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1.INTRODUCAO

A realidade urbana brasileira do inicio do século XXI tem evidenciado a sociedade e aos governantes
que um dos principais problemas da cidade contemporanea é a mobilidade urbana. Décadas de priori-
zacgao do transporte individual motorizado e de falta de requlamentacéo federal do transporte coletivo
urbano, nos legaram cidades cada vez mais congestionadas, o que vem se agravando com a explo-
sao dafrota de veiculos a partir do inicio dos anos 2000.

Desde meados da década de 1990, com o Projeto de Lei 694/95, que dispunha apenas de diretrizes
para o transporte coletivo, se inicia um debate sobre a necessidade de o governo federal regular o se-
tor, em respeito ao artigo 21, inciso XX da Constituicdo que atribui a Unido a responsabilidade de for-
necer diretrizes para “o desenvolvimento urbano, inclusive habita¢cao, saneamento basico e transpor-
tes urbanos”. Ao PL 694/95 foram apensados o PL 1974/96 e o0 PL 2234/99, que tratavam, respectiva-
mente, da prestacédo de servigos de transporte rodoviario coletivo de passageiros e do sistema inte-
grado de transporte coletivo urbano (BRASIL, 2015).

Com a aprovagéao do Estatuto da Cidade, em 2001, e a criagdo do Ministério das Cidades, em 2003,
passa-se a buscar uma visdo mais abrangente e completa sobre o tema. O governo federal, em 2004,
lanca o documento “Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel”, demonstrando preocupa-
¢éao com o crescimento dos problemas referentes a mobilidade nos centros urbanos do pais. Busca-se
fugir & abordagem tradicional e encarar a mobilidade ndo somente em fungéo da fluidez do trafego,
mas também da acessibilidade e da vivéncia urbana. Em 2007, a partir de discussdes com atores-
chave do setor, o governo federal envia ao Congresso o PL 1687/07, ao qual foram apensados os cita-
dos PLs com tema similar (BRASIL, 2015). Apds varias discussdes na Camara e no Senado, em 2012,
foiaprovada a Lein® 12587/2012, que institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU).

Pretendemos, em um primeiro momento, compreender os principios que regem a lei que institui o
PNMU, examinando como eles estruturam todo o seu conteudo. A partir dai, buscaremos avaliar quais
os avancos e limitagdes dessa lei, qual o papel dos entes federativos e como tem se materializado na
agenda publica do Espirito Santo. Assim, faremos uma sucinta anadlise dos Planos de Mobilidade
Urbana elaborados no territorio estadual (com recorte temporal até agosto de 2015), buscando sem-
pre relacionar o produto com as diretrizes da PNMU, examinando sua adequagao ou nao a lei.

2. POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA

De maneira geral, a Lei n® 12587/2012 trouxe inimeros avangos para a criagao, direcionamento e sis-
tematizagao da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) ao definir seus principios, diretrizes e
objetivos e estabelecer parametros gerais para a regulacao do processo licitatorio, politica tarifaria e
prestacéo do servigo de transporte publico, definindo direitos dos usuarios e responsabilidades dos
operadores e do poder publico concedente. Além disso, a Lei define as atribuicoes de cada ente fede-
rativo, estabelece quais municipios serao obrigados a elaborar um Plano de Mobilidade Urbana e su-
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gere o0 uso de uma série de instrumentos de gestao que possibilitam avangos na area. De acordo com
o Ministério das Cidades:

A aprovacao da Lei consiste, portanto, em um importante marco na
gestao das politicas publicas nas cidades brasileiras. Desde entao, os
municipios possuem seguranca juridica para tomar medidas ou adotar
instrumentos de priorizacao aos modos n&o motorizados e coletivos
de transporte em detrimento ao individual. A Lei n. 12.587/2012 possi-
bilita ainda que eventuais agdes e investimentos das Prefeituras pos-
sam ser contestados, caso eles venham a contrariar as diretrizes fixa-
dasnalei (BRASIL, 2015, p.20).

2.1 Principios Estruturantes

Segundo o Ministério das Cidades a Politica Nacional de Mobilidade Urbana “deve ser entendida co-
mo um conjunto de principios, diretrizes e normas que norteiam a acdo do Poder Publico e da socieda-
de em geral, na produgéo e na gestao das cidades”(BRASIL, 2015, p.20). Pode-se afirmar, entretanto,
que tanto as normas como as diretrizes sao elas mesmas orientadas por principios, que figuram como
ideias-chave que devem perpassar todo o documento. Mesmo que n&o aparegam em todo momento
da normativa, os principios nao podem ser contraditos por nenhum dos artigos, se configurando como
elementos centrais da lei. O artigo V da Lei 12.587/2012 estabelece os seguintes principios para a
PNMU:

| - acessibilidade universal;

I - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensodes socioecondmicas e ambientais;

Il - equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagéo dos servigos de transporte urbano;

V - gestédo democratica e controle social do planejamento e avaliagdo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana;

VI - seguranca nos deslocamentos das pessoas;

VIl - justa distribuicao dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e servicos;

VIl - equidade no uso do espaco publico de circulagéao, vias e logradouros; e

IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagéo urbana.

Por questdes metodoldgicas, agrupamos o0s nove principios em quatro principios-base que nas ulti-
mas décadas ancoram e norteiam as politicas publicas de mobilidade no mundo, e mais recentemen-
te no Brasil: acessibilidade universal; desenvolvimento sustentavel; gestdo democratica e transparen-
te; eficiéncia/eficacia/efetividade. A ideia é entender como esses principios-base se desdobram e se
relacionam com as diretrizes e objetivos da PNMU, assim como com a politica tarifaria, os direitos dos
usuarios e as demais questdes sao levantadas e reguladas pela referida lei.
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2.1.1 Acessibilidade Universal

A acessibilidade universal é o primeiro principio que rege a PNMU e que se rebate no terceiro, sexto,
sétimo e oitavo principios, que estabelecem a equidade e seguranga no acesso ao transporte publico
e no uso do espaco publico de circulagdo e uma distribui¢éo justa dos beneficios e 6nus na utilizacao
desses servicos. A construcédo do conceito de mobilidade, por se contrapor a viséo tradicional que con-
siderava apenas a fluidez na estruturagéo do sistema de transportes, é inseparavel do conceito de
acessibilidade.

A acessibilidade para ser universal, deve garantir a todo cidadao o direito a acessar os diferentes tipos
de transporte, independente se apresenta limitagdes de ordem fisico-corporal ou socioecondémica.
Nesse sentido, tanto os servigos de transporte como a infraestrutura necessaria a circulagao devem
ser planejados para que todos tenham o maximo de equidade e seguranca possivel no seu usufruto.
Mesmo que nao execute as obras ou opere 0s servigos, o poder publico municipal, enquanto respon-
savel direto pela politica urbana, deve regular e fiscalizar quem o faz, de modo a buscar minimizar as
diferencas nas condi¢des de circulacao.

Acessibilidade fisico-corporal significa que os espacos e veiculos de circulagao serao projetados para
serem usufruidos com seguranca e conforto pela populagcao, mesmo que a pessoa tenha restricoes
para locomocao. Acessibilidade socioecondmica significa que os servigos de transporte publico deve-
rao ser oferecidos a populagdo como um todo, de modo a facilitar seu uso aqueles que dispoem de me-
nos recursos financeiros para tal e com isso permitir 0 acesso a outros servigos basicos e equipamen-
tos sociais, atuando como agente de inclusdo social e reducao das desigualdades.

