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RESUMO

Este trabalho tem como objetivo principal a anélise da gestao do servi¢o de transporte
denominado Expresso Metropolitano, implantado em 2015 na Regido Metropolitana
da Grande Sao Luis. Assim, o intuito é de refletir sobre o modelo que foi inserido, em
um contexto de reestruturagcdo de uma regido metropolitana que apresenta um
histérico de governanga inexistente. A partir de uma conceituagéo teorica acerca do
fendbmeno da metropolizacdo e da formagao das regides metropolitanas nacionais,
entendeu-se o contexto da sociedade que originou as atuais metropoles, como
também um estudo sobre um de seus fendmenos: o movimento pendular, que esta
ligado ao contexto de mobilidade intermunicipal. Voltado para analisar a gestdo de
mobilidade metropolitana, o estudo utilizou os arcaboucos institucionais para entender
as fragilidades dos servicos, como também o0s processos que auxiliam na efetivacao
de uma gestao eficiente, utilizando dois contextos diferenciados de regides
metropolitanas brasileiras para uma futura analise comparativa. Esse estudo se
baseou também nos dados socioecondmicos e de pendularidade da Regido
Metropolitana da Grande Sao Luis, para analisar sua dinamica de mobilidade. Apés o
levantamento do contexto dos transportes metropolitanos e do auxilio de entrevista
junto ao 6rgdo responsavel por sua gestdo, a andlise do servico Expresso
Metropolitano constatou a precariedade das solugbes utilizadas como forma de
diminuir as fragilidades desse transporte, onde foi possivel observar a caréncia de
uma gestao e planejamento eficientes, muito em fungéo da inexisténcia, ainda, de uma
gestdo metropolitana plena e compartilhada entre os municipios que compdéem a
Regidao Metropolitana da Grande Sao Luis.

Palavras-chave: Movimento pendular; Gestdo de mobilidade metropolitana; Regido
Metropolitana da Grande Sao Luis; Expresso Metropolitano



ABSTRACT

This paper has as main objective the analysis of the management of the transport
service denominated Expresso Metropolitano, implanted in 2015 in Greater Sao Luis
Metropolitan Region. Thus, the intention is to reflect on the model that was inserted, in
the context of the restructuring of a Metropolitan Region that has a history of non-
existent governance. From a theoretical conceptualization about the phenomenon of
metropolization and the formation of the national metropolitan regions, we understood
the context of the society that originated the present metropolises, as well as a study
of one of its phenomena: the pendular movement, which is linked to the context of
intermunicipal mobility. In order to analyse metropolitan mobility management, the
study used the institutional frameworks to understand the weaknesses of the services,
as well as the processes that help to achieve an efficient management, using two
different contexts of Brazilian metropolitan regions for a future comparative analysis.
This study was also based on the socioeconomic and pendularity data of the
Metropolitan Region of Greater Sao Luis, to analyse its mobility dynamics. After
examining the context of metropolitan transport and an interview at MOB - agency
responsible for its management, the analysis of the Metropolitan Express service found
the precariousness of the solutions used as a way to reduce the fragility of this
transport, where it was possible to observe the lack of a management and planning,
due to the absence of a full and shared metropolitan management among the
municipalities that form the Greater Sao Luis Metropolitan Region.

Key words: Pendular movement; Metropolitan mobility management; Metropolitan
Region of Greater Sao Luis; Metropolitan Express.
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INTRODUCAO

O processo de urbanizagéo levou o Brasil a ser um pais majoritariamente
urbano. Em 2010, o pais atingiu o percentual de 84% do territério urbanizado, o que
tem levado a uma reflexdo sobre a gestdo dessas cidades e das metrépoles
brasileiras, onde enfrentam os desafios de moradia, saneamento, mobilidade entre
outros.

Com a celeridade do crescimento, tém-se o fenbmeno da conurbacgéo das
cidades vizinhas, que leva a um dos problemas mais comuns das metropoles e
aglomeracdes urbanas, a indefinicdo dos seus limites. Mesmo com a divisdo politica-
administrativa, esses limites se tornam indefinidos pelo continua urbanizacao e fluxo
entre dois ou mais municipios.

Um dos sintomas decorrentes sdo os movimentos pendulares, um intenso
fluxo de uma cidade para a outra, principalmente por trabalho e educagdo. Essa
dindmica afeta a mobilidade e o espaco, gerando trafego intenso, assentamentos
irregulares, o que afeta todas as cidades desse espac¢o metropolitano.

Essas ocorréncias atingem diversas regidées metropolitanas brasileiras, a
llha do Maranhao, composta por 4 municipios — Sao Luis, Sao José de Ribamar, Paco
do Lumiar e Raposa — passa por processo semelhante, sendo parte integrante da
Regiao Metropolitana da Grande S&o Luis, esses municipios possuem um movimento
pendular intenso, por Sdo Luis ser a capital politica e econédmica do Maranhao, sendo
polo de atracdo dos demais municipios. Como forma de amenizar as distancias e
oferecer oportunidade de locomog¢ao mais rapida e efetiva, foi pensado na inclusdo de
um servigo de transporte metropolitano que circule por entre esses municipios.

Esse trabalho surgiu a partir da reflexdo entre 0 movimento pendular nas
metropoles e a oferta dos transportes publicos, analisando principalmente a gestao
desses sistemas de transporte. Tendo como obijetivo principal a andlise do servigo de
transporte denominado Expresso Metropolitano, implantado em 2015, na Regiao
Metropolitana da Grande S&o Luis, buscou-se ponderar acerca do modelo de gestao
do servigo, como também a analise do seu planejamento.

A pesquisa foi realizada diante de uma caréncia de estudos sobre a gestao
dos transportes coletivos nas metrépoles, principalmente da RM da Grande Sao Luis.
Além disso, se tem a dificuldade de acesso a esses dados estatisticos, contando com
as legislacdes e publicacbes nos diarios oficiais, que possuem poucos detalhes acerca
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dessa gestdo. Esse trabalho procura também registrar a gestdo da mobilidade
metropolitana existente, visando cooperar com a implementagdo da gestédo
compartilhada nos 13 municipios da RM.

O trabalho esta estruturado em trés capitulos dedicados a conceituacao
teorica e estudos de referéncia e dois capitulos dedicados a RM da Grande Sao Luis,
seu histérico de formacgao e gestéo, analise da gestdo da mobilidade metropolitana,
com estudo de caso do Expresso Metropolitano.

De forma mais detalhada, o 1° capitulo trata da conceituacao do que é
metrdpole e regido metropolitana a partir de autores como Freitas (2009), Oliveira
(1987) e Firkowski (2013), investigando o processo histérico de criacdo das
metrdpoles ainda em Londres, como também a urbanizagéo brasileira, com os autores
Meyer (2000), Maricato (2000), Santos (1986) e Souza (2014), e como se deu a
formacao das Regides Metropolitanas. Esse estudo foi util para entender como o
processo de criagédo das cidades influencia o atual modelo metropolitano.

Ja no 2° capitulo, foi necessario entender quais os principais efeitos
socioespaciais das metrépoles, tendo como foco os conceitos de movimento pendular
nas regides metropolitanas dados por Galvao (1969), Antico (2004), Moura et al (2005)
e Cunha (1995), assim como sua ligacao com o conceito de mobilidade por Gueddes
(1994) e Villaga (2005).

No 3° capitulo se buscou analisar a gestdao aplicada na mobilidade
metropolitana, iniciando com o entendimento acerca das funcbes publicas de
interesse comum, logo apos a legislagdo metropolitana existente, no caso o Estatuto
da Metrépole, também como uma anadlise da gestdo dos transportes metropolitanos.

