.
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e atingir aos objetivos do trabalho foi feito um levantamento de dados primarios que
incluem dados cartograficos, foto, questionarios e entrevistas com administradores.
Uma discussdo dos resultados da pesquisa de Campo compde outra se¢cao e uma
conclusao encerra o trabalho.

2. REFERENCIAL TEORICO

A informalidade € um fenbmeno que néo é incluido em geral no planejamento publico
da mobilidade pois o Estado se arroga direito de monopolizar os meios de transporte
publico e acha que o direito no papel sozinho pode resolver qualquer problema. Se o
direito nao for salvo € possivel usar a forga de policia. Entretanto se deve considerar
a informalidade ndo como um comportamento errado de algum cidadao, mas como o
resultado deliberado de uma falta de acédo politica dos responsaveis do poder
executivo federal, estadual e municipal por: falta de definicdo e controle do uso do
solo, falta de programa de investimento in infra-estrutura local e a forma cultural como
€ visto o servigo publico na administracéo publica brasileira.

Nessa secdo se exploram os elementos tedricos que sustentam esta afirmacao
partindo da definicdo de metrépole, de servigos publicos e do modelo institucional de
mobilidade no Brasil. A esta sintese seguira a pesquisa e sua analise a luz dessas
consideragdes tedricas.

Os elementos que concorrem para a identificagdo de Brasilia como metropole
nacional* sdo o alto grau de urbanizagdo, uma economia urbana diversificada e
complexa, o elevado peso do setor terciario, o carater de centro decisoério nacional e
de relagdes internacionais, e sua centralidade em relagdo aos municipios sob sua area
de influéncia no Centro-oeste (IBGE 2007 e IPEA/ IBGE /UNICAMP, 2001). A fungao
polarizadora de Brasilia é reforgada por ser centro da maioria das vagas de trabalho
da area e por dispor de melhor infra-estrutura urbana, além de abrigar maior oferta de
servigos em relagdo aos nucleos urbanos periféricos existentes no Distrito Federal e
no Estado de Goias ao redor da divisa.

Em relagdo a Area Metropolitana do estudo o atual trabalho tem como base a divisdo
entre estados e municipios e em segunda analise um recorte espacial de area
metropolitana considerando o trabalho da Codeplan (CODEPLAN 2013) e ndo a
Regiéo Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal e Entorno — RIDE. A Regi&o
Metropolitana de Brasilia (RMB) possui uma funcionalidade evidente, por exemplo, na
intensa a mobilidade de veiculos no sentido do transito entre periferia metropolitana e
DF. Entdo para ter condi¢gdes de aprofundar o conhecimento dos processos socio-
espaciais que interferem na dindmica metropolitana precisa-se aprofundar também a
realidade dos 12 municipios do entorno imediato do DF (COEEPLAN 2013).

A ideia que a sociedade como um todo deve contribuir para o custeio do transporte
coletivo que algum movimento social ressalta é discutida pois ha varias as alternativas
de fontes de recursos extratarifarios que poderiam contribuir para o financiamento dos
servigos com vistas a redugao do preco para os usuarios. Nos municipios a Unido tem
carater predominantemente indutor e financiador e somente cabe aos prefeitos, em

* REGIC IBGE 2007 define metropole nacional como.....
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conjunto com a sociedade local, planejar orientando os investimentos de infraestrutura
de forma integrada com o uso do solo urbano. Contudo os prefeitos precisam da Uni&o
e do Estado para conseguir os recursos, assim a gestao do problema entra em um
circulo vicioso que n&o € ainda hoje resolvido.

Entretanto no planejamento local e no servigode mobilidade se forem levados em
conta todos os municipios brasileiros, apenas 3,8% tém um Plano Municipal de
Transporte. Em 2008, 3,1% deles declararam ter planejamento. Entdo deve se relatar
que menos de 4% dos municipios brasileiros aprovaram Plano Municipal de
Transporte e segundo um levantamento feito pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica mostra que 44,7% das 38 grandes cidades do Pais — com mais de 500 mil
habitantes — sequer tém um Plano Municipal de Transporte que estabeleca diretrizes
para o setor, com agdes planejadas em termos de tempo e de recursos. O dado faz
parte da Pesquisa de Informagdes Basicas Municipais (Munic), cujas informagdes sao
relativas ao ano passado. Apesar de nao ser obrigatério, especialistas e o proprio
IBGE afirmam que o plano é importante para a definigao de politicas para o transporte
coletivo, o transito e as vias publicas de maneira integrada. O estudo mostra que
28,9% dos municipios com mais de meio milhdo de moradores estavam com o plano
em fase de elaboragdo. No total, 10 capitais, algumas com menos de 500 mil
habitantes, ndo tinham, no ano passado, um Plano Municipal de Transporte: Salvador,
Manaus, Belém, Jodo Pessoa, Cuiaba, Rio Branco, Porto Velho, Boa Vista,
Floriandpolis e Palmas. Foi nas capitais que aconteceram os maiores protestos no
més passado.