Assim, esse principio-base norteia trés dos cinco objetivos da PNMU: a redugéo das desigualdades e
ainclusao social, a promocéao da acessibilidade aos servigos basicos e aos equipamentos sociais € a
proporcao de melhorias das condi¢des urbanas quanto a acessibilidade e a mobilidade.

A propria politica tarifaria também é orientada por duas diretrizes relacionadas a acessibilidade, seja
evocando a “promocgéao da equidade no acesso aos servicos” ou a “modicidade da tarifa para o usua-
rio”. Finalmente, nos direitos dos usuarios do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana (SNMU), uma
das principais preocupagdes é com a seguranca e acessibilidade para utilizagado do mesmo.

Uma possivel critica a ser feita a lei € a pouca atencao dada ao conforto dos usuarios do SNMU em to-
do o documento. Apenas para os usuarios dos servigos de utilidade publica de transporte individual (ta-
xi) séo garantidos, no artigo 12, requisitos minimos “de segurancga, de conforto, de higiene, de qualida-
de nos servicos”. Apesar de subentendido na prépria acessibilidade, o conforto diz respeito nao so-
mente as adaptagbes ergondmicas necessarias ao uso do equipamento, mas também as condigdes
de oferta do servigco. Dentre as principais queixas dos usuarios de transporte coletivo e causas de sua
substituicdo por outras opcdes de transporte esta a superlotacdo dos veiculos (RAIA JUNIOR,;
MOREIRA, 2001; COUTO, 2011; SANTOS; DUARTE, 2012). Poderia se estipular, por exemplo, um nu-
mero maximo de passageiros por metro quadrado para o calculo da oferta de transporte coletivo. Ou
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definir o conforto nos deslocamentos, enquanto diretriz da PNMU. No entanto, a lei que regula a
PNMU néao coloca a questdao como prioritaria nem mesmo enquanto direito do usuario, delegando ao
municipio essa tarefa. Mesmo garantindo que o usuario deve receber o “servico adequado nos termos
do art.6° da Lein°®8.987, de 13 de fevereiro de 1995, este ultimo diz respeito apenas a “condi¢cdes de
regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade, cortesia na sua presta-
cao e modicidade das tarifas”, nada diretamente relacionado a superlotagcao ou ao conforto.

2.1.2 Desenvolvimento Sustentavel

O desenvolvimento sustentavel é o segundo principio da PNMU e também aparece com bastante des-
taque em varias partes do documento, talvez pelo seu duplo viés, socioeconémico e ambiental. O con-
ceito de desenvolvimento sustentavel surgiu nos anos 1980, mas foi a partirda ECO 92 (Il Conferéncia
das Nagdes Unidas sobre o Meio Ambiente e Desenvolvimento, ocorrida no Rio de Janeiro) que se tor-
nou amplamente utilizado, muitas vezes de maneira inadequada. De modo sucinto, sustenta que o mo-
delo de desenvolvimento a ser seguido deve buscar a satisfacao das necessidades atuais, desde que
ndo comprometa as necessidades das geracdes futuras, buscando um equilibrio entre as dimensdes
econdmica, social e ambiental.

Nesse sentido, a segunda diretrizda PNMU evoca a priorizagédo dos meios de transporte ndo motori-
zados sobre os motorizados, e dos coletivos sobre os individuais, ponto chave de inflexao da tendén-
cia das ultimas décadas de aumento expressivo dos deslocamentos com transporte individual motori-
zado, apontado por especialistas dentro e fora do poder publico como principal causador dos proble-
mas de mobilidade dos centros urbanos brasileiros (BRASIL, 2004; MARICATO, 2012). Desde o docu-
mento langado em 2004 (BRASIL, 2004), o Ministério das Cidades vem apontando essa necessidade
e aimportancia de se erigir uma mobilidade urbana sustentavel, o que somente pode ocorrer inverten-
do a légica que dominou o planejamento urbano modernista e seus efeitos em obras viarias em favor
do transporte individual motorizado até os dias de hoje.

A Mobilidade Urbana Sustentavel pode ser definida como o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulagéo que visa proporcionar o aces-
so amplo e democratico ao espago urbano, através da priorizagcao dos modos
nao-motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, que ndo gere se-
gregacdes espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel.
Ou seja:baseado nas pessoas e nao nos veiculos (BRASIL, 2004, p.14).

Pode-se dizer que o principio-base da sustentabilidade também norteia a quarta diretriz da PNMU,
que aponta a necessidade de diminuir custos ambientais, sociais e econdmicos nos deslocamentos, o
que esta diretamente relacionado a integracao dos diferentes modos e servigos de transporte urbano
e a priorizagao de projeto de transporte coletivo que apontem para um desenvolvimento urbano inte-
grado, terceira e sexta diretriz da PNMU, respectivamente. Tais diretrizes permitem uma coadunagéo
das arestas, vazios e sobreposi¢oes existentes na territorializagdo dos modais de transporte urbano,
aumentando a eficiéncia e diminuindo custos operacionais do sistema.
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Mais diretamente relacionada a sustentabilidade ambiental é a quinta diretriz, que aponta a necessi-
dade de se apoiar o investimento em tecnologias que utilizam energias renovaveis e menos poluen-
tes. E crescente o desenvolvimento de tecnologias limpas a partir de matrizes energéticas renovaveis.
O referido documento discorre sobre elaboracao de editais para licitagdo do transporte publico nos
municipios e regides metropolitanas no sentido de priorizar alternativas em favor da redugao da emis-
s&o de gases nocivos ao meio ambiente.

Finalmente, o quarto objetivo da PNMU sintetiza essas diretrizes, evocando a promog¢ao do desenvol-
vimento sustentavel a partir da mitigacao dos custos ambientais e socioecondmicos nos deslocamen-
tos urbanos.

2.1.3 Gestao Democratica e Transparente

Uma visdo democratica e transparente do processo de gestdo também norteia a Lei 12587/2012 e
aparece como quinto principio da PNMU, cujo planejamento e avaliagdo devem prever mecanismos
de participagao e controle social. O quinto objetivo da PNMU reforca essa ideia ao defender a gestéao
democratica como instrumento de construg¢ao e aprimoramento da mobilidade urbana.

Com origens na pedagogia, a gestao democratica vem ganhando espaco na sociedade brasileira des-
de a década de 1990, com a aprovacgao da Lei de Diretrizes e Bases da Educacgéo (LDB), em 1996, e
as primeiras experiéncias de orcamento participativo, em Porto Alegre-RS (a partir de 1989). Trata-se
atualmente de uma estratégia da administragéo publica de envolvimento da populag¢ao na formulagéao
e/ou avaliacdo de politicas publicas gerais ou setoriais. Buscando atender demandas da sociedade
adequadas as necessidades de governo, a gestdo democratica permite o envolvimento da populagéao
e alegitimacao das a¢gdes do poder publico, além de criar canais de transparéncia para essas ag¢oes.

Recentemente o Ministério das Cidades langou o documento “Caderno de Referéncia para
Elaboragao de Plano de Mobilidade Urbana” (BRASIL, 2015), com intuito de orientar os gestores muni-
cipais e metropolitanos sobre o processo de elaboracao do Plano de Mobilidade Urbana. O langamen-
to em si ja indica que a Uniao identificou dificuldades para os municipios elaborarem seus Planos de
Mobilidade, visto que ocorreu muito proximo de expirar o prazo para sua elaboragdo, como veremos
nos capitulos subsequentes. Um dos capitulos refere-se ao processo de constru¢cdo democratica do
referido plano, desde as etapas de pré-elaboracao, com a preparagéo do processo participativo, a defi-
nicao de escopo do plano e os procedimentos gerenciais para sua formalizagéo, passando pela ela-
boracgao propriamente dita do PMU, e finalizando com a aprovacgao, implementacéo e os processos de
avaliacdo e revisao do plano. Ou seja, devem ser utilizados mecanismos participativos em todo o pro-
cesso de construgao do plano, e nao apenas como mera exigéncia formal, mas para que reflita a reali-
dade e os anseios da populacéo.