Ao final, escolheram-se duas regides metropolitanas, a RM de Sao Paulo e
RM do Recife, com uma breve analise dos sistemas de transportes presentes através
das legislagdes vigentes e por Pedroso e Neto (2013) e Braga (2014). Essa escolha
se deu por serem duas RM’s de grande abrangéncia, sendo RMSP a maior do Brasil
e RMR a maior do Nordeste, ao final foi possivel estabelecer seus pontos fortes, que
puderam servir de comparagao com a gestao de transporte do estudo de caso.

Logo apds a conceituacao tedrica e estudos de referéncia, o 4° capitulo
apresenta um exame do caso da Regido Metropolitana da Grande Sao Luis, criada
em 1998 e que atualmente se constitui de 13 municipios e passa por um processo de
estruturacdo de sua gestdo, diante do histérico de ndo gestdo que possui. Nesse
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exame também foi possivel aplicar o conceito de movimento pendular na RMGSL,
comparando os dados socioeconémicos da RM com a oferta de transporte oferecido.

O que se constatou foi a ampla divergéncia entre os municipios da RM,
com a separacao do nucleo da llha e os demais municipios, 0 que gerou em um estudo
direcionado para os municipios de Sao Luis, Sao José de Ribamar, Pago do Lumiar e
Raposa, o que corresponde em apenas 04 dos 13 municipios. Essa diferenga
socioeconémica entre os municipios integrantes é perceptivel na oferta dos servicos
existentes, como o estudo de caso, o Expresso Metropolitano. Esse servico foi
escolhido por ser o modelo recentemente implantado, diante da deficiéncia na oferta
de transporte dos municipios da llha do Maranh&o.

No 5¢ capitulo, buscou-se analisar como a gestao do servico se estabelece,
sendo necessario o estudo da legislagao vigente, como também o auxilio de entrevista
junto ao érgao responsavel.

Esse processo levou a uma reflexdo acerca do atual modelo de gestao e
do planejamento do Expresso Metropolitano, que se mostra deficiente frente aos
diversos instrumentos e diretrizes estabelecidas pelo governo federal. Ao comparar
com as demais metropoles, foi também perceptivel a divergéncia do atual modelo
maranhense com Recife e Sdo Paulo.

Diante do total abandono que a RM da Grande S&o Luis passou em seus
anos de existéncia, a politica de transporte reflete como consequéncia o déficit de
servicos estruturados, o que nao se restringe somente a mobilidade, pois essas
fragilidades s&o encontradas em todas as politicas de interesse comum.

Esse estudo buscou refletir acerca da importancia de uma gestédo
compartilhada e de um planejamento efetivo, para que o servico se mostre rentavel e
eficiente para a populacdo. A falta desses dois instrumentos se torna perceptivel com
o decorrer do tempo, 0 que se espera € que a gestdo metropolitana de mobilidade se
torne uma pauta importante para o poder publico e busque suprir as necessidades da

populacao.
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1. METROPOLE: UMA ABORDAGEM CONCEITUAL E SUAS ORIGENS
1.1 O conceito de metrépole e regiao metropolitana

O termo “metropole” nasce na Grécia, referindo-se a uma cidade mae, onde
um ou a juncao de mais de um nucleo urbano apresentava influéncia econémica e
politica sobre as demais cidades. A ideia é de uma cidade que se polariza com uma
“‘complexidade funcional e dimensdes fisicas que a destacam numa rede de cidades
e no cenario regional” (FREITAS, 2009).

Para entender a metrépole, é necessario refletir inicialmente sobre as
aglomeracgdes urbanas, que sao criadas a partir da expansao de uma cidade, onde,
se conectando a outra, deriva em um processo de conurbagdo. Essa expanséo vai
além dos seus limites estabelecidos, tendo uma mancha urbana que expande a partir

do centro municipal.

Imagem 1- Mancha urbana ultrapassando os limites municipais

— LIMITES URBANGS

MANCHA URBANA

Fontes: Autora

Uma aglomeragéo urbana se forma quando duas ou mais cidades passam a
atuar como um “minissistema urbano” em escala local, ou seja, seus vinculos
se tornam muitissimo fortes (...). Se uma das cidades que formam uma
aglomeracgao urbana crescer e se destacar demais, apresentando-se como
uma cidade grande e com uma éarea de influéncia econémica, pelo menos,
regional, entdo ndo se estd mais diante de uma simples aglomeracao, mas
de uma metropole (SOUZA, 2003 apud FREITAS, 2009).

O conceito de metrépole ultrapassa o de uma simples juncdo de duas
cidades, mas se baseia no seu grau de influéncia sobre as demais. O seu tamanho
geografico ndo ultrapassa a importancia do seu poder polarizador de servigos acima
dos municipios vizinhos.

Com o decorrer do tempo, o0 processo de metropolizagdo passou a impor

um aspecto juridico e politico, onde a organizacdo desses espagos metropolitanos
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influenciava as regides onde se inseriam, criando assim as regidées metropolitanas. O
proprio termo “regido”, de acordo com Freitas (2009), refere-se a uma area continua
com caracteristicas de homogeneidade relacionadas ao dominio de um determinado
aspecto, seja ele natural ou construido, econdmico ou politico.

O conceito de regido, quando comparado as atuais RM’s, mostra-se

contraditério, pois, como Oliveira (1987) diz.

A regido pode ser pensada praticamente sob qualquer angulo das
diferenciagbes econdmicas, sociais, politicas, culturais, antropoldgicas,
geograficas, histéricas. A mais enraizada das tradi¢des conceituais de regido
€, sem nenhuma duvida, a geogréfica no sentido amplo, que surge de uma
sintese inclusive da formagéo socio-econémico-histérica baseada num certo
espaco caracteristico.

As RM’s se formam a partir do entendimento politico de que determinado
espaco, delimitado pela juncédo de duas ou mais cidades conurbadas, apresentam um
grau de influéncia e de dependéncia, englobando também municipios que nao
apresentam caracteristicas parecidas.

Para Firkowski (2013), essa denominagao inclui “municipios ainda néo tao
expressivos ou mesmo sem uma real dinamica metropolitana, mas que, a luz da

perspectiva do planejamento, deveriam ser considerados®. Guimaraes (2011) cita:

E de se destacar que, na maioria das vezes, as Regides Metropolitanas
surgem como polos de atividades econdmicas, ou seja, como ponto de
localizagdo concentrada de atividades dentro de um nucleo urbanizado
condicionante de todo o comportamento econdmico na regido, visto que a
sua expansao gera fluxos do exterior para o centro e do centro para o exterior.

Essas regibes enxergam a necessidade de organizagao territorial
integrada, mesmo que a autonomia municipal deva ser preservada. As criacoes
dessas RM'’s partem de um planejamento territorial e do desenvolvimento econémico.

Segundo Moreira (1989 apud Carmo, 2007):

(...) pressupde um fato social e econdmico cuja esséncia é a metroépole, esta,
o polo de atracdo e/ou dominacdo de um grande espaco de producao e
consumo. A caracterizacdo de uma Regidao Metropolitana é a intensa
urbanizacdo que da origem a fungbes publicas de interesse comum aos
municipios que a compdem, integrando a organizagao, o planejamento e a
execucao de programas.

Por um tempo, se discutiu acerca da definicdo de regiao metropolitana e
metropole a partir da quantidade pessoas, tais como Santos (1989), que defendia que

apenas cidades com mais de um milhdo de habitantes deveriam ser entendidas como
metropole. Mas essa definicdo se vé defasada atualmente, no cenario de 54% da
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populagdo mundial vivendo em areas urbanizadas (ONU, 2014), sendo que, no Brasil,
0 numero corresponde a 84,35% (IBGE,2010).
1.2 A origem das metrépoles
Primeiramente, € necessario entender o processo de metropolizacao, para
se conhecer a criagcdo das metropoles. Este cenario se fez presente desde a criagao
da primeira metropole, em Londres. Sobre isso, Meyer (2000) cita:

A metrépole industrial abrigou, desde a sua consolidacao no século XIX, as
atividades da sociedade designadas como modernas. A concomitancia entre
0 processo de metropolizacao e a renovacao do modo de producao industrial
a converteram no l6cus da sociedade industrial. A vida metropolitana foi,
portanto, essencialmente moderna em todos os seus aspectos, desde sua
origem. Nela organizou-se a sociedade de classes, emergiram a multidao e a
massa, desenvolveu-se uma nova forma de cosmopolitismo e nasceu o
individuo moderno.