Entre os novos institucionalistas North (1981, p.21) explica claramente que o Estado
define os direitos de propriedade e regras de produgéo por meio de suas instituigdes.
De um lado os empresarios precisam de direitos certos para reduzir o risco e ofertar
servicos mais eficientes. Do outro, o Estado oferece protecdo de direitos de
propriedade e dos contratos e justica. Contudo, essa relagéo é qualitativa no sentido
que ndo sempre todos os direitos e mercados tem o mesmo grau de certeza e,
portanto existem ineficiéncias. De acordo com Gomide (GOMIDE et Ali 2006) é
necessario ter um indice que possa explicar as relagdes entre transporte publico e
pobreza urbana ouseja entre classes de renda e transportes.

Uma demanda por transporte é totalmente dependente das caracteristicas fisicas e

sécio-econdmicas da regido de estudo. Qualquer modificagdo no uso e ocupagao do

solo tem efeito sobre a movimentagdo dos individuos. A demanda de transporte tem

como caracteristica ser:

- altamente diferenciada pois pode variar com a hora do dia, com o dia da semana,

propdsito da viagem, tipo de carga, com o tipo de transporte oferecido.

- derivada por que as pessoas viajam para satisfazer uma necessidade em seu
destino.

- concentrada em poucas horas do dia nas areas urbanas, particularmente nas horas
de pico.

No lado da oferta dos servicos desde a criagcdo do Ministério das Cidades,
considerando a evolugdo urbana e as transformagdes territoriais no Brasil,
desenvolveu-se conceito de mobilidade urbana, entendido como as condigbes de
deslocamento das pessoas e bens nas cidades, independente do modo de transporte
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utilizado (MINISTERIO DAS CIDADES 2007) perspectiva ndo compartilhada para o
Ministério dos Transportes queolha ao sistema de mobilidade de um ponto de vista de
modais. A seguir foi formulado o projeto de lei PL n.1.687/2007 que culminou com a
promulgagdo da Lei de Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei
n.12.587/2012). Os investimentos do governo federal para a infraestrutura de
transporte coletivo urbano aumentaram com o langamento do Programa de
Aceleragao do Crescimento (PAC) para doze cidades sedes do evento da copa FIFA
2014 e foram seguidos pelo PAC Mobilidade Urbana Grandes Cidades, em 2011 e
Médias Cidades, em 2012.

A mobilidade urbana deve promover o acesso universal das pessoas a servigos
publicos urbanos possivelmente sem agredir o0 meio ambiente e racionalizando a
infraestrutura viaria. No sistema brasileiro a circulacdo urbana € o ato basico do
exercicio da mobilidade mediante o proprio esforco fisico ou através de meios
motorizados de posse ou uso pessoal, ou providos por terceiros, atraves de servigos
oferecidos. E um aspecto basico da relacdo social com o espaco. Aspecto principal
da circulagdo € que, em busca de reduzir conflitos, deve ser regulamentada para a
grande concentragdo de movimento em espacos reduzidos e para o uso coletivo do
espaco urbano. As regras de circulagao limitam as condigdes de uso do espaco,
estendem-se aos veiculos e as pessoas. O Codigo de Transito Brasileiro reserva um
capitulo inteiro para classificar os tipos de veiculos, determinar os equipamentos
minimos de uso obrigatorio e para identificagao, registro e licenciamento deles.

A gestao da circulagédo € necessaria para sociedade e € mediada pelo poder publico
em diversos niveis: algumas ag¢des sdo de competéncia unica e exclusiva das
administragdes municipais, dado o seu interesse exclusivamente local, outras s&o
padronizadas para todo o territério nacional ou até adotadas internacionalmente. Ao
estabelecer essas normas, o Estado atua em nome do interesse coletivo,
principalmente em defesa da seguranga das pessoas, mas também para reduzir
impactos negativos de vizinhanga, preservar o meio ambiente ou buscar uma maior
equidade no uso e na apropriacdo da cidade. (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).
Gestao e organizagdo da circulagdo sao a dimensdo da mobilidade que mais se
relaciona com o transporte e logistica ou seja com as atividades da area de estudo
que tratam de modais, vias, paradas, formas de analise econdmica e ao final do
numero de elementos circulantes em um dato espaco.

A mobilidade amplia o conceito de circulagéo e de regras publicas para os movimentos
e 0s meios de circulagao, incluindo a gestdo do espag¢o onde se circula e do tempo
em que ha circulagdo. O fendmeno da mobilidade é independente do meio de
transporte, pois € um fendmeno social e também um fenbmeno complexo, pois,
durante seus deslocamentos, as pessoas costumam desempenhar, sucessivamente,
diversos papéis: pedestre, passageiro do transporte coletivo, motorista, etc.; ou varia-
los em fungcdo do motivo, do momento ou de outras condi¢gdes particulares dos seus
movimentos. (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007)