A transparéncia na gestao também fica bem evidente nas diretrizes da politica tarifaria da PNMU. A
quinta diretriz aponta que deve haver “simplicidade na compreenséo e transparéncia da estrutura tari-
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faria” e “publicidade do processo de revisao”, enquanto a nona diretriz enfatiza a necessidade de se es-
tabelecer e publicizar “os parametros de qualidade e quantidade na prestacao do servigo de transpor-
te publico coletivo”. Espera-se, comisso, que o usuario do transporte urbano possa ter informagdes so-
bre como é estruturada a prestacao servico, quais os critérios que regem o calculo da tarifa, a quanti-
dade e qualidade da frota, etc.

Esse principio se materializa melhor na parte do documento destinada aos direitos dos usuarios, uma
vez que se determina que o planejamento, a fiscalizagao e avaliagéo da politica local de mobilidade de-
vem ser acompanhados pelos usuarios do servigo, que também devem ter disponiveis as informa-
¢cOes sobre os detalhes da prestacao do servico, tais como pontos de embarque e desembarque, hora-
rios e itinerarios, tarifas e modos de interacao intermodal. Os direitos e responsabilidades dos usuari-
os e dos prestadores de servigo devem estar disponiveis em linguagem acessivel e de facil compreen-
sao0, assim como os parametros de qualidade e quantidade do servig¢o, 0s meios de reclamacao e pra-
zos de resposta a essas reclamagoes.

2.1.4 Eficiéncia/Eficacia/Efetividade

Finalmente, para a operacionaliza¢do do sistema deve-se buscar uma relagao otimizada entre efi-
ciéncia/eficacia/efetividade na prestagao do servigo e na circulagdo urbana, conforme o quarto e nono
principios.

Originario da area de Administragéo, o principio base da eficiéncia/eficacia/efetividade comecou a ser
construido a partir da década de 1950, com Peter Drucker, considerado “pai da administracao moder-
na”. Basicamente, ele diferencia eficiéncia e eficacia tratando o primeiro como a capacidade de se “fa-
zer certo as coisas” e 0 segundo como a capacidade de se “fazer as coisas certas” (CASTRO, 2006). A
eficiéncia estaria relacionada aos meios de se atingir os objetivos, ou seja, a utilizagao otimizada de re-
cursos para se alcancar determinada finalidade. A eficacia, por sua vez, estaria relacionada aos fins
em si, ou seja, a capacidade de se alcancar os resultados, independente dos meios utilizados. A efeti-
vidade seria, para Drucker, a soma das duas habilidades, ou seja, a aptidao de se atingir os melhores
resultados, utilizando a menor quantidade de recursos. Com o amadurecimento das discussoes sobre
os termos, a efetividade passa a ser definida também como a capacidade de se alcancar a satisfagéo
dos clientes ou usuarios. Assim, para uma agao ser efetiva, além de ser eficiente e eficaz, deve trazer
beneficios visiveis a populagéo (CASTRO, 2006).

Esse principio-base perpassa quatro das sete diretrizes da PNMU. A primeira, que aponta uma ne-
cessaria integracdo com as demais politicas setoriais de desenvolvimento urbano (habita¢do, sanea-
mento, uso do solo); a terceira, que defende a intermodalidade dos servigos de transporte urbano; a
sexta, onde é destacada a importancia de projetos de transporte publico que visem o desenvolvimen-
to e a estruturacao de um territério urbano integrado; e por ultimo a sétima diretriz, que advoga o pla-
nejamento integrado de cidades gémeas fronteiricas com outros paises.
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A politica tarifaria deve ser orientada pelo tripé eficiéncia/ eficacia/ efetividade, conforme a segunda,
terceira e oitava diretrizes, de forma a induzir a politica para real necessidade da eficiéncia e eficacia
na prestacao de servicos. O tripé em questao favorece a ocupacgao urbana equilibrada e auxiliana ar-
ticulagao interinstitucional e interfederativa dos 6rgaos gestores envolvidos.

Percebe-se que o tripé eficiéncia/eficacia/efetividade passa pela busca da integracao, seja da esfera da
gestao urbana, da prestagao do servigco ou da propria estruturagcao do territério, 0 oposto do que ocorre
na maioria das vezes. O que se percebe, em geral, séo politicas setoriais desarticuladas, servicos de
transporte com vazios, sobreposicdes e sem integracao tarifaria e cidades fragmentadas e segregadas.

2.2 PoliticaTarifaria

A PNMU traz questdes importantes referentes ao processo de licitagdo da prestagéo dos servigos,
consolidando definicdes sobre a tarifa de remuneragéo, definindo competéncias do poder publico e
dos operadores e apontando diretrizes do processo de contratacao tanto dos servigcos publicos de
transporte coletivo como individual.

O documento traz o conceito de tarifa de remuneragéo como “constituida pelo prego publico cobrado
do usuario pelos servigos somado a receita oriunda de outras fontes de custeio”, de modo a cobrir os
reais custos do servigo e garantir uma remuneragao ao operador. A tarifa de remuneragao sera resul-
tante do processo licitatério da outorga do servigo de transporte publico coletivo, cujo edital definira o
regime econdmico e financeiro da concesséo e da permissao da prestacao do servico.

Assim, uma mudancga importante trazida pela lei € que o processo licitatorio da outorga do servigo de
transporte publico coletivo deve ser baseado na “tarifa publica” e ndo mais nos custos operacionais do
sistema, como era até entao. Segundo o Ministério das Cidades:

No formato anterior, 0 operador era definido pelos custos operacionais. Ora, fi-
xados estes custos, se houvesse redugao do nimero de usuarios pagantes,
consequentemente haveria a necessidade de aumento tarifario para a manu-
tencao do equilibrio financeiro do Sistema de Mobilidade Urbana (BRASIL,
2015, p.28).

Deste modo, se os custos operacionais aumentarem por conta de uma queda na demanda, o opera-
dor ndo podera mais transferir os prejuizos para o usuario com um aumento tarifario, pois o valor fixa-
do deve ser o da propria tarifa. A ideia é que ele mantenha a atratividade do sistema, de modo a ndo re-
duzir suareceita, estimulando a eficiéncia da operacao.

Caso atarifa de remuneragao seja menor ou maior o que o preco ou tarifa publica, configura-se uma si-
tuacéo de déficit ou superavit tarifario. No primeiro caso, segundo a lei, o poder publico pode instituir
subsidios tarifarios, cuja fonte devera vir de “receitas extratarifarias, receitas alternativas, subsidios or-
¢camentarios, subsidios cruzados intrassetoriais e intersetoriais provenientes de outras categorias de
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beneficiarios dos servicos de transporte”. Se a receita adicional subsidiada gerar superavit tarifario, tal
receita devera ser revertida ao Sistema de Mobilidade Urbana. Os subsidios deverao ser objeto de
contrato, onde deve se primar pela transparéncia e objetividade quanto a produtividade e eficiéncia,
especificando o objetivo, a fonte, a periodicidade e os beneficiarios do mesmo.