Atualmente, o conceito de metropolizacao diverge do seu sentido original,
que visualizava esse processo como a caracterizagdo da transformacdo de uma
cidade para metropole. Visto que hoje, de acordo com Souza (2014), “nao significa a
concentracdao nas metropoles (..), mas o novo momento da producao do espaco, que
€ ao mesmo tempo concentracdo e desconcentracdo, homogeneizacdo e
fragmentacgao, polarizagao e difusao”.

Essa metrépole contemporanea ndo se baseia mais em uma sociedade
industrial. A transformacgéo social gera uma transformag¢ao na metropolizagéao e vice-

versa. Sobre isso, Souza (2014) comenta:

No século XXI, a metropolizagdo é o eminente movimento espacial que muda
todas as coisas. Desde a década de 1970, a reproducdo dos espacos
metropolitanos é o principal processo que modifica consciente ou
inconscientemente as razées e percepgcdes do mundo global e suas diversas
escalas geogréficas, pois as relagdes de producdo e forcas produtivas do
planeta, em particular, das aglomeragdes urbanas e regides metropolitanas,
sdo transformadas pela constituicao da sociedade metropolitana.

O estudo da urbanizagcéo pode ser encontrado desde a antiguidade, sendo
amplamente discutido e com diversas vertentes de discussdo. Mas a metropolizagéo
s6 é introduzida depois da Revolugédo Industrial, na Inglaterra, a partir de 1760. De

acordo com Souza (2014), essa transicao de urbanizagao para metropolizagao pode

ser entendida como:

“A urbanizacédo é marcada pela produgao de centralidades e a metropolizagao
pela reprodugdo das centralidades em rede, das policentralidades. Portanto,
a passagem da urbanizagdo a metropolizacdo é a transicdo da centralidade
a policentralidade”.
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Esse fendmeno de saida do campo para cidade, denominado éxodo rural,
foi impulsionado pelos atrativos de comércio, nos quais as pessoas enxergavam
melhores condi¢des na proximidade das industrias. As cidades existentes agrupavam
diversos comeércios e servicos.

Anteriormente a revolugdo, na Inglaterra, 80% das cidades eram
consideradas rurais. Em 1850, pela primeira vez na histéria, mais pessoas viviam em
cidades do que no campo. Isso nao significava somente que o numero de cidades
havia aumentado consideravelmente, mas que algumas delas concentrava um
namero maior de pessoas que as demais. Esses espagos concentrados passaram a
se tornar cidades-méae, as metropoles.

Na cidade de Londres, a primeira metropole, o crescimento urbano pode
ser observado no grafico abaixo.

Grafico 1 - Crescimento populacional em Londres 1750-1901
POPULACAO EM LONDRES 1750 - 1901
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Fonte: Autora a partir de Demographia.com

Em 1750, a cidade de Londres contava com 650.000 pessoas. A partir de
1801, chega a seu 1?2 milhdo e torna-se a Grande Londres. O crescimento entre 1750
a 1901 foi de aproximadamente 901%, quando a populacao se concentrava entre as
industrias em péssimas condigées de moradia e saneamento, e sofriam com doencgas
tais como célera e a febre tifoide (SNOW,1854).
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A expansdao urbana de Londres aumentou a area da cidade
exponencialmente. Como se observa na imagem abaixo, a Grande Londres em 100
anos, tem um crescimento populacional de aproximadamente 5,5 milhdes de pessoas

e sua area aumenta aproximadamente de 24,6 km? para 285 km>.

Imagem 2 - Expansé&o urbana em Londres 1801-1901
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Fonte: Autora a partir de Atlas of Urban Expansion

Se comparada com outras cidades (principalmente americanas e latino-
americanas), essa taxa de crescimento nesse espago de tempo é relativamente
menor, visto que a urbanizagdo da América apresenta nimeros maiores, ja que, em
menos de 100 anos, nascem as megacidades atuais.

Londres modificou seu espaco urbano e, com ele, as relacdes sociais foram
modificadas. A partir do desenvolvimento industrial, as pessoas foram se agrupando
na busca por condi¢des melhores, na medida em que a procura por mao de obra
barata levou a situacbes precarias aos trabalhadores industriais. Os meios de
producdo moldaram a nova sociedade formada com essas metropoles (Gras,1974
apud Fresca, 2011).

Com isso, as moradias aglomeradas, a desigualdade econémica e social,
as relaces trabalhistas da época, imprimiram em Londres um retrato que atualmente

possui caracteristicas que se reproduzem em diversas metropoles emergentes. Com
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essa aglomeragao, ampliou-se o contraste entre a riqueza e a pobreza, ja que a
primeira metropole surgia em um contexto desigual.

Essa relacdo de economia e metropole é um dos fatores que se
apresentam até os dias atuais, considerando-se que as relacbes comerciais
influenciam na metropolizagdo dos espacos urbanos.

Logo apds Londres, outras cidades foram se tornando metrépoles, como
Manchester e Paris. Estas Apresentavam algumas circunstancias similares e, mesmo
com advento do desenvolvimento, eram desiguais socialmente. Apesar de suas
caracteristicas analogas, a formagao das metrépoles leva em conta o contexto em que
se formam.

Sobre isso, Meyer (2000) reflete “é no povoado que se inicia concretamente
o destino da metrépole”. Nao se trata, é claro, de um determinismo historico, mas
apenas de uma interpretacdo do desenvolvimento metropolitano que aponta para o
carater progressivo e cumulativo do processo de metropolizagdo, tornando-se
possivel encontrar a diferenciacdo dos espacos metropolitanos, mesmo em meio a

contextos similares, fruto de suas caracteristicas particulares.

1.3 Urbanizacao e metropolizacao brasileira

Para autores como Meyer (2000), a metropole moderna, como Londres
posteriormente a revolucao industrial, existiu até a década de 70, quando a sociedade
industrial moldava essa metropole. O processo de expansao urbana e formacao das
metropoles brasileiras se instituiu nesse contexto de industrializacdo, mas logo se
mostrou diferenciado do modelo inglés.

Primeiramente, essa formacéao sé se deu séculos mais tarde, ja no final do
século XX. A sociedade brasileira rural, marcada pelas transformacdes sociais do
processo de transi¢cdo da monarquia para a republica, tinha, como modelo primario, a
exportacao cafeeira, sua principal fonte de economia.

A partir de 1930, o entado presidente Getulio Vargas implantou uma série de
medidas que contribuiram para a proliferacdo de industrias no Sudeste,
principalmente na cidade de S&o Paulo. Ja nessa época, Sao Paulo se destacava por
seu grande crescimento urbano e o cenario econdmico impulsionou o éxodo rural,
com pessoas sendo atraidas pelas promessas de empregos e por esperangca de
melhores condigbes. Como observou Santos (1993):
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Se o indice de urbanizagao pouco se alterou entre o fim do periodo colonial
até o final do século XIX e cresceu menos de quatro pontos nos trinta anos
entre 1890 e 1920 (passando de 6,8% a 10,7%), foram necessarios apenas
vinte anos, entre 1920 e 1940, para que essa taxa triplicasse passando a 31,
24%.