Segundo a Politica nacional de Mobilidade esta ultima € um fenbmeno qualitativo
definido como: “um atributo associado as pessoas e aos bens; corresponde as
diferentes respostas dadas por individuos e agentes econbémicos as suas
necessidades de deslocamento, consideradas as dimensdes do espaco urbano e a
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”

complexidade das atividades nele desenvolvidas”. “A mobilidade urbana € um atributo
das cidades e se refere a facilidade de deslocamento de pessoas e bens no espacgo
urbano. Tais deslocamentos séo feitos através de veiculos, vias e toda a infra-
estrutura (vias, calgadas,etc.). E o resultado da interacgéo entre os deslocamentos de
pessoas e bens com a cidade.” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004c, p. 13)

As restricdes de capacidades individuais tém um carater temporario ou carater
definitivo. O caso mais evidente de constrangimentos a mobilidade € a atividade de
trabalho, no sentido que ha um lugar unico onde o trabalhador presta seu servico.
Outras restricbes dependem das atividades das pessoas no seu conjunto como a
restricdo temporal aos movimentos devidos aos horarios das atividades quando ha
maior concentracado espacial no sistema viario e maior conflito para o uso do espaco
para circulacdo. Além de constrangimentos das pessoas (capacidades, atividades,
disponibilidade de tempo) ha os limites fisicos e geograficos da estrutura e da
geomorfologia urbana.

Os meios de transporte tém também impacto nas condigdes ambientais das cidades
e na sustentabilidade do modelo urbano. Ha poluicdo atmosférica e sonora e utilizagao
de fontes de energia n&do renovaveis, incidéncia de acidentes de transito, aos
congestionamentos e em geral ao uso do solo urbano. A mobilidade sustentavel se
associa a acessibilidade criando novas dimensdes sociais e geograficas a questdo de
uso do espaco urbano para o movimento. Em termos gerais, acessibilidade fisica
significa “garantir a possibilidade do acesso, da aproximagéo, da utilizacdo e do
manuseio de qualquer objeto”. Isso completa o conceito de mobilidade a respeito ao
momento inicial e final do movimento urbano. Acessibilidade adquire um sentido mais
abrangente e significa entdo a condi¢do do individuo que se movimenta, se locomove
de atingir um destino desejado, “dentro de suas capacidades individuais”.

Assim a acessibilidade refere-se a realizar qualquer movimentagao ou deslocamento
de origem, por seus proprios meios, com total autonomia e em condi¢gdes seguras,
mesmo que para isso precise se utilizar de objetos e aparelhos especificos, e a poder
realizar a atividade no destino do movimento. Ela se contrapde as barreiras, definidas
como “qualquer entrave ou obstaculo que limite ou impega o acesso, a liberdade de
movimento, a circulagdo com segurangca e a possibilidade de as pessoas se
comunicarem ou terem acesso a informagao” (Decreto n° 5.296/2004, artigo 8°, inciso
II). Nesse sentido, ha uma relagéo direta entre acessibilidade e inclusdo social e a
circulacao livre dentro a cidade. Este € um dos quatro macro-objetivos definidos pelo
Ministério das Cidades: o acesso democratico a cidade, a universalizagao do acesso
ao transporte publico e a acessibilidade universal, valorizagado dos deslocamentos de
pedestres e ciclistas.

A acessibilidade faz parte do processo de humanizagdo das cidades®, a partir do
respeito as necessidades de todas as pessoas usufruirem a vida urbana e se coloca
na fronteira com outras analises como, por exemplo, a da ergonomia. Além de
barreiras sociais ou de genro, como por exemplo, a criagdo de espagos para idosos,

> O Ministério das Cidades desenvolve o Programa Brasil Acessivel que tem como objetivos estimular e apoiar
0s governos municipais e estaduais a desenvolver a¢cdes que garantam a acessibilidade para pessoas com
deficiéncia e restricdo de mobilidade a sistemas de transportes, equipamentos urbanos e circulagdo em areas
publicas
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criangcas e mulheres, a barreira econ6mica €& fundamental na analise da
acessibilidade, pois se liga aos problemas de financiamento das politicas urbanas e,
sobretudo a uma avaliagdo de custos-beneficios delas. Em particular na gestado da
mobilidade publica deve ser claro o objetivo de eficiéncia, eficacia e equidade, com
isso evitar a elevacao descontrolada dos custos de implantacdo ou de operacao que
podem causar a majoracgao das tarifas e um consequente aumento da excluséo social,
principalmente da populacido de baixa renda.

A mobilidade urbana e o sistema de transportes coletivos que deveria ser o primeiro
sistema de referéncia na mobilidade para os cidadaos a Lei n. 8.987/1995: estabelece
normas gerais para a concessao e permissao da prestagédo de servigos publicos no
ambito de todos os entes federados. O servigo de transporte publico municipal na
Constituicdo da Republica é definido no Art. 30. Compete aos Municipios: (...) V -
organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, os
servigos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem carater
essencial; servigo publico de natureza essencial; prestagao direta (Estado) ou indireta
(delegagao); ...