Além dos niveis tarifarios, a periodicidade dos rejustes também estara prevista no edital do processo li-
citatério, que podera, em caso excepcional e observado o interesse publico, ser revista, seja a partir
de ato de oficio do préprio poder publico ou por provocagao da empresa. Neste caso é obrigatoria apre-
sentacao e publicizacao da justificativa quanto a real necessidade do ato, com todos os elementos in-
dispensaveis para subsidiar a decisao.

Por outro lado, a lei abre possibilidade de o operador oferecer descontos tarifarios sazonais a popula-
¢ao sem necessidade de revisao da tarifa de remuneragéo, dando liberdade de buscar atrair usuarios
em periodos de ociosidade do sistema.

Se as questdes tarifarias orientam boa parte do capitulo sobre as diretrizes da regulacao do transpor-
te publico, outras diretrizes sao apontadas para a contratacao dos servicos. Metas de qualidade e de-
sempenho com instrumentos de controle e avaliagao devem ser fixados ja na licitagéo, assim como os
incentivos e penalidades para o cumprimento ou ndo dessas metas. Também devem ser alocados ja
no edital os riscos econdmicos e financeiros entre as partes do contrato. Os meios e as condi¢cdes em
que as informagdes financeiras, contdbeis e operacionais devem ser prestadas ao poder publico con-
cedente também devem ser fixados. Por fim, caso haja fontes alternativas, complementares ou aces-
sorias de receitas, estas devem ser discriminadas, assim como aquelas destinadas a projetos associ-
ados ou a modicidade tarifaria.

O documento também determina que o poder publico competente autorize, discipline e fiscalize os ser-
vicos de transporte privado coletivo (servigo de transporte coletivo ndo aberto ao publico, tais como

Onibus fretado e transporte escolar) e os de utilidade publica individual (taxi). Nesses casos , o poder

publico competente € o municipio, portanto, as regras e normas de exploragéo e transferéncia de ou-

torga devem seguir as legislagdes municipais.

2.3 Atribuicoes dos Entes Federativos

A Lei 12587/2012 define também as atribuicdes de cada ente federativo no processo de construgao
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

A Uniao, além de prestar assisténcia técnica e financeira aos demais entes federativos, deve ajudar na
capacitacao pessoal das instituicées vinculadas a PNMU. As informagdes do SNMU e a qualidade e
produtividade dos servigos de transporte publico devem ser organizadas e disponibilizadas pela
Unido, que deve também fomentar iniciativas de desenvolvimento tecnoldgico e cientifico que cami-
nhem na direcao dos principios e diretrizes da PNMU.
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Servicos de transporte interestadual e internacional de carater urbano devem ser prestados, direta-
mente ou por delegacao ou gestao associada, pela Unido, que pode delegar aos demais entes tal fun-
¢ao a partir de convénio de cooperagao ou consdcio publico. A Uniao deve também apoiar e estimular
acoes integradas na area de mobilidade entre Municipios e Estados que dividem uma mesma conur-
bacao, aglomeracao urbana ou regiao metropolitana, inclusive em cidades gémeas, situadas nas are-
as de fronteira internacional.

Dentre as atribuicoes dos estados, a prestacao de servigos intermunicipais de trasporte publico coleti-
vo é fundamental, seja de maneira direta ou por delegacao ou gestao associada. Tal funcao pode ser
delegada aos Municipios, desde que seja firmado um consdécio publico ou convénio de cooperagao
com essa finalidade. Em areas que extrapolem os limites municipais, o Estado deve apoiar e promover
aintegracao do servico de transporte publico coletivo. Por fim, o Estado pode propor uma politica tribu-
taria especifica para incentivar a PNMU.

Os municipios s@o os responsaveis pelo planejamento, execucéo e avaliagdo da politica de mobilida-
de urbana, assim como pela regulamentacéo do servico de transporte urbano. A prestacao dos servi-
¢os de transporte publico coletivo urbano também deve ser feita pelo municipio, direta, indiretamente
ou por gestdo associada. Além disso, devem desenvolver as instituicdes e instituir programas de capa-
citacao de pessoas envolvidas com a PNMU.

2.4 Plano de Mobilidade Urbana

Se 0s municipios sao responsaveis por planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana, a

lei que institui a PNMU determina que aqueles com mais de 20 mil habitantes ou ja obrigados a elabo-

racao de Plano Diretor Municipal, na forma de lei, também elabore seu Plano de Mobilidade Urbana, in-
tegrado ou inserido nos planos diretores. Aqueles que nao o fizerem no prazo minimo de trés anos, ou

que nao o renovarem a cada dez anos, ficarao sem receber recursos orgamentarios federais na area

de mobilidade urbana.

Segundo o artigo 24 da Lei 12587/2012, os Planos de Mobilidade Urbana, enquanto instrumento de
efetivacao da PNMU, devem seguir os seus principios, diretrizes e objetivos, englobando também os
seguintes aspectos:

| - os servigos de transporte publico coletivo;

Il - acirculagao viaria;

Il - as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;

IV - aacessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricao de mobilidade;

V - aintegracao dos modos de transporte publico e destes com os privados e 0s nao
motorizados;

VI -aoperacao e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura viaria;
VII - os polos geradores de viagens;
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VIl - as areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos;

IX - as areas e horarios de acesso e circulagao restrita ou controlada;

X - 0s mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e
dainfraestrutura de mobilidade urbana; e

Xl - a sistematica de avaliagao, revisao e atualizagao periddica do Plano de Mobilidade
Urbana em prazo nao superior a 10 (dez) anos.

Ademais, o documento estipula as atribuicdes minimas dos érgaos gestores da PNMU nos entes
federativos. Além de planejar e coordenar os modos e servi¢os de transporte publico, o 6érgao deve
fiscalizar, avaliar e monitorar seu desempenho. O planejamento deve identificar objetivos de curto,
médio e longo prazo, além dos meios financeiros e institucionais de atingir tais objetivos. Mecanismos
de monitoramento e avaliagdo sistematica e permanente desses objetivos devem ser formulados,
assim como devem ser definidas e monitoradas metas de atendimento e universalizacdo do
transporte publico coletivo.

O 6rgéao gestor é responsavel por implantar a politica tarifaria, ordenar sobre o padréo de qualidade do
servico, seu itinerario e sua frequéncia, sempre estimulando os principios da eficiéncia e eficacia em
sua prestacado. Deve também garantir os direitos e responsabilidades dos usuarios do transporte
publico e combater o transporte ilegal de passageiros.

Finalmente, a Lei 12587/2012 lista alguns instrumentos que podem ser aplicados pelos entes
federativos: restricao e controle a circulagdo de veiculos motorizados em regides da cidade ou
horarios predeterminados; criagdo de faixas exclusivas da via publica para circulagdo de énibus ou
bicicletas; estipulacdo de padrbes, monitoramento e controle de emiss&o de poluentes; aplicacao do
denominado “pedagio urbano”, garantindo que a receita gerada sera aplicada em infraestrutura
urbana de transporte publico coletivo ou de transporte ndo motorizado ou no subsidio tarifario;
estabelecimento de politica de estacionamento de uso publico e privado, com e sem pagamento;
controle de circulagdo e operacao de transporte de carga na estrutura viaria; estabelecimento de
convénios para o combate ao transporte clandestino de passageiros. Nao havia restricdes quanto a
aplicacao desses instrumentos anteriormente, mas sua incluséo na lei reforga sua utilizagédo ao
fomentar sua insercéo nos Planos de Mobilidade Urbana.