Mesmo com esse crescimento, autores como Oliveira (1984) afirmam que
“‘nunca o campo controlou realmente o Estado do Brasil”, devido a sua economia
exportadora e formacao litoranea. As cidades ja existiam com grandes contingentes
habitacionais para a época. A industrializagcdo influencia na formacao acelerada e
adensada das cidades, mas, sem a industrializacdo homogénea no territério, as
demais cidades tiveram um crescimento por conta do papel de controle burocratico e
do capital comercial.

Esse desenvolvimento melhorou as condicbes do mercado, mas gerou
centros aglomerados e com condicoes de moradia precarias. Assim, o contingente
populacional advindo do interior, diante do preco da terra que ndo condizia com a
realidade econdmica da populagédo, encontrou-se sem condi¢cées de se estabelecer
nas cidades e foi entregue a condi¢cdes subnormais de moradia — como favelas,
palafitas etc. —, ou locais distantes do centro e sem infraestrutura adequada.

Nasciam, entdo, as metrépoles brasileiras, aglomerados urbanos sem planejamento.

Nao foi s6 0 governo. A sociedade brasileira em peso embriagou-se, desde
os tempos da abolicdo e da republica velha, com as idealizacbes sobre
progresso e modernizacdo. A salvacdo parecia estar nas cidades, onde o
futuro j& havia chegado. Entdo era sé vir para elas e desfrutar de fantasias
como emprego pleno, assisténcia social providenciada pelo Estado, lazer,
novas oportunidades para os filhos.... Ndo aconteceu nada disso, é claro, e,
aos poucos, 0os sonhos viraram pesadelos (Santos, 1986).

A partir da década de 40, o pais contava com duas cidades que atingiam
mais de um milhdo de pessoas, Rio de Janeiro e Sdo Paulo. Essas cidades se
diferenciavam das demais, por concentrarem a economia € o poder burocratico do
pais. O Rio de Janeiro, por ser a capital, ja apresentava mais de um milhao de pessoas
antes mesmo do processo de industrializagdo. Somente na década de 70, mais outras

trés cidades alcancaram esse patamar, como se observa no grafico abaixo.



24

Grafico 2 - Populagao das capitais

POPULACAOQO DAS CAPITAIS
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Fonte: Autora a partir do IBGE — Séries Historicas de 1920-2010

Em 1920, Sdo Paulo sé tinha metade da populacdo do Rio de Janeiro,
contudo, essa diferenga muda devido ao processo de industrializagdo. A concentracao
das politicas industriais de Vargas da ao estado de Sao Paulo a “vantagem” sobre os
demais municipios.

No periodo de Juscelino Kubistchek, na década de 50, a capital € mudada
do Rio de Janeiro para a Brasilia, onde o crescimento do centro-oeste comeca a ser
impulsionado e também cresce a construcdo de estradas e incentivo as industrias
privadas, como a industria automobilistica. Essas acdes levam a um grande incentivo
migratério para o centro-oeste e sudeste, concentrando-se uma populagcdo maior nas
cidades.

Paralelo a isso, a construgédo de Brasilia, a capital planejada, torna-se um
novo marco, impulsionando-se mais o processo de desenvolvimento das cidades.
Uma onda migratéria é voltada para as cidades, gerando muitas habitacoes
irregulares, devido a um grande numero de pessoas se deslocar em busca de
empregos, mas sem condi¢des financeiras para uma moradia regularizada. Como se
observa na imagem abaixo, acerca da migracao no periodo de 1950 a 1970, a maior
movimentacao é da populacdo do Nordeste para o sudeste, centro-oeste e norte.
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Imagem 3 - Migracao brasileira entre as décadas de 1950-1970
MIGRACAD - 1950-1970

Fonte: SANTOS,1993 apud Padogeo, 2015

No periodo militar, a partir de 1964, colocou-se em pauta o planejamento
urbano denominado tecnocratico, o qual era de responsabilidade exclusiva do Estado,
no qual a participacéo popular ndo era direta, ademais buscava-se um planejamento
aplicavel em qualquer cidade. Com esse pensamento, foram criadas politicas de
habitagdo e planejamento territorial, o0 Banco Nacional da Habitacdo e o Servigo
Federal de Habitagdo e Urbanismo (SERFHAU).

Essas medidas visavam suprir a demanda populacional causada por esse
processo de urbanizacao/metropolizagdo desenfreado. Os conjuntos habitacionais
populares, resultados dessa politica habitacional, foram realizados baseados em uma
visdo de mercado imobiliario, na proporcédo em que prefeituras e governos estaduais
ignoraram 0s vazios urbanos e os implantaram nas periferias das cidades. Essas
acles facilitaram o processo de conurbacéo, sendo responsaveis pela metropolizagéo
de novas cidades. Para Maricato (2000):

As cidades brasileiras passam a ocupar o centro de uma politica destinada a
mudar seu padrao de produgéo. A drenagem de recursos financeiros para o
mercado habitacional, em escala nunca vista no pais, ocasiona a mudanca
no perfil das grandes cidades, com a verticalizagdo promovida pelos edificios
de apartamentos. Mas é com a implementagcao do SFH. Sistema Financeiro
da Habitagdo, em 1964, que o mercado de promogao imobiliaria privada,
baseado no edificio de apartamentos, consolida-se por meio de uma exploséo
imobilidria.
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Ja na década de 1970, a formag&o urbano-industrial ndo é mais presente
como em décadas anteriores. A economia capitalista se desenvolve, fazendo que o
mercado financeiro atue cada vez mais. A sociedade também passa por um periodo
pds-modernista, onde ocorre uma transformacado cultural influenciada na arte e
arquitetura. Passa-se a um momento de “metamorfose do processo de urbanizagao”
(Lencioni, 2006).

O crescimento desses centros urbanos foi investido de concentracado de
servigos de infraestrutura, mercado e industrializagdo. As metropoles surgiam a partir
de um crescimento do nucleo central, expandindo-se para além do perimetro urbano.
Cidades como Belo Horizonte (grafico 02) apresentaram um crescimento de 81% em
10 anos. As cidades de Sao Paulo e Rio de Janeiro n&do eram mais as unicas cidades
metropolitanas. Em 1968, o governo gaucho institucionalizou a Regido Metropolitana
de Porto Alegre, que contava com 13 municipios.

Em 1973, o entdo governo federal, através da Lei complementar n® 14, de
8 de junho de 1973, institucionaliza 8 metrépoles brasileiras, sendo elas Sao Paulo,
Belo Horizonte, Porto Alegre, Recife, Salvador, Curitiba, Belém e Fortaleza.
Posteriormente, em 1974, foi acrescentado o Rio de Janeiro. Das metropoles
existentes, somente Rio Janeiro, S&do Paulo, Belo Horizonte, Salvador e Recife
apresentavam mais de um milhdo de habitantes. Na RM de Belém, que, incialmente,
contava com apenas duas cidades, havia em sua capital menos de 645.000
habitantes.

Apesar disso, essas metrépoles brasileiras apresentavam grande
contingente populacional, intenso processo de expansao e grande poder de influéncia
sobre as demais cidades. De acordo com Barreto (2012):

A intencdo primordial era a de se estabelecer uma integracdo do territorio
brasileiro forjada numa desejada e intensa inter-relacdo entre essas unidades
politico-administrativas e alicercada numa sociedade que, ali, nos primeiros
anos daquela década, ja se mostrava com forte tendéncia a concentracao
nesses grandes centros urbanos. Portanto, essa politica de integracédo
territorial do pais, desejada a partir da criagdo dessas primeiras regides
metropolitanas partia da premissa de que tal empreitada estava ligada
diretamente ao fato de se comecgar a construir (...) uma sociedade fortemente
concentrada no meio urbano.