Caracteristicas do servigo de transporte coletivo municipal devem ser:
*essencialidade;

srelacdo com a dignidade da pessoa humana;

* perecivel: produ¢do e o consumo ocorrem concomitantemente: o
assento n&o ocupado gera 0 mesmo gasto que aquele utilizado;
*demanda sazonal: ha horarios de pico e horarios ociosos;

eusuarios principalmente da classe “B” e “C”;

sauséncia de subsidios (a rigor);

sexisténcia de beneficios diversos para a sociedade.

O modelo de transporte publico coletivo tem,no Brasil, caracteristicas especificas
ligadas aos contratos de fornecimento do servigo publico no Brasil se usa a
Concesséao/Permissado. A diferenciagdo entre concessao e permissao Art. 20 Lei n.
8.987/1995 para os fins do disposto, considera-se:

CONCESSAO (por intermédio de concorréncia). Il - concesséo de servigo publico: a
delegacédo de sua prestagao, feita pelo poder concedente, mediante licitagdo, na
modalidade de concorréncia, a pessoa juridica ou consorcio de empresas que
demonstre capacidade para seu desempenho, por sua conta e risco e por prazo
determinado;

PERMISSAO (a modalidade licitatoria depende do valor, art.23 da Lei n. 8.666/1993).
IV - permissdo de servigo publico: a delegagéo, a titulo precario, mediante licitagéo,
da prestacado de servigos publicos, feita pelo poder concedente a pessoa fisica ou
juridica que demonstre capacidade para seu desempenho, por sua conta e risco.

Entad o supremo Tribunal Federal (ADIn n. 1.491-DF): afastou qualquer distingdo
conceitual entre permissao e concessao, diante do carater contratual da primeira.
Entretanto os dois institutos sdo formalizados por contratos administrativos; tém o
mesmo objeto: a prestacdo de servigos publicos; representam a mesma forma de
descentralizagdo: ambos resultam de delegacdo negocial; ndo dispensam licitagéo

\no IX, Vol.IX, n.33, jan./mar., 2018. 33



Revista Processus de Estudos de Gestéo, Juridicos e Financeiros — ISSN: 2237-2342 (impresso) / L-ISSN: 2178-2008 (on-line).

prévia; recebem, de forma idéntica, a incidéncia de varias particulariza¢des desse tipo
de delegacdo, como supremacia do Estado, mutabilidade contratual, remuneracéo
tarifaria etc.

Pode se dizer que ha duas diferengas entre a concessao e a permissao, ou seja, 0
fato de a permissao poder ser contratada com pessoa fisica; precariedade do instituto
permissao, a qual indica que a Administracdo Publica podera, a qualquer momento,
desfazer livremente o contrato com o particular, sem direito a indenizagdo. Em relagao
a atuacao das agencias federais ha também controversias. Ha uma precariedade dos
mecanismos de controle social na

processo decisorio (insulamento) grupos de interesse organizados e agéncias
autbnomas. Também o escopo de atuacgdo ultrapassa os limites da regulagcdo na
formulac&o das politicas setoriais e outorga dos servigos. Ha um deficit democratico
por ter uma auséncia de vinculagao ao sistema eleitoral e ndo articulagao entre 6rgéos
representantes dos

consumidores e as agéncias reguladoras.

O direito ao transporte ndo deve se resumir a simples e genérica gratuidade do
servigo, mas também ao que se refere ao financiamento dos custos do sistema e suas
fontes, além evidentemente, da existéncia ou nédo de tributacdo sobre uma politica
social. Nas cidades brasileiras, com exce¢ao de Sao Paulo, que subsidia parte do
transporte pubico urbano (TPU) com recursos orgamentarios, o custo total dos
sistemas de TPU é remunerado pelo pagamento das passagens. Ha também
excegdes de gratuidades especificas como o caso do Rio de Janeiro ou do Distrito
Federal ou mesmo pequenos subsidios. Estes sao divididos, como destaca Lorenzetti
(2004), uma primeira por meio de dotagdo orgamentaria especifica do poder publico
para cobrir os custos relativos ao beneficio concedido, e outra por meio de subsidio
cruzado interno ao sistema.

Na teoria pode assim definir oferta definida para as instituicbes e na gestdo dos
municipios e demanda por meio de uma analise econémica dos servigos publicos.
Mas como é possivel planejar transporte publico sem analisar também o transporte
informal nos lugares e por que esse existe? Nao ha muitos estudos estatisticos sobre
este fendbmeno nas metropoles. A seguir a pesquisa na Cidade Ocidental mostra o
fendmeno real.