3.ANALISE DOS PLANOS DE MOBILIDADE URBANA CAPIXABAS

De acordo com as exigéncias da PNMU, dos 78 municipios capixabas, 39 sdo obrigados a elaborar
Planos de Mobilidade Urbana Municipal até 2015, sob pena de nao receberem recursos orgcamentari-
os federais na area de mobilidade urbana (Mapa 1). Nao foi possivel fazer uma investigagdo minucio-
sa sobre o cumprimento dessa exigéncia em nivel estadual ou nacional, uma vez que, de acordo com
o Ministério das Cidades, a entrega do plano somente é exigida no momento em que o municipio soli-
citarecursos orgamentarios federais para area de mobilidade.
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Mapa 1 - Situacao dos Municipios do Espirito Santo quanto a elaboragao do Plano de Mobilidade Urbana
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O governo do Espirito Santo, por meio da Secretaria de Saneamento, Habitacao e Desenvolvimento
Urbano (SEDURB), em 2012, langou um edital para contratacdo de uma empresa para elaboragao de
Planos de Mobilidade Urbana de seis municipios polo localizados fora da Regiao Metropolitana da
Grande Vitoria'. Apesar de nao ser sua responsabilidade elaborar Planos de Mobilidade Urbana de
carater intramunicipal, o governo estadual se langou a esta tarefa, segundo o Termo de Referéncia da
contratagdo, por considerar estratégico reorientar preventivamente modelo de circulagéo e
urbanizagdo dos municipios polo do interior, buscando impactos positivos nas areas de saude,
educacao, seguranca e meio ambiente. Isso porque, com intencdo de descentralizar o
desenvolvimento estadual e fortalecer a rede de cidades capixaba, muitos dos projetos estruturantes
da economia do Espirito Santo tém sido planejados para o interior do estado. Prevendo o impacto do
crescimento populacional trazido pelo desenvolvimento econémico, em particular, os transtornos
advindos da saturagcdo do sistema de transporte e da mobilidade urbana, o governo estadual
contratou uma empresa para elaboracdo dos Planos de Mobilidade dos municipios de Linhares,
Colatina e Aracruz, ao norte da capital, e Cachoeiro de Itapemirim, Guarapari e Anchieta, ao sul,
firmando um termo de compromisso com as municipalidades. Tais planos seguiram uma mesma
metodologia e serdo objeto de analise a partir de agora, sendo denominados PlanMob.

O Termo de Referéncia dividiu os trabalhos da equipe em sete partes, cada uma com produto
especifico: consolidacdo do plano de trabalho; capacitagdo; diagndstico/pesquisa; prognosticos;
plano de mobilidade urbana sustentavel; consolidacédo do PlanMob; e projetos estruturantes. O
capitulo introdutdrio, além de explicitar o carater e as etapas dos trabalhos realizados, lista os
principios, diretrizes e objetivos do plano, em geral bem alinhados aos da PNMU. Faz também uma
caracterizacdo do municipio, apresentando aspectos de sua formacao histérica, demografica,
urbanistica e territorial, apontando tendéncias de crescimento e cenarios de expansao, tendo em
vista o contexto socioecondmico e o0 conjunto de atividades e projetos estruturantes que podem
mudar a dindmica demografica, socioecondémica e territorial do municipio e da regiao nas proximas
décadas. Importa aqui analisar apenas os planos de mobilidade em si, que apresentam um resumo
dos demais produtos.

3.1 Processo Participativo

Ainda na introducao do plano é feita uma descrigdo do processo participativo realizado durante as
distintas etapas do plano. Além das oficinas de capacitacao dos técnicos da prefeitura e da sociedade
civil, foram feitos dois seminarios, um de avaliacao da etapa de diagndstico realizado sobre a situagao
da mobilidade no municipio, e outro de consolidagéo do plano de mobilidade urbana.

As oficinas de capacitacao tiveram um duplo viés e, enquanto aquelas ofertadas a sociedade civil

foram realizadas em cada municipio, para os técnicos municipais foram realizadas oficinas em dois
lotes, reunindo municipios do norte (Linhares, Colatina e Aracruz) e do sul do estado (Cachoeiro de

1 . ~ ~ Lo . . . . e
Exceto Guarapari, em fungéo de sua conurbacdo com o municipio de Anchieta, alvo de grandes investimentos privados nos ultimos anos.
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Itapemirim, Guarapari e Anchieta) em cada um. Por um lado buscou-se mapear, reunir e mobilizar os
principais atores envolvidos na tematica mobilidade urbana, comunicando e apresentando o plano de
trabalho e seus objetivos. Por outro, procurou-se captar os diversos olhares que a cidade tem sobre os
principais problemas e desafios a serem enfrentados, capacitando os atores na identificagéo dessas
questdes e buscando inserir as percep¢oes no processo de elaboracdo do plano. Em geral, mesmo
ocorrendo entre agosto e outubro de 2013, a participagado nas oficinas foi bem restrita, em especial,
aquelas realizadas com a sociedade civil, 0 que resultou em redugao da carga horaria.

Ao fim da etapa de diagnéstico/pesquisa, foi realizado um semindrio de avaliagdo com intuito de
validar as analises feitas até entao, retornando a sociedade civil os resultados obtidos, esclarecendo
duvidas sobre o processo, colhendo criticas e sugerindo mudancgas. Os debates foram realizados
separadamente em cada municipio e serviu como balizamento para as etapas posteriores. A
participacéo foi pequena apenas em Cachoeiro de Itapemirim e Anchieta, com 10 e 12 pessoas
presentes, satisfatoria em Colatina, com presenca de 54 pessoas, e maior em Aracruz, Linhares, e
Guarapari,com 109, 121 e 140 participantes, respectivamente.

Por fim, houveram os semindrios de consolidagcdo do PlanMob de cada municipio, onde foram
apresentados todos os resultados obtidos desde a fase de diagndstico até as propostas de projeto de
acao e readequacgao urbanistica, visando melhorias na area de mobilidade. Os planos de agéo,
circulacéo, investimento, monitoramento e avaliacdo apresentados ainda estavam sujeitos a
alteragcdes e buscava-se acolher criticas e sugestées de mudanga a serem incorporadas ao PlanMob.
Desta vez o quorum baixo ficou em Linhares, onde apenas 11 pessoas participaram do evento.
Guarapari, Anchieta , Aracruz e Colatina tiveram um publico de regular a satisfatério, com
participacéo de 26, 29, 44 e 50 pessoas, respectivamente, enquanto Cachoeiro de Itapemirim, que
havia registrado menor publico na etapa anterior, despontou com 101 participantes.

O processo participativo deve ser encarado como um desafio ao poder publico, que depende tanto
dos interesses em jogo, como da capacidade e dos esfor¢os dos governantes em convocar e conduzir
o processo. Segundo a equipe técnica da SEDURB, a convocacéao da sociedade civil para os eventos
foi feita tanto pelo Estado (email e telefone de atores-chave mapeados) como pelas Prefeituras
(jornais, site da prefeitura, redes sociais e até carro de som). A fraca representatividade em alguns
momentos, principalmente na etapa de capacitagcdo, pilar de construcdo do plano, pode ser
interpretada como resultado de uma divulgagcdo e mobilizagdo ineficaz ou como reflexo do
desinteresse ou descrédito das pessoas no processo participativo, ou ambos.

3.2 Redes de Circulacao

O segundo capitulo dos planos é dedicado a rede de circulagdo municipal, onde se buscou fugir a
abordagem tradicional, norteada unicamente pela fluidez do trafego, utilizando-se principios de
planejamento e gestdo que conciliem “as fung¢des de circulagao, acessibilidade e vivéncia urbana”. O
documento reconhece que os desafios principais estdo no proprio ambiente construido que favoreceu
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restricdes a circulagado e disputas desiguais entre os usuarios. Ao poder publico cabe mediar essa
disputa buscando intervengdes que visem o uso equilibrado e equitativo do espaco publico,
privilegiando melhorias para os usudrios mais vulneraveis do sistema.