Nesses 30 anos, a populacdo cresceu acompanhando as politicas da
época. Se comparados os trés governos, de Getulio Vargas, Juscelino Kubistchek e

do Governo Militar, suas acbes governamentais contribuiram para o inchacgo
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populacional, a crescente desigualdade e a habitacdo precaria. Na década de 80,
houve o fim do Banco Nacional de Habitagdo — BNH, por ndo suprir a sua principal
funcéo: garantir habitacao popular — visto que foi pensado para atender a populacao
de baixa renda, mas que ndo mais o fazia —, além da inadimpléncia e corrupcao do
orgao.

Como se observa na tabela abaixo, em 40 anos, de 1940 a 1980, a
populacao brasileira cresceu 193%, crescendo a taxa urbana 116%. Esse crescimento
representava um maior contingente populacional em diversas cidades, sendo a

institucionalizagdo das metropoles vista como necessaria em outras localidades.

Tabela 1 - Crescimento demografico

1940 1950 1960 1970 1980

POPULAGCAO  41.236.315 51.944.397 70.992.343 94.508.583  121.150.573
BRASIL
POPULACAO 10.891.000 18.783.000 32.004.817 52.904.744  82.013.375
URBANA
TAXA DE 31,24 36,16 44,67 55,92 67,59
URBANIZACAO

Fontes: Autora a partir do IBGE - Censos de 1940-2000; SANTOS, Milton. 1993

Com o fim do governo militar e o processo de democratizagdo da
Republica, a necessidade dessa revisdo das metrdpoles acontece com a Constituicdo
Federal de 1988, em que se estabelece aos estados a criacdo das regides
metropolitanas, aglomerac¢des urbanas e microrregides. Essa formagao fica a cargo
das decisbes dos estados, sendo dada a eles a liberdade e o gerenciamento.

Paralelo a isso, a Constituicdo Federal d4 aos municipios uma autonomia
que nunca se havia dado. De acordo com a CF (1988), “A organizagao politico-
administrativa da Republica Federativa do Brasil compreende a Unido, os Estados, o
Distrito Federal e os Municipios, todos autbnomos, nos termos desta Constituicao”.

Essa acdo leva a um dos impasses existentes na gestdo dessas
metrépoles. Enquanto se busca garantir a autonomia das cidades, as acodes
municipais no ambito da metropole influenciam diversas outras cidades, atuando na
geréncia estadual. Isso, acrescentado a uma politica partidarista existente no Brasil,
que influencia na gestdo, levando muitas vezes a conflitos da administracdo das

metrdpoles.
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1.3.1 O Estatuto da Metrépole

Durante 27 anos, as gestoes dessas RM’s ficaram a cargo do Estado, sem
de fato existir alguma legislacédo regularizadora para auxiliar, dando uma autonomia
maior. Em 2015, foi instituida a lei federal n® 13.089/2015, conhecida como Estatuto
da Metropole, cujos objetivos principais foram: as diretrizes para a efetivacao das
funcbes publicas de interesses comuns, com a competéncia de fato do estado; as
normas para a criagdo de instrumentos de governanca interfederativa, com uma
gestao compartilhada; e orientagcao para a elaboracao do plano de desenvolvimento
urbano integrado. Além de outras valéncias.

Dentro dessas novas diretrizes da gestdo das RM'’s, inserem-se
instrumentos tais como o Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado, “instrumento
que estabelece, com base em processo permanente de planejamento, as diretrizes
para o desenvolvimento urbano da regiao metropolitana ou da aglomeracgao urbana”
(Lei 13.089/2015), que serve para compatibilizar as necessidades da RM, além de
oferecer diretivas acerca da gestao.

Esse estatuto se insere em um contexto em que as metropoles brasileiras
e as cidades no geral se encontram em meio a problemas acerca da moradia, uso do
solo, saneamento, transportes etc. O agravante € o contexto regional em que se
inserem, abrangendo fragilidades urbanas de mais de uma cidade. Enquanto isso, o0
Estatuto das Cidades nao atingiu sua totalidade, com seus 16 anos sem de fato ser
implantado em grande parte das cidades brasileiras.

Como comenta Maricato (2008, apud Burnett, 2009)

O interessante do Estatuto da Cidade € o fato de ser quase inaplicavel na
sociedade brasileira. Precisamos lutar primeiro para muda-la e, depois sim,
para aplicarmos o Estatuto da Cidade.

Ambos os estatutos normatizam a cidade e a metrépole, sendo que
desconsideram a sociedade desigual que predomina no Brasil.

Petta (1995) retrata isso ao analisar que “A cidade reflete a sociedade que
a construiu e que vive nela. A cidade possui desigualdades semelhantes as dos
grupos sociais que nela residem”. A formacao socioecondmica brasileira ndo seria
facilmente revertida diante de uma legislagdo. A formacédo politica da sociedade,
diante da aplicabilidade da gestdo, se mostrou um dos impasses para O
desenvolvimento, desde a criacao das primeiras metrdpoles.
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Além disso, brechas nas legislagdes vigentes, principalmente em relagdo a
autonomia municipal e ao poder estadual, mostra que a questdo metropolitana ainda
necessita de maturacéo para de fato ser aplicada. E preciso até mesmo refletir sobre
as cidades, para se chegar ao contexto das metrdpoles.

Com essa lei, novas regides metropolitanas foram criadas. Atualmente, séo
aproximadamente 70, sendo o estado da Paraiba o que possui maior numero: 12
regides metropolitanas. A gestdo dessas metropoles necessita das acdes conjuntas
nos ambitos municipal e estadual, para que essa governanca integrada possa se
estabelecer no contexto regional.

O estatuto apresenta a governanca interefederativa, que ¢é o
compartilhamento de responsabilidades entre os poderes publicos. Esse € um dos
grandes desafios de implantacao, devido as divergéncias politicas e os interesses
municipais em detrimento dos regionais. Essa governanca tem como um dos
principios a prevaléncia do interesse comum sobre o local, onde se busca suprir as
necessidades da regido, como visto anteriormente, essa divisao entre local e regional
€ quase imperceptivel, 0 que em tese seria uma das facilidades de aplicacdo da
governanca interfederativa, mas quando se tem outros interesses sociais, mostra-se
mais complexa de ser atingida.

Essa gestdo compartiihada vai além dos poderes publicos, mas visa
integrar os representantes da sociedade civil nos processos de planejamento e gestao

relacionadas a metropole.



30

2. EFEITOS SOCIOESPACIAIS DA METROPOLE
2.1 Metrépole e desigualdade no Brasil

Se compararmos o crescimento da Grande Londres com Sao Paulo,
perceberemos a semelhanga na transformacdo de cidade para metrdpole, mas
também sera facil perceber sua principal diferenca, onde afeta toda a sociedade
posteriormente a esse processo, a celeridade no crescimento e o efeito de
urbanizacao paralelo ao de metropolizagéo.

Enquanto Londres precisou de 90 anos para mudar sua marca de mais de
1 milh&o para 5 milhdes de habitantes, Sdo Paulo obteve essa mesma quantidade de
habitantes em 30 anos, marcados pela crise econémica, o governo militar e a
migracgao interna. Um espaco de tempo curto, onde nao acompanhou o fenédmeno da
crescente populagao.

No final do século XX, um terco da populacéo brasileira residia entre os 9
aglomerados urbanos, o que leva a pessoas que sobreviviam em meio a cidades
pouco planejadas e que ndao enxergavam a parcela da populagdo que vivia a mercé
das condicoes ditas normais. A populacéao de baixa renda na cidade de Sao Paulo se
acumulava em favelas, um levantamento da prefeitura totalizou um crescimento de 70
mil habitantes em 1980 para 1,9 milhées de habitantes que viviam em favelas em
1993. O crescimento em 13 anos representava o que reproduzia nas metrépoles, a
desigualdade latente no pais.