3. MOBILIDADE, ACESSIBILIDADE NA AREA METROPOLITANA DE
BRASILIA NO EIXO DA BR040

Em relagdo ao DF no capitulo Ill do PDOT/DF, no art. 18. se definem as diretrizes
setoriais para o transporte como a garantia da acessibilidade universal ao sistema de
transporte coletivo, prioridade para o transporte coletivo e n&do motorizado,
atendimento universal, implementacdo da integragdo multimodal do transporte
coletivo, planejamento de transporte integrado ao planejamento do desenvolvimento
urbano e rural, promog¢ao da qualidade ambiental pelo controle da poluicdo e protecéo
do patriménio historico e arquitetdnico, tratamento dos usuarios dos servicos de
transporte coletivo com urbanidade, modernizacdo dos equipamentos de controle,
gestdo e operagcdo dos servigos de transporte e reconhecimento, para fins de
planejamento integrado, a Rede Estrutural de Transporte Coletivo.
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Para implementar este plano o art. 8° propde: definir as prioridades; implantacao de
sistema permanente de planejamento integrado com os o6rgaos do Governo e dos
municipios do Entorno; ado¢cdo de mecanismos de monitoramento por meio de analise
de indicadores relativos aos sistemas de transporte coletivo, aos modos nao
motorizados e ao sistema de transito e viario; implantagcdo do sistema viario
estruturador com o PDOT e com os Planos Locais; implantagdo de sistemas de
controle operacional e de informacédo ao usuario; renovagao e adequacio da frota.
Estas competéncias deveriam ser articuladas no DF com os Planos Diretores Locais
(PDOT) dos municipios do entorno considerando que a area metropolitana é tal se
considerada integrada. Isso vale sobretudo para mobilidade e accessibilidade.

Segundo a “Pesquisa Domiciliar — Transporte”, elaborada pela CODEPLAN, em 2000,
havia 2.773.593 viagens pela populagdo do Distrito Federal, e que entraram,
procedentes de municipios do Entorno, 152.649 pessoas nas Regides Administrativas
- especialmente em Brasilia (48%) (Relatério AAE 2007 pag. 143). Dividindo-se o
numero de viagens por dois (ida e volta), chega-se a 1.386.797 - numero que pode
ser estimado como o total de pessoas residentes no DF que precisaram se locomover.
A esse numero deve-se somar o relativo ao Entorno (152.649), chegando-se, portanto,
a um total de 1.539.446 pessoas, conforme Tabela 25, as quais buscam o Distrito
Federal para trabalho (67%), negocios (12%), lazer (9%), estudos e outros motivos
(12%), utilizando-se principalmente de O6nibus e lotagdo (63,37%) e as demais
(36,63%) de automovel, nédo se verificando deslocamentos a pé em face das longas
distancias.

Em relagcdo a renda per capita apresentada pelos dados da Pesquisa Domiciliar -
Transporte,

a partir da qual € possivel fazer uma estimativa da distribuigdo do numero de
beneficiarios por classe de rendimento e por modo de transporte utilizado, mostra que
a parcela mais expressiva (62% aproximadamente) dos beneficiarios do programa
deveria ser representada pelas pessoas que se deslocam por meio de Onibus e a pé,
havendo também numero elevado depessoas (cerca de 37%) que utiliza automovel,
utilitario e taxi para suas viagens,

as quais poderao ser substituidas gradativamente pelo transporte publico coletivo.

Segundo o relatério do plano Brasilia Integrada (Relatério AAE 2007) o numero de
pessoas com a renda média citada (US$ 3,32/dia) que se utiliza desses meios de
deslocamento é de 390.000 no DF. Nas Regides Administrativas com renda per capita
igual ou menor que um salario minimo, a participagdo desse grupo chega a 90%,
enquanto que naquelas com renda per capita acima de 10 salarios minimos essa
participacao € inferior a 10%; pessoas mais simples e que desempenham atividades
menos especializadas, como servicos domésticos e na construgcdo civil, ou se
encontram desempregadas, utilizam predominantemente os modos 6nibus e a pé; e
Quanto menor o grau de instrugao, maior o percentual de utilizagdo dos modos 6nibus
e a pé.

Considerando que a distribuicdo de renda no Entorno é semelhante a das RAs do
Recanto das Emas, Paranoa, Santa Maria, Samambaia, Brazlandia e Planaltina a
renda média diaria desse conjunto é de US$ 3,05, muito préxima a do Entorno, de
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USS$ 3,11. Como o percentual médio da populagdo com menor renda nessas seis RA’s
do DF foi de 35%, esse percentual, aplicado a populagédo do Entorno (0,35 x 817.874),
resulta em 286.256 unidades e pode-se concluir que, também para a regido do
Entorno, o Programa de Transportes Urbanos do Distrito Federal apresenta alcance
social indiscutivel, embora ndo esteja inserido no rol dos objetivos que pretende
alcancar.

Assim procedendo, se pode avaliar em 974.570 pessoas do Distrito Federal e Entorno,
no ano 2000, dependendo de 6nibus, lotagdo ou se deslocavam a pé, grupo em que
se concentra a populagdo mais pobre e com menores niveis de escolaridade e
qualificacdo e, portanto, em relacdo a qual se deve avaliar o alcance social do
Programa. Como o numero de pessoas com renda abaixo de um salario minimo
dessas regides em conjunto, estimado anteriormente, atingia o total de 679.263
pessoas no mesmo ano (393.007 no DF e 286.256 no Entorno), pode-se traduzir o
grau de inser¢cdo social do Programa pelo percentual de 69,7% em 2000,
representativo da relacdo entre o numero dessas pessoas e o total que se deslocam
predominantemente a pé ou por meio de Onibus e lotacdo, indicador que precisa ser
projetado para os anos seguintes.