Assim, sao apresentados os critérios de classificagédo funcional da rede viaria existente, definidos a
partir das fungdes de circulacao e acessibilidade das vias, de modo a garantir adequadas condi¢des
de convivéncia, seguranca e funcionalidade aos usuarios. E criada uma tipologia hierarquica das vias,
construida tanto a partir do papel que desempenham nos deslocamentos realizados no sistema
urbano atual, como naquela realidade de expansao prevista e pretendida. Sao apontadas diretrizes
especificas ideais para cada tipo de via, considerando “aspectos tais como fluxo de trafego, tipos de
veiculos, velocidade de operacao, necessidade de vagas de estacionamento, intensidade do fluxo de
pedestres e tipo de ocupacéo dos terrenos lindeiros”, mesmo reconhecendo a existéncia de situacdes
onde restricdes espaciais dificultem o correto tratamento. Finalmente sdo apontadas intervengdes
imediatas necessarias em trechos criticos tanto da regiao consolidada como das areas de expansao
do sistema viario, buscando sua adequacao.

Em seguida, o PlanMob apresenta proposta de reorganizagéo da rede viaria de cada municipio a
partir de algumas intervengdes, que variam desde adequacdes fisicas de trechos do sistema que
apresentam condic6es insatisfatdrias de trafego até programas de requalificagcao de areas centrais ou
propostas de realocacdo do terminal rodovidrio. As intervengdes envolvem, conforme o caso,
propostas de ampliacdo de calgadas, criacao de ciclovias, arborizacao, readequagao de mobiliario
urbano, mudancas de sentido de trafego, implantagédo de binarios, redu¢do ou eliminacao de
estacionamentos, tratamento de acessos e interse¢des, implantacdo de faixas exclusivas de
transporte publico, dentre outras.

Enfim, apresenta-se a rede de circulagdo esperada em um horizonte de quinze anos, de modo que o
poder publico possa estruturar o territério em funcao desse crescimento. As intervengdes de maior
impacto visam atender demandas futuras e evitar cenarios indesejados. Sao dois niveis de
intervencgao, segundo o proprio documento: de um lado, a criagdo de novos eixos estruturantes em
areas de expanséo ou consolidagao urbana, a partir do tragado de vias arteriais e coletoras; de outro,
propostas de interconexdes entre trechos de vias ou regiées da cidade, como pontes, anéis viarios,
etc. Tais propostas devem atender aos padroes minimos de diretrizes apontadas pelo PlanMob, de
modo a garantir que suas “vias estruturais formem como uma rede consistente, sem descontinuidades
ou estrangulamentos de secao”. Foi feita uma modelagem de carregamento das vias a partir do
cenario atual, do tendencial e do proposto, este ultimo em alguns casos com mais de uma alternativa.

Para finalizar o capitulo sobre a rede de circulagéo, uma secéao é dedicada aos modos de transportes
ndo motorizados, elencados como prioritarios na PNMU. O objetivo é trazer orientagdes a
municipalidade quanto as diretrizes de implantag&o do sistema viario nao motorizado com relagdo a
infraestrutura, atratividade, segurancga publica ou seguranca viaria de calgadas e vias ciclaveis, mas
também quanto a campanhas educativas que busquem estimular seu uso e a convivéncia respeitosa
com os demais modais.
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Para o transporte cicloviario, o documento destaca a necessidade de elaboragédo de um plano
cicloviario municipal e apresenta elementos e conceitos para sua composicao, estabelecendo as
situacdes e condi¢des de implantagéo de ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas e estacionamentos, além
de formas de travessia e sinalizagéo viaria. Além das diretrizes gerais, sédo apresentadas diretrizes
especificas para areas consolidadas ou em expansao e feita uma proposta de tragado cicloviario
estrutural a serimplantada num horizonte de dez anos, dividido em trés fases.

Para os pedestres, o documento destaca que, apesar de muitos municipios atribuirem aos
proprietarios a construcao e manutencado das calgcadas, ha uma discussao sobre a
inconstitucionalidade dessas leis, uma vez que, enquanto parte da infraestrutura urbana e sistema
viario publico, esta sobre responsabilidade do Estado, segundo a Carta Magna. Assim como no
cicloviario, sédo apresentados os elementos e conceitos de circulagao, travessia e sinalizagdo da rede
de caminhamento, assim como diretrizes gerais e especificas para areas consolidadas ou em
expansao. Enfim, é feita uma proposta de intervengées em uma area considerada prioritaria no Plano
de Acéo.

3.3 Gestao da Mobilidade e Sistema de Transporte

O terceiro capitulo do PlanMob trata da gestdo da mobilidade no transporte publico, aborda num
primeiro momento, a caracterizacao da relagéo entre oferta e demanda de transporte e a cobertura da
atual rede municipal e, nas se¢des seguintes, as estratégias de fortalecimento do sistema.

A relagao entre oferta e demanda foi realizada a partir de uma pesquisa de Frequéncia e Ocupacao
Visual, levantada nos horarios de pico em pontos estratégicos da rede viaria. A partir desse resultado,
foi feita uma analise da cobertura do sistema, mapeando areas ou regides com demanda
desatendida, dividindo-as entre aquelas onde o principal obstaculo é a topografia do sitio e aquelas
em que a propria configuracao viaria se apresenta como empecilho.

O plano estabelece trés processos de transigao para o fortalecimento do transporte publico municipal:
regularizacéo da forma de prestacéo de servico a partir de processo licitatorio; empoderamento da
prefeitura enquanto regulador da concesséao; aplicacdo de medidas para reestruturar a rede de
transporte. E recomendado que na concessao, seja previsto realizar mudancas e atualizagdes na
prestacao do servico de acordo com as necessidades do municipio, permitindo reestruturar a rede em
prol da eficiéncia, conectividade e integracdo do sistema. O fortalecimento institucional da
municipalidade deve ser feito sempre pensando a partir da qualificagcdo dos recursos humanos e
materiais, tratados de maneira mais detalhada na parte sobre Desenvolvimento Institucional do
PlanMob. A partir desses dois processos concluidos, parte-se para aplicacdo de medidas visando
reestruturar ou reformular a rede dos servicos de transporte publico.

Apds a realizacdao do processo licitatorio, o documento aponta a necessidade de acgbes de
monitoramento e controle da prestacao do servigo. Tais agdes devem focar a frequéncia, regularidade
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e pontualidade das viagens, o atendimento completo do itinerdario, a manutengéo, conservagéo e
limpeza da frota, a quantidade de falhas e de acidentes com os veiculos, a emissédo de poluentes e a
satisfacdo dos usuarios. Foi indicada a utilizacéo de veiculos a diesel com filtro, para o transporte
publico. As inovacgbes tecnoldgicas na area de bilhetagem eletrénica tém permitido afericbes mais
rapidas e confiaveis de muitos desses indicadores. No entanto, nos municipios capixabas onde foram
realizados os planos, o controle dessas informagdes esta totalmente com os operadores do sistema.
O poder publico municipal responsavel pelos servigos de transporte publico, deve buscar um controle
mais efetivo e definir agcbes de acompanhamento sistematico da bilhetagem eletrénica. Sugere-se a
criacdo de um Centro de Monitoramento Operacional com esta¢des de trabalho ocupadas por
técnicos devidamente capacitados a receber e interpretar dados e relatérios operacionais em tempo
real. Isso permitiria & municipalidade notificar os operadores a solucionar problemas no sistema,
informar a populacao sobre os mesmos e tomar providéncias quanto a sua nao resolubilidade.