Paralelo a isso, as condi¢cbes das cidades eram marcadas pela dificuldade
de acesso a servicos de infraestrutura, tais como saneamento basico — abastecimento
de agua, esgotamento sanitario, coleta de lixo, além de transporte, servigos de saude
e educacéo e etc.

Apesar disso, a expectativa de vida de 1930 a 2000 subiu de 36,5 anos
para 70,4 anos, resultado desse desenvolvimento das cidades, a taxa de mortalidade
infantil diminuiu consideravelmente, devido ao acesso maior da populagcdo aos
servicos de saude. E inegavel os avangos que ocorreram com a modernizacao e
crescimento das metropoles. Atualmente, Sdo Paulo obtém o titulo de metrépole
mundial, mas cerca de 2 milhdes de pessoas vivem em favelas ou assentamentos
subnormais, equivalendo 11% da populagéo.

Outro ponto de bastante discussdo, é como os instrumentos de gestao
urbana e metropolitana podem fortalecer a desigualdade e excluir a populacdo de
baixa renda. Maricato (2003) afirma que em meio a padrdes modernistas, esses
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instrumentos, como a lei de zoneamento, codigos de obras, leis de parcelamento do
solo, entre outras, muitas vezes nao consideram a populagéo que se estabelece em
meio a encosta de morros, corregos, rios... que sao consideradas ilegais, ficando sem
atendimento dos servigcos de infraestrutura basicos. Essa populacao vive muitas vezes
invisiveis aos olhos dos gestores publicos.

Paralelo a isso, essa moradia, principalmente de baixa renda, se
estabelece onde é possivel. Isso ndo necessariamente acompanha as oportunidades
de emprego e educacao, e se deve as condigdes de mercado, sobre isso Jesus (2004)
cita

(...) no meio urbano, a localizagcdo, como renda diferencial originaria do
investimento capitalista e enquanto condi¢do de producgéo, passa a definir o
valor do espago. O pagamento pela localizagdo, enquanto categoria de
andlise do espaco, aparece como determinante no prego de producao e,

consequentemente, no preco da terra. Porém, a condi¢cdo de produzir ndo
ocorre de maneira aleatoria, ela é regulada pelo mercado.

Essa caracteristica € uma das responsaveis pela formagdo espacial dos
aglomerados urbanos, sendo a principal cidade a polarizadora de servigos dessa
regido metropolitana. Essa segregacdo socioespacial formada pela habitacdo é
acompanhada da falta de servigcos, tendo em uma mesma regidao metropolitana
municipios com condigbes altamente divergentes, onde a concentragdo de
infraestrutura gera um constante fluxo em direcéo a essa cidade nucleo.

Essa diferenca nos indicadores municipais leva a um frequente movimento
pelas cidades integrantes das RM’s. Muitas vezes essa ligacéo é unilateral, onde ha
sobrecarga no municipio nucleo, havendo conflitos de mobilidade.

2.2 Movimento pendular nas regioes metropolitanas

Uma das causas também desse processo de metropolizagédo € o intenso
fluxo de uma cidade a outra, por busca de trabalho, educagéo e servicos. Esse fluxo
temporario é denominado movimento pendular.

O conceito é baseado no movimento fisico de um péndulo — dispositivo que
preso a um ponto fixo, realiza movimentos oscilatérios, de vai e vem. A ideia central é
que o deslocamento populacional apresenta circulagdo de um ponto a outro,
realizando isso cotidianamente.

A utilizagdo do termo encontra-se diversificado entre os estudiosos. Galvao
(1969) e Antico (2004) utilizam o termo denominado deslocamento pendular, autores
como Moura et al (2005) e Cunha (1995) utilizam o termo de movimentos pendulares.
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Sobre isso Pereira (2001 apud Oliveira e Tavares, 2015) cita “Embora tenha sido
geralmente denominada de migragcées pendulares, esses deslocamentos diérios
casa-trabalho tém outras denominagdes decorrentes de particularidades linguisticas,
tais como commuting, dos anglo-saxdes, pendelwanderung dos alemaes, e navettes
dos franceses. Coexistem ainda outras denominagdes alternativas: migragdes
alternantes ou migrac¢des quotidianas. ”

Autores como Adams (1995 apud Moura, Branco e Firkowski, 2005) citam
que “areas geograficas sdo definidas, principalmente, em termos de deslocamento
diario de casa para o trabalho”, onde essa dindmica de deslocamento funciona
principalmente pelo processo de formagéo dessas regides, onde seu nucleo apresenta
melhores condigdes de trabalho e servigos oferecidos.

Com o desenvolvimento, ha o crescimento demografico, onde seus limites
divisérios ndo tolhem esses processos expansivos. Muitas cidades sdo formadas a
partir do crescimento de outras, além de dependerem dos seus servigos oferecidos.
Esse processo as denomina “cidades dormitério”, onde seu grau de dependéncia é
elevado e os movimentos pendulares sdo quase exclusivos, deixando-as somente
com a moradia dessa populacao.

Esse modo pode também se estabelecer com o tempo, cidades que tiveram
crescimento divergentes e separados, mas com a dindmica econdémica e pela
formacao das regides metropolitanas, se interligaram e criaram seus deslocamentos
intrametropolitanos.

Alguns espacos regionais sdo formados por municipios divergentes
economicamente, muitas vezes por arranjos politicos, onde cidades
predominantemente rurais sdo agrupadas a grandes cidades, justamente em busca
de um crescimento regional.

Na década de 60, o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE,
introduziu seu estudo acerca dos fenébmenos das metrépoles, onde buscou examinar
as caracteristicas demograficas, estruturais e de integracdo das 9 metropoles da
época, utilizando o movimento pendular como um de seus itens de analise. Seriam
aqueles que tivessem “pelo menos 10% de sua populagao total deslocando-se
diariamente, em viagens intermunicipais, para 0 municipio que contém a cidade
central ou outros municipios da area” (GALVAO et al., 1969, p. 61). Até entdo, esse
percentual ndo havia sido levantado por esse instituto, sendo inserido no Censo
Demogréfico de 1970.
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Desde entao, o estudo da movimentagédo pendular tem sido analisado, mas
ainda ha a falta de pesquisas nessa area. O crescente niumero de metropoles e
aglomeracao urbanas (reconhecidas ou nao) apresentam um campo de estudo que
ainda falta ser explorado. Esse entendimento de pendularidade esta intimamente
ligado a diversos fatores estruturantes desses espagos regionais.

Atualmente, o IBGE inseriu em seu estudo acerca dos movimentos
pendulares o conceito de arranjo populacional, que se constitui na ligacao entre dois
municipios através do deslocamento diario entre casa e trabalho/educacdo. Os
critérios para a formacao de um arranjo populacional podem ser a partir do
“crescimento de uma cidade; emancipagao de um municipio; processos histéricos de

formacéo; localizacéo de industrias; entre outros. ”

A presenga crescente de atividades dinamicas fortalece a concentragao
populacional com a formacgéo de arranjos populacionais que surgem como
um modelo territorial adequado a nova realidade mundial. Sdo unidades
espaciais que se aglutinam em arranjos de diferentes magnitudes e onde os
deslocamentos pendulares exercem um papel importante com a ampliagcao
da &rea construida e as transformagdes no trabalho. A incorporagéo de novas
areas residenciais, a busca por emprego ou servigos e a oferta de transportes
mais eficientes sdo alguns dos elementos que favorecem a consolidagao
desse fenémeno. (IBGE,2016)

Atualmente, de acordo com o IBGE, no Brasil existem 294 arranjos
populacionais, onde 55,9% da populacgéo brasileira reside. Sao cerca de 112 somente
na regido Sudeste, com a realidade de mais de 1,5 milhdo de pessoas em
deslocamento somente na Regido Metropolitana de Sao Paulo. Como se observa no
mapa abaixo, a distribuicao desses arranjos populacionais pelo Brasil. (IBGE, 2016)



Mapa 1 - Arranjo

"
Boaa

COLOMEB

T

1A

s populacionais no Brasil

VENEZWELS =L
Sy e %

f 1 i A
{ BURINAME  guwame 0 W)
Y !

enimal A

-t

AMAZONAS

! PARA

Py
,{nnr.m\w_:_ o HOATE
4 i i}

AR GENTINA

Armangs Populacionais
Fopustag b (hak]
3,381 2 50.000
50001 a 100,000

D000 a 300000

) 300001 a 750.000

[[] 7s00m azs00.000

l_: 2.500.00% a 5.000.000

El 5.000.00% a 18.529.354

g

A concentracao de arranjos populacionais tem heranca da formacao das
cidades brasileiras, razdo pela qual o Estado de Sao Paulo apresenta a maior
quantidade de deslocamentos.