Um primeiro problema que nasce € que os planos diretores e de transportes do DF
nao sao integrados com planos dirtores das cidades do entorno. Por exemplo a Cidade
Ocidental ndo possue um plano diretor de transportes. Com uma area de 388,162 km?,
segundo dados do IBGE, a densidade demografica da regidao no ano de 2006 era de
28,51 habitantes por km?, muito superior a do Estado de Goias, de 16,52 habitantes
por km?. Ja em 2013 com uma populacédo de 61.552 hab. — 70.832 nas estimativas
PMAD da CODEPLAN 2013 com forte imigracdo externa em parte (60%) de
precedencia do DF - a densidade passou a 158,57 hab./km?. A estrutura basica da
Cidade Ocidental ndo tem uma rodoviaria e os servigos financeiros se concentram em
trés agencia (CAIXA, ITAU e BB). Existem dois ospedais (1 publico e 1 privado) e
postos de saudé concentrados na cidade velha.
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Mapa 3 - Localizagao do municipio de Cidade Ocidental - Goias - PMAD - 2013
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Anexo IT - Quadro de Conformidade de Uso e Ocupacio do Solo Urbano

o / aiso de Gove

Cidade Quded

ZONAS ZEIHC ZUM1 | ZUM2 | ZUM3 | ZUM | ZAR | ZAE | ZPA | ZEU | ZEIS | ZEIUA
3AR
Usos

Residencial Unifamiliar A A A A A A NA NA A A NA
Residencial Multifamiliar A A A A A A NA NA A A NA
Horizontal

Residencial Multifamiliar NA NA A A A NA NA NA AC AC NA
Vertical de Baixa Densidade

Residencial Multifamiliar NA NA NA A NA NA NA NA AC NA NA
Vertical de Média Densidade

Economico de Pequeno Porte A A A A A A A NA A A NA
Econdmico de Médio Porte AC NA A A A NA A NA AC AC NA
Econdmico de Grande Porte NA NA NA A A NA A NA AC NA NA
Misto A A A A A NA NA A A NA
Institucional A A A A A A AC AC A A AC
Institucional de Maior Impacto AC AC AC AC AC AC AC AC AC AC AC

A= Admitido;
NA= N3o Admitido;

AC= Admitido sob Condigdes.
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Macrozoneamento Urbano do Municipio de Cidade Ocidental
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O PDOT do municipio € carente na definicdo do uso do solo para area fora da sede
municipal® que é possivel verificar estd sendo apropriada para condominios e
emprendimentos sobretudo na dire¢cao de Brasilia na GO 521 que vira ser a DF140.

® http://wikimapia.org/#lang=pt&lat=-16.009681&lon=-47.8591928&z=13&m=b
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Considerndo o PDOT de Brasilia deve-se pensar que na diregao GO521-DF140 ha a
previsdo de um crescimento abitacional para o DF. Esta area que ja contem varios
nucleos habitados como Mansbes Fazendeiras, Barreiros, Santa Ménica, Tororo, vai
se posicionar ao norte do municipio da Cidade Ocidental no nucleo Jardim
ABC/Parque América e areas ao redor em construcdo chamadas Jardim de
Oliveira,Brasilia Sul, Residencial Dama | e I, Residencial Quintas de Itapua, Alfaville
1 e 2 com uma populacao estimata no PMAD da CODEPLAN em 2013 de 11.021
habitantes e segundo as estimativas somente da alfaville pular por mais de 200.000
em 15 anos gerando 77.000 empregos.

Considerando informais os servicos de transporte coletivo para mobilidade que nao
se encaixam no regime da concessdo ou da permissdo, deve se relatar que n&o
sempre 0s servigos podem ser regularizados ou ativados colocando as empresas em
um regime de autorizagdo judicial na espera da reguralizagdo. A discussao sobre
formalidade e informalidade de transportes, com base estas consideracbes deve ser
assim dividida em duas dimensdes: a primeira trata do problema do modelo e a
segunda dos efeitos na gestao da mobilidade.

O modelo brasileiro se caracteriza legalmente para ser um sistema de concegéo ou
permissao e por o fato que no territério brasileiro ndo existe uma unica instituicdo que
coordena e se responsabiliza para fornecer o servigo publico para toda comunidade
local. Isso quer dizer que em areas metropolitanas ndo existe um unico poder publico
que pode regulamentar no mesmo tempo tuda a mobilidade do territério. Esta situagéo
é resolvida em alguma cidade como Sao Paulo e em Goias — Goiania - com a criagao
de consorcios que s&o instituigdes de interesse publico coletivo’.

7 LEI No 9.790, DE 23 DE MARCO DE 1999.
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Em relacdo ao modelo e ao ambiente em que se coloca o problema da mobilidade ha
trés elementos em que o direito a mobilidade pode ser realizado: primeiro um bom
zoneamento do territorio, isso quer dizer planejamento urbano, possivelmente
evitando a criagdo de assentamentos informais como as favelas; segundo uma boa
infraestrutura, ou seja um estrutura viaria que possibilita o fluir dos fluxos de transito;
terceiro um sistema institucional que permita gerir o servigo, ous seja elementos
juridicos e de gestdo que, quando coordenados entre se, fornecem em maneira
eficiente e eficaz o servigo necessario a populacéo local ou que transita no territorio.