O PlanMob parte para proposicao de medidas de racionalizacéo a serem aplicadas pelos reguladores
ou operadores do sistema. Inicialmente, propde-se definir padrbes referenciais dos niveis de servico,
estabelecendo critérios para programacéao do sistema de modo a garantir qualidade na prestagéo do
servigo ao usuario e parametros objetivos de controle ao regulador. Além da definicdo dos itinerarios
das linhas, é fundamental que se garanta uma taxa maxima de ocupac¢ao da frota nos horarios de pico
e uma frequéncia minima das linhas em trajetos e horarios ociosos, o que impactara nos custos do
sistema e na tarifa técnica, mas também na qualidade do servi¢co e na regularidade e eficiéncia da
operagao. Sugeriu-se uma ocupagéo maxima de 85% do veiculo ou 6 passag./m?, e uma frequéncia
minima de uma hora para as linhas de énibus. Em seguida, sdo propostas medidas diretas visando
priorizacao do transporte publico e melhorias infraestruturais. Sdo indicadas as vias onde a
municipalidade deve proibir parcialmente ou totalmente o estacionamento e aquelas onde deve
dedicar faixas exclusivas ao uso do transporte publico. Além disso, sdo sugeridas medidas de
melhoria na pavimentacao das vias, de disponibilizagdo de informacdes ao usuario e de garantia do
transporte para pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.

Quanto a gestéo do uso da infraestrutura de circulagéo, o plano trata questdes relacionadas ao
controle do trafego, do transporte de carga e dos estacionamentos. Deve-se avangar nos processos
de municipalizagéo do trafego, criando um marco normativo e fortalecendo institucionalmente a
prefeitura, com a implanta¢do de tecnologias de controle, cuja complexidade deve variar de acordo
com a necessidade e a escala da urbanizagao. Para o transporte de carga sao sugeridas diretrizes de
regulamentagdo visando diminuir as externalidades negativas, mas de modo a n&o inviabilizar as
atividades logisticas. E importante também definir diretrizes e objetivos para a regulamentacao da
politica de estacionamento, principalmente em vias publicas, tendo em vista que sua oferta
indiscriminada pode gerar estimulo ao uso do transporte individual motorizado, o que iria de encontro
a PNMU. O documento recomenda adogédo de instrumentos de restricdo, que podem variar da
cobranga a proibicdo, em vias ou zonas da cidade onde o estacionamento se configure como
empecilho ao uso mais eficiente do espaco publico.
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Na tematica de segurancga vidaria sao propostas diretrizes e agdes nas areas de fiscalizagao,
educacao, saude, infraestrutura e segurancga veicular, baseados na versao preliminar do “Plano
Nacional de Reducédo de Acidentes e Seguranca Viaria para a Década 2011-2020”, ainda nao
aprovado em Brasilia.

Por fim, o PlanMob indica a necessidade de regulamentacéo do processo de aprovagao de projetos
potencialmente geradores de trafego e de novos parcelamentos urbanos, de modo que sua insergao
na malha urbana nao produza impactos significativos a circulagao dos diversos modais de transporte.
Deve-se, portanto, disciplinar o processo de licenciamento desses empreendimentos, e capacitar as
prefeituras para desempenhar esta funcdo. Na verdade, desde o Estatuto da Cidade, Lei 10257/2001,
o Estudo de Impacto de Vizinhanca é previsto enquanto instrumento da politica urbana, oferecendo
ao municipio um marco legal para regulagdo de novos empreendimentos ou atividades em areas
urbanas.

3.4 Desenvolvimento Institucional

Para que o planejamento, gestéo, avaliagdo e monitoramento da politica de mobilidade urbana sejam
realizados com 0 maximo de eficiéncia, eficacia e efetividade, o PlanMob aponta que é necessario
compreender a capacidade das estruturas gerenciais, sociais e politicas do municipio ligadas ao
setor, e a partir disso, propor agdes de desenvolvimento institucional visando seu fortalecimento.

As estruturas de gestao da mobilidade, no caso dos municipios onde foram realizados os planos, sdo
variadas as situagdes: a de Anchieta, onde apenas um departamento com poucos funcionarios dentro
de uma secretaria trabalham com atividades relacionadas ao tema; a de Colatina, onde uma
secretaria concentra quase todas as atividades e responsabilidades ligadas a mobilidade; e a de
Cachoeiro de Itapemirim, onde existe uma complexa estrutura institucional envolvendo além de
diversas secretarias, uma empresa publica e uma autarquia com responsabilidades especificas.

De modo geral, o PlanMob aponta que deve ser feito um mapeamento dos atores e instituicoes
vinculadas ao tema e compreender como se inserem nas atividades e ac¢des ligadas a politica publica
de mobilidade. Dentre esses atores e instituicbes, destacam-se: instituicbes responsaveis pela
politica publica de mobilidade; entidades representativas de grupos de usuarios e movimentos sociais
ligados a mobilidade; agentes privados responsaveis pela prestagéo de servicos de mobilidade;
conselhos municipais na area de mobilidade; instancias de planejamento e féruns de discusséo e
negociacao ligados a articulagao interfederativa.

Foram desenvolvidos cinco produtos (programa, politica ou plano) na area de desenvolvimento
institucional para cada municipio pelo PlanMob, cada um com agdes especificas, apesar de muitas
vezes interdependentes: (1) Fortalecimento da organizagao institucional para gestao da mobilidade
urbana; (2) Assisténcia e capacitacao técnica na area do planejamento e gestdao da mobilidade; (3)
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Viabilizacao financeira de investimentos em infraestrutura; (4) Modernizacao da gestao da mobilidade
no municipio; (5) Fortalecimento da democracia participativa.

O programa de fortalecimento da organizagao institucional visa ampliar a capacidade de
planejamento e gestdo com foco em: desenvolvimento gerencial e de carreiras; definicao de politicas
publicas prioritarias; elaboracdo de métodos e acompanhamento; avaliagdo de politicas publicas e
praticas de transparéncia; uso eficiente de recursos; capacidade de articulagado intergovernamental e
com demais parceiros, assim como ac¢oes e estratégias de curto, médio e longo prazo.

E indispensével também elaborar um programa de assisténcia e capacitacéo dos técnicos e gestores
da area de mobilidade e planejamento urbano, permitindo-lhes o acesso a instrumentos de
qualificacdo permanente com o objetivo de incrementar o referencial técnico e teérico do tema, a
partir de cursos ministrados por entidades qualificadas. Para isso, o PlanMob lista uma série de
possiveis cursos a serem oferecidos pelas municipalidades.

Por outro lado, as prefeituras devem criar uma estratégia para viabilizar recursos para investimentos
em infraestrutura, no intuito de sistematizar procedimentos para obtencao de financiamentos e seu
gerenciamento, adequando a municipalidade as exigéncias de cada fonte financiadora. Nesse
sentido, é sugerida a criagcdo de um nucleo de projetos na prefeitura que ficaria responsavel por
centralizar a elaboracgao, estruturacao, suporte administrativo e avaliagao de projetos.

Deve-se também planejar a modernizacao da gestao da mobilidade, com a busca pela eficiéncia
administrativa a partir de recursos tecnoldgicos disponiveis, instrumentalizacao da prefeitura em
termos de controle operacional, qualificagdo dos servigos prestados, monitoramento dos fluxos,
fiscalizacao e, consequentemente, aumento da receita.