A intensidade desses movimentos € responsavel pela caracterizagdo dessa
aglomeracao urbana, sendo esses dados necessarios para um entendimento de como
essa metropole funciona e como € a dindmica de sua mobilidade. Sdo conceitos
diferenciados que apresentam ligagao forte. A qualidade da mobilidade vai incentivar
também esses deslocamentos.

Como os estudiosos Andan, D'Arcier e Raux (1994 apud Moura, Branco e
Firkowski, 2005) dizem que “a mobilidade corresponde ao conjunto de deslocamentos

que o individuo efetua para executar os atos de sua vida cotidiana (trabalho, compras,

lazer). ”

Fonte: IBGE, 2015
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2.2.1 Movimento pendular e mobilidade
O conceito de mobilidade tem sido discutido de diversas maneiras,
atualmente é bastante ligado a sustentabilidade. De acordo com IBAM (2004)

A mobilidade urbana (...) pode ser entendida como resultado da interacédo dos
fluxos de deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano, contemplando
tanto os fluxos motorizados quanto os ndo motorizados. Ela é, portanto, um
atributo da cidade e é determinada, principalmente, pelo desenvolvimento
socioecondmico, pela apropriagdo do espaco e pela evolugao tecnolégica.

Os movimentos pendulares sao ligados a mobilidade, sendo impossivel sua
secessao, esses deslocamentos sdo possiveis gragas aos sistemas de mobilidade
urbana, sendo eles bem estruturados ou ndo. A mobilidade integra os meios nao
motorizados, como movimento a pé e bicicleta, como os motorizados, automdvel,
transporte publico etc.

Esses movimentos pendulares afetam todas as dinamicas da metrépole,
mas a mobilidade é a mais atingida. A qualidade, facilidade e tempo desses
deslocamentos influenciam na escolha daqueles que os executam. A questao é que
com a desigualdade e segregacao socioespacial latente, boa parte da populagao se
vé a mercé dessa falta de escolha, enfrentando péssima qualidade nos servicos de
mobilidade publicos, congestionamentos quilométricos, necessidade de utilizagdo
multipla de servigcos — acarretando maiores custos - além da qualidade de vida ser
afetada por conta dessas condigdes.

A utilizagdo de uma politica de mobilidade que englobe os movimentos
pendulares se faz necessaria, pois € um assunto metropolitano que influencia todas
as cidades envolvidas. Desde a CF 1988, essa responsabilidade da mobilidade
metropolitana cabe ao estado. Uma das questdes de grande discussao é: até que
ponto uma acado municipal de mobilidade, mesmo que abrangendo inicialmente
somente uma cidade, ndo engloba as demais cidades da metrépole? Em meio a
divisas invisiveis, onde nao se consegue definir onde comeca uma cidade e onde
termina, como uma politica de mobilidade consegue ser assunto de um sé municipio?

Gueddes (1994) quando discorre sobre Londres no século passado,

apresenta uma caracteristica presente em nossas metropoles brasileiras

Para nos que a percebemos a distancia, ou para seus habitantes, hoje, o que
nos importam esses velhos limites dos condados, penosamente tragados no
passado e até hoje mantidos, tém utilidade pratica, servem a algum
proposito? Que importancia tém hoje as divisdes entre inlmeras vilas oficiais
e vilarejos, cujos nomes histéricos desapareceram, aparentemente para
sempre, como plantas microscépicas, pequeninas plantas e animais,
implacavelmente devorados por uma imensa e envolvente ameba?
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Para Villaga (2005) os deslocamentos e a relacdo de troca entre duas
cidades afetam na transformacao do espago urbano em regional.

A distincdo mais importante entre espaco intra-urbano e espaco regional
deriva dos transportes e das comunicagdes. Quer no espaco intra- urbano,
quer no regional, o deslocamento de matéria e ser humano tem um poder
estruturador bem maior do que o deslocamento da energia ou das
informacdes. A estruturacdo do espaco regional é dominada pelo
deslocamento das informagdes, da energia, do capital constante e das
mercadorias em geral — eventualmente até da mercadoria forga de trabalho.
O espago intra-urbano, ao contrario, é estruturado fundamentalmente pelas
condicdes de deslocamento do ser humano, seja enquanto portador da
mercadoria forga de trabalho — como no deslocamento casa/trabalho —, seja
enquanto consumidor — reproducao da forca de trabalho, deslocamento casa-
compras, casa-lazer, escola, etc. Exatamente dai vem, por exemplo, o
enorme poder estruturador intra-urbano das areas comerciais e de servigos,
a comegar pelo préprio centro urbano [...]. (VILLAGCA, 2001, p. 20)

Esses deslocamentos vao afetar partir da insergdo em outro territério, nao
se tratando mais apenas de um municipio, mas uma regido. Essa questao vem sendo
discutida gradativamente, esses dados de pendularidade sdo Uteis para entender a
metrépole e servem também de instrumentos de planejamento urbano e de

mobilidade.
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3. GESTAO DE MOBILIDADE METROPOLITANA
O conceito de gestdo “refere-se ao conjunto de diretrizes que orientam
normas e funcdes cuja meta € ordenar uma determinada produc¢éo, a qual deve ser a
mais otimizada possivel. A gestdo urbana segue nessa mesma linha de pensamento.
” (Coutinho et al, 2013 apud Fulgéncio, 2015).
Em middos, gestao urbana é o processo de administracdo de uma cidade,
mas esse conceito foi sendo aprimorado para o termo “governance” — Governanca,

termo introduzido pelo Banco Central, como observa Goncalves (2007)

E a maneira pela qual o poder é exercido na administragdo dos recursos
sociais e econdmicos de um pais visando o desenvolvimento”, implicando
ainda “a capacidade dos governos de planejar, formular e implementar
politicas e cumprir funcoes.

Na escala urbana, a gestao é ligada ao planejamento, mas sédo conceitos
diferenciados, onde o planejamento € um dos instrumentos necessarios para que haja
a efetivacdo de uma gestdo eficiente. “Quantos as primeiras referéncias, o
planejamento, até de forma intuitiva, remete ao futuro, enquanto a gestao remete ao
presente. ” (Fulgéncio, 2015)

Um dos embates da gestao (ou governanca metropolitana) € justamente a
fragilidade — ou auséncia — de um planejamento efetivo, onde torna precario essa
administragdo. Além disso, comumente se vé um confronto politico acerca da
autonomia municipal, que € constitucional, com a necessidade de uma gestédo
integrada, que fica prejudicada devido a inexistente ligacao politica dos gestores.

Apés a Lei no 10.257/2001, o Estatuto da Cidade, o processo de gestao
urbana também € ligado a participacdo social, onde se faz necessario a agdo da
sociedade civil e representantes nesse processo e de acordo com a lei, uma das
diretrizes da politica urbana assegura

Gestao democratica por meio da participacao da populacao e de associagdes
representativas dos varios segmentos da comunidade na formulacéo,
execucao e acompanhamento de planos, programas e projetos de
desenvolvimento urbano. (Brasil, 2001)

Essas ac¢des implicam que a gestdo das metrépoles vai além daquilo que o
Estado planeja, é necessaria integracao tanto com os municipios, como a sociedade
civil para que exista uma gestao e planejamento democratico.