Em relagdo as modalidade de gestdo e as decisdes necessarias para fornecimento
dos servigos e resposta a demanda a mobilidade em geral abrange transporte privado
e publico de mercadoria e pessoas. No caso de pessoas no mesmo tempo que ha a
oferta do servigo de transporte coletivo publico como 6nibus ha o privado regulado
(por exemplo taxi) mas também servicos chamados de informais ou “piratas”,
“‘perueiros” em S&o Paulo ou “lotagdes” em Brasilia. Esse transporte informal publico
como servigos-microdnibus, vans, taxis, carrinhas, trés rodas e motocicletas que se
encontram em muitas cidades do Brasil sdo o resultado principalmente da falta de
politica publica e de gestdo do servico de mobilidade urbana nas metropoles em
crescimento rapido que levam privados a ofertar servigos publicos coletivos sem
regulamentacgao e ficalizagao.

Com isso ndo ha definicdo simples de transporte informal pois, se argumenta,
depende da legislacéo local e n&do sempre do governo das cidades. Por um lado o
transporte informal proporciona beneficios importantes, especialmente para quem nao
tem muito dinheiro a gastar e quem nao tem alternativa e para empresarios
improvisados que criam trabalho para a cobertura dos servigos de baixa qualificacdo
e para novos imigrantes que fornecem servigos para outros imigrantes do mesmo pais
em areas desprovidas de transito formal. Por outro lado essa modalidade contribue
ainda mais para o congestionamento da circulag&o, a poluigdo atmosférica e sonora,
e acidentes de transito. E por causa da natureza de custo-beneficio pouco
compreendido do transporte informal que algumas autoridades locais, principalmente
nos paises em desenvolvimento e ubdesenvolvido, simplesmente desistem de tentar
fazer alguma coisa para controlar o setor e deixam-lo existir a margem da sociedade.

Pode-se considerar informal todo transporte privado e publico que n&o preence os
requisitos formais dos regulamentos de transito em uma localidade. Como esta
definigdo inclui tanto quem viaja sem carteira quanto os vans que fornecem servigos
de transporte para turistas, no atual trabalho foca-se a teng&o no transporte coletivo
informal, ou seja o transporte que € usado para a maioria da movimentagao diaria
urbana: trabalho, educacao e compras da populacédo dariamente e que substitui uma
oferta publica inexistente.

Entre a informalidade, segundo essa classificagao, deve-se dividir o que esta sendo
feito de forma de gerar um valor adicionado gratuito para sociedade, por exemplo
formas de carona e assitencia, e outros que visam um valor adicionado para o cliente
e um lucro para quem fornece o servico.Os dois casos sdo punidos na mesma forma
mas evidentemente proporcionam difernetes resultados e servem a populacdo em
maneira diferente.
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No caso em que os fornecedores de servigo criam uma empresa (ou seja compram
vans e 6nibus para esta atividade) eles sdo um grupo de interesse coletivo, que por
lei, sendo ilicita, € uma quadrilha illegal, para atuar no mercado em concorréncia com
o Estado ou com outras empresas outorgadas de direitos, nesse caso, de monopdlio
de transporte em uma data area.

Estes grupos se chamam de mafia e se contrapéem a “mafia” formal e licita dos
monopolio em transportes publico definidos entre grupos empresariais e politicos e
seus contratos que também s&o chamadas de parceirias publico-privada.
Dependendo do tamanho do negocio e dos lucros ha portanto conflito de pequeno ou
grande porte que ativa ou menos o poder policial e judiciario.

Em outras palavras o informal ndo sempre € ilicito, no caso de carona por exemplo &
licito mas pode ser punido conforme a regulamentacéo de transito que proibe formas
de transporte publico ndo regulamentado. Também pode exsitir um transporte formal
ilicito dependendo das relagdes e das formas em que as empresas fornecem esta
atividade, por exemplo isso pode acontecer para transporte regulamentado no caso
de falta de alavara dos 6nibus. Poderia também se configurar um transporte publico
do governo local ilicito se a a tividade fosse questionada pelo poder judiciario em
algum fato juridico relacionado a gestao.

O espaco do transporte informal se amplia assim na analise de mobilidade e
acessibilidade dos cidaddes no meio urbano e rural. Isso quer dizer que além dos
meios de transportes (motocicletas, vans, carros, 6nibus, e outros meios) e da
frequéncia do fenbmeno em uma area, é necessario avaliar o servigco publico e o uso
do solo que determinanm a formalidade. Sem entender o meio fisico urbano e o tipo
de servigo ofertado nos diferentes lugares € dificl entender por que por exemplo é
usado um van ou um 6nibus e porque o trajeto é de grande ou de pequeno porte, local
ou intermunicipal ou interestadual.