Finalmente, seguindo os principios da PNMU, é fundamental que as prefeituras tenham uma politica
de fortalecimento da democracia participativa. Deve-se, portanto, criar mecanismos de participacao e
inclusdao da sociedade civil, com o fortalecimento dos atores envolvidos no processo, a
democratizagdo na tomada de decisdes e primando pela transparéncia de fatos e informagdes, de
modo a ampliar a esfera de discussao sobre a mobilidade e construir uma visao coletiva sobre a
cidade e seus deslocamentos.

3.5 Plano de Acao e Monitoramento

Para finalizar, os trés principais eixos do PlanMob s&o: Redes de Circulagéo, Gestéao e Sistema de
Transporte e Desenvolvimento Institucional, que por sua vez, estdo resumidos no Plano de Acao de
Monitoramento, com respectivos produtos, acbées e prazos de execuc¢ao, além dos indicadores de
avaliacao e monitoramento e suas metas (Figura 1)
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Figura 1 — Exemplo de resumo de produto

1.2 Realizar obras viarias necessarias a implementagdo de vias cicldveis e sinalizacdo sobre

infraestrutura existente 2-5 anos (fase 1)
5-7 anos (fase 2)
7-10 anos (fase 3)

Fonte: PlanMob Colatina, 2015.

Além da lista resumida, ha um Relatdrio de Consolidagéo, contendo uma ficha de detalhamento do
Plano de A¢cbes com as seguintes informagdes: descricao da agéo; metodologia de implantacao; tipo
de acdo e assunto; agente promotor; publico alvo; prazo; prioridade; referencias técnicas,
bibliograficas e/ou de boas praticas (Quadro 1). Em média, foram propostas aproximadamente 150
acOes para cada municipio.
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Quadro 1 — Exemplo de Ficha de Acao contida no Relatdrio de Consolidacao dos trabalhos do
PMUS com o detalhamento de cada acao proposta

Fonte: PlanMob Colatina, 2015.

O Plano de Monitoramento € uma proposta de sistematizagao e analise de informagdes visando
acompanhar avangos e impactos das agdes em execugao, avaliando sua efetividade, identificando
obstaculos e possibilitando ajustes em sua implementacdo. A importancia do monitoramento é
estimular a efetividade e eficacia das agdes propostas e prover a sociedade civil de um instrumento
paraacompanhar e avaliar o andamento dessas agoes.
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Nesse sentido, para cada um dos produtos e a¢des sdo propostos indicadores e metas que consigam
mensurar: a efetiva execugdo das medidas propostas; e o resultado gerado pelas atividades que
signifiquem alteracdo do quadro inicial, desde mudancas imediatas a impactos de longo prazo. O
primeiro caso € mensurado a partir de indicadores de monitoramento, enquanto o segundo por meio
deindicadores de avaliagao.

Os indicadores de monitoramento permitem acompanhar a execugédo das atividades a partir das
metas estabelecidas e, através de revisdes periddicas, possibilitam ao gestor do programa desde
pequenos ajustes a mudancas estruturais, que podem agregar acdes alternativas ou mudar a
estratégia ou o objetivo da acdo. Os indicadores de avaliagcao, além de possibilitar a reavaliacao dos
impactos das acoes realizadas, fornecem subsidios para proposicdo de mudangas no PlanMob.
Deve-se sistematizar anualmente o resultado desses indicadores a partir de relatérios executivos e
disponibiliza-los publicamente, permitindo a sociedade civil um acompanhamento da evolugao na
implantacao das agdes do Plano de Mobilidade.

4.CONSIDERACOES FINAIS

A PNMU ( Lein°12.587/2012) trouxe avangos inquestionaveis para a gestao urbana do pais, tanto por

definir principios e diretrizes para agéo do poder publico na area de mobilidade urbana, como por criar

normas gerais para regular a contratacao e operagao dos servig¢os de transporte publico. O capitulo so-
bre a politica tarifaria talvez seja aquele com maiores avancos praticos da PNMU, pois chega a definir

como deve ser feito o calculo tarifario, que passa a definir regras do processo licitatério, e a politica de

reajustes. Além disso, garante que superavits tarifarios decorrentes de receitas adicionais subsidia-

das devem ser revertidos para o préprio sistema de mobilidade.

Os principios e diretrizes propostos buscam reverter um cenario que prevalece na maioria das cida-
des brasileiras, em maior ou menor grau, conforme o caso: dificuldade de acessar espagos e servigos
publicos; priorizagao do desenvolvimento econdmico sem adequada ampliacdo e sustentacao da ba-
se de recursos de infraestrutura e de gestao; falta de democracia e transparéncia no planejamento e
gestao urbana, principalmente nos processos decisorios; ineficiéncia e ineficacia na prestagéo dos
servicos e no planejamento territorial.

Fica evidente, por outro lado, que a maioria das municipalidades do interior ndo dispde de um quadro
técnico qualificado para atender as demandas da PNMU. lIsso se refletiu no pequeno nimero de muni-
cipios que elaboraram seu Plano de Mobilidade Urbana no prazo exigido por lei. Além disso, € notdrio
prever a dificuldade que os municipios terdo em materializar as agdes previstas nos planos aqui ana-
lisados.

De maneira geral, os Planos de Mobilidade Urbana elaborados para os municipios polo do Espirito
Santo, seguem e enfatizam os principios e diretrizes da PNMU. Pode-se questionar a pouca participa-
¢ao da sociedade civil em algumas etapas de construcao do plano, fruto de uma mobilizacao ineficaz,
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mas parece que a equipe de elaboracéo conseguiu captar e materializar as especificidades de cada
municipio no plano. Talvez pelo da demanda pela elaboragéo do PalnMob ter sido uma iniciativa do
Estado e nao ter sido previamente firmado um convénio com as municipalidades, mas apenas um ter-
mo de compromisso, 0 engajamento dos gestores municipais na propria mobilizacdo da sociedade ci-
vilndo tenha sido tao efetivo.

Por outro lado, o PlanMob conseguiu englobar todos os aspectos listados na PNMU, com maior énfa-
se na estruturacdo de mudancas na rede de circulagdo viaria, na regularizagao e fortalecimento do
transporte publico e no avango da capacidade de gestéao e desenvolvimento institucional.

As propostas de intervencao na rede vidaria buscaram seguir os principios da acessibilidade e susten-
tabilidade, com propostas que priorizam os transportes coletivos e ndo motorizados e que visam de-
sestimular o uso do automavel.

As estratégias de fortalecimento do transporte publico e da capacidade de gestao municipal busca-
ram primar pela eficiéncia e eficacia, assim como pela inclusao de processos participativos transpa-
rentes em sua execucgao.

Por fim, duas criticas: A primeira, refere-se a matriz escolhida para frota veicular em todos os municipi-
os, Diesel com filtro, uma op¢éo nao renovavel, apesar de apresentar niveis de poluicao aceitaveis pe-
la legislacdo. A op¢éao de adogao de dnibus hibridos (elétrico-diesel), ja disponivel no mercado, ape-
sar de considerada no documento, nao foi escolhida por razées de custos em investimento, segundo
os autores; A segunda refere-se a proposi¢ao pouco ousada da taxa maxima de ocupacgao do trans-
porte coletivo, 85%0u 6 passag./m?, extremamente importante para determinar a oferta do servigo.
Apesar dessa taxa ser considerada padrao internacional pelos prestadores de servigo de transporte,
traduz uma situacao de desconforto para os usuarios do transporte coletivo, o que pode ser observa-
do por qualquer pessoa que utiliza transporte publico nos horarios de pico. Mas talvez ajude a enten-
der o porqué do conforto ndo estar entre as diretrizes de transporte publico da PNMU.
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