A maioria das cidades e metropoles que tém servigos infomais tem uma urbanizagao
nao planejada e rapida. A dificultade de acesso aos locais de trabalho, de ensino oude
commercio, depende da arquitetura e do planejamento urbano e por isso uma primeira
analise deve definir as caracteristicas fisicas dos bairros onde se encontra esta
modalidade. Ha favelas onde mesmo querendo organizar um transporte € impossivel
pelo fato que ndo tem oespaco fisico para o uso de meios além de motocicletas e
bicicletas. O transporte da mercadoria é dificil e outros servigos urbanos inexistem. A
formacgao defensiva desses bairros de um lado evita invasdes (sobretudo do poder
publico) mas de outro lado impede o0 acesso aos servigos publicos de transporte
coeltivo.

Uma segunda analise deve considerar o tipo de sociedade e sua cultura. Por exemplo
na India € bastante aceitavel uma superlotacdo de Onibus e falta de servigcos para
deficientes e mulheres enquanto no Brasil ha reclamacdes e intervengbdes do poder
publico por criar areas especiais para mulheres. Também o tipo de transporte difere
das nagdes. Por exemplo na China e na India se usa muito a bicicleta mesmo em vias
de transito normal, enquanto no Brasil € maior o uso da motocicleta e se pretende
ciclovias publicas sobretudo para lazer.
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Ha que ser considerado que uma parcela significativa da populagéo urbana brasileira
vive em assentamentos urbanos informais que apresentam enormes desafios para a
provisdo de uma oferta estruturada de transportes. A pesquisa académica nao se
desenvolve para entender os padrbes de mobilidade dos habitantes das favelas por
que nao se estudam os assentamentos por sua estrutura, mas por seus
relacionamentos sociais. Assim os estudos mais importantes sobre os problemas de
mobilidade fisica sdo de engenheiros que estudam, por exemplo, no Rio de Janeiro
sistemas com propulsao a cabo tipo ART e CPT que além de n&o resolver o problema
social tém custos relativamente elevados de implantagédo e operagdo. Os meios mais
usados nesses assentamentos sdo as motos.

As motos s&o os meios que tém o maior indice de acedentes e acidentes mortais nas
rodovias brasileiras. Este efeito negativo deve ser considerado no calculo das
necessidades de meios para a demanda. Se tiver mais oportunidades de transportes
coletivos muitos acabariam n&o usar as motos e, portanto, isso implica uma redugao
de acidentes. A relagdo entre seguranca e mobilidade deve ser considerada inclusive
explorando a relagcédo do uso da moto em relagao a classe de renda dos trabalhadores,
onde se vé claramente que o uso de moto € fundamental para trabalhadores de baixa
renda.

3. CONCLUSAO

A pesquisa na BR040 usando a Cidade ocidental como exemplo, mostra que para
entender a informalidade deve-se avaliar o problema de governanca tipico de Brasilia.
As instituicdbes devem trabalhar em maneira coordenada e permitir aos
administradores locais escolher as melhores modalidades para fornecer o servigo aos
moradores em seguranga e com boa qualidade. A relagdo econdmica e de direito entre
formalidade e informalidade nasce seguindo esse raciocinio da questdo do uso e
gestdo do solo e em geral da conceig&o patrimonialista do territorio da cultura politica
brasileira.

Uma solugao para infra-estrutura e fluxos aos problemas de mobilidade poderia ser
de aumentar empregos no municipio e usar rotas alternativas. Fica fundamental atrair
um investidor para construgdo de um centro comercial como ancora. Isso leva mais
taxas para o municipio e aumenta o numero de trabalhadores locais. A negociagéo do
governo com as empresas deve priorizar os comerciantes atuais na cidade para que
possam transformar suas atividades sem subir a concorréncia improvisa. Também é
prioritario ativar e construir estradas que possam atingir Brasilia por outros caminhos.
Por exemplo, um uso da GO 521 que encontra a DF002 perto do Jardim ABC é uma
alternativa viavel, mas deve ser modificada na pavimentagao, iluminada e sinalizada.

De um ponto de vista de governanga deve ser desenvolvido um pacto municipal em
que se possa construir conjuntamente uma visdo do desenvolvimento do eixo BR040
dos proximos anos e um pacto com os outros nucleos urbanos na area metropolitana
que de outro lado é previsto nas novas leis que tratam do planejamento metropolitano
mas que até agora ndo foram cumprida para nenhum governo. Cabe ao nivel do poder
executivo local colocar limites a atividade econbémica e praticas dominantes nos
lugares e quando é conveniente para publica utilidade local. Um planejamento com
essas bases de visdo do futuro e objetivos sécio-econdmicos precisa de lideranga
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politica e de apoio da populagédo para que o municipio se torne no futuro um lugar
privilegia para sua qualidade de vida.

A informalidade assim deve ser discutida ndo como uma causa ou um problema, mas
uma consequéncia deliberada das acdes do poder e da cultura politica local e ser
parte da gestdo da mobilidade, como indicador da eficiéncia e também para néo
aumentar a excluséo dos cidadaos.
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