Se tratando da gestdo de mobilidade, de acordo com DeCastro e
Balassiano (2015 apud Mihessen e Pero, 2012)



38

O conceito rompe com a visao fragmentada de planejamento de transporte
urbano e o amplia para uma abordagem sistémica e global, em que os
deslocamentos nas cidades dependem de condigbes técnicas do transito
(transporte urbano), da organizacdo das atividades nas cidades (estrutura
urbana), das praticas diarias dos habitantes (sociedade urbana), da qualidade
do espaco (paisagem urbana) e das medidas tomadas pelos formuladores de
politicas para conformagéao das cidades (politica urbana).

Essa gestdo depende de diversas vertentes onde a politica urbana tem o
papel de gerir. Esse ponto se expande na metrdpole, pois ela passa de uma politica

urbana para uma funcéo publica de interesse comum.

3.1. A funcao publica de interesse comum

Um dos empecilhos para a gestdo metropolitana é o distanciamento da
gestao local e estadual, isso se deve pelo choque de interesses que ocorre entre 0s
poderes, o que leva ao embate acerca da responsabilidade dos servicos que
impactam a regido, ndo mais apenas a cidade. Diante disso, as fungdes publicas de
interesse comum se fazem necessarias, onde podem ser entendidas, de acordo com
Frazoni (2015)

(...)a um conjunto de atividades estatais, de carater interdependente, levadas
a efeito no espago fisico de uma entidade territorial, criada por lei
complementar estadual, que une Municipios limitrofes relacionados por
vinculos de comunhao reciproca.

Antes mesmo da criacdo das primeiras metropoles, a Constituicdo dos
Estados Unidos do Brasil, em 1937, ja havia promulgado acerca dos interesses

comuns de um municipio.

Art. 29 - Os Municipios da mesma regiao podem agrupar-se para a instalagao,
exploragdo e administragdo de servigos publicos comuns. O agrupamento,
assim constituido, sera dotado de personalidade juridica limitada a seus fins.
(Grifo da autora)

Os servigos publicos comuns eram os que atingiam mais de um municipio,
necessitando de uma gestao integrada sobre eles, ndo houve mais detalhes acerca
desses servigos. Posteriormente, o governo militar, antes mesmo do estabelecimento
das metrépoles em 1973, com a ConstituicAo da Republica Federativa de 1967,
através da Emenda Constitucional de 1969, estabelece esses servicos de interesse

comum em carater metropolitano.

Art. 164. A Unido, mediante lei complementar, podera para a realizagcdo de
servicos comuns, estabelecer regides metropolitanas, constituidas por
municipios que, independentemente de sua vinculagdo administrativa, fagam
parte da mesma comunidade s6cio-econdmica [sic]. (Grifo da autora)
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Essa resolugdo previa que as regides metropolitanas necessitariam de
servigos que abrangeriam mais do que os interesses locais. Com a Lei Complementar
n® 14 de 8 de junho de 1973, fica estabelecido que

Art. 52 - Reputam-se de interesse metropolitano 0s seguintes servigcos
comuns aos Municipios que integram a regiao:

| - planejamento integrado do desenvolvimento econdmico e social;

Il - saneamento basico, notadamente abastecimento de agua e rede de
esgotos e servico de limpeza publica;

Il - uso do solo metropolitano;

IV - transportes e sistema viario,

V - producao e distribuicao de gas combustivel canalizado;

VI - aproveitamento dos recursos hidricos e controle da poluicado ambiental,
na forma que dispuser a lei federal;

VIl - outros servigos incluidos na &area de competéncia do Conselho
Deliberativo por lei federal.

Onde assim, os servicos foram delimitados pelo poder federal e eram
sujeitos ao interesse metropolitano. Mares Guia (2006) cita.

Dispensando-lhes um tratamento homogéneo, a Lei 14 comeca por impor aos
municipios a participacdo compulséria na regido, que teria como finalidade a
realizacao dos "servicos comuns de interesse metropolitano": planejamento
integrado do desenvolvimento econdmico e social; saneamento basico (agua,
esgoto, limpeza publica); aproveitamento dos recursos hidricos e controle da
poluicao ambiental; producao e distribuicdo de gas combustivel canalizado;
os transportes e sistema viario; e o uso do solo. Deixam de ser considerados
servicos importantes, como por exemplo a habitacao, enquanto que é incluido
0 gas canalizado, existente somente no Rio de Janeiro e em S&o Paulo.

Com a Constituicao Federal de 88, o termo servico foi modificado para
funcéo, ja nesse caso, como criagdo das metrdpoles passou a ser responsabilidade
do Estado, a delimitacdo de quais fung¢des seriam foi também passado ao poder
estatal.

De acordo com Eros Roberto Grau (1974 apud Santos, 2016) as funcdes
publicas de interesse comum podem ser caraterizadas como aquelas “atividades e
servigos urbanos, ou parte destes, que, pela natureza de sua disciplina, implantacao
ou operagéo, resultem em conexdes e interferéncia reciprocas entre os diferentes
municipios|...]". Para ele, uma fungao publica que necessita de tratamento integrado
entre varios municipios juntamente com o Estado, passa a ser uma funcéao publica de
interesse comum.

O Estatuto da Metrépole afirma no inciso IV, que a governanca
interfederativa serve de “compartilhamento de responsabilidades e a¢des entre entes
da Federagcdo em termos de organizagdo, planejamento e execugédo de fungdes
publicas de interesse comum”, onde através de lei complementar, cada Estado deve
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estabelecer quais sdo as FPICs, mas a responsabilidade é mutua, Municipios e
Estado.

Sobre a mobilidade, o Estatuto ndo estabelece muitos detalhes em seu
escopo, apesar de estabelecer diretrizes para o planejamento, a gestao e a execugao
das funcdes publicas de interesse comum, a lei direciona para a observagao do Plano
Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU, mas como o plano foi publicado 3 anos
antes, ndo ha observacdes acerca das FPICs ou maiores detalhamentos de como
funciona essa politica na metrépole, como se € possivel observar mais a seguir,

acerca do transporte metropolitano.

3.2.0 transporte metropolitano

No ambito juridico-institucional, a questao dos transportes, especificamente
os transportes coletivos urbanos, sé é inserido a partir da CF 88, onde além de um
direito social, compete a Uniao estabelecer diretrizes sobre eles (Brasil, 1988, art. 21°,
Inciso XX), mas cabe aos municipios a funcao de implanta-los e gerencia-los. (Brasil,
1988, art. 302, Inciso V)

Na Lei Complementar 14/1973, destaca-se o inciso IV, onde os servigos de
transportes e sistema viario na metroépole, possui responsabilidade por parte do poder
metropolitano. Mas com a vigéncia da CF 88, isso ndo € claro.

Esse embate acerca dos transportes e sua abrangéncia local e regional
volta, quando o proprio Estatuto da Metropole, ao discorrer sobre as fungdes publicas,
delimita que o estabelecimento delas cabe ao Estado. Quando se ha integracao
politica, a instauragédo da funcao publica entre ser classificada local ou regional pode
ser facilmente resolvida, mas ndo é incomum encontrar conflitos entre o poder
municipal e estadual, ocorrendo assim possiveis problemas na geréncia dessas
fungdes.

Gonzaga e Kneib (2015) falam que “As relagdes de deslocamento urbano
ultrapassam os limites administrativos dos municipios, o que requer uma gestao
integrada dos sistemas de transporte. ”

Além disso, acerca das dificuldades da metrépole, em relacéo a essa FPIC
de transporte, Pedroso e Neto. (2013) estabelecem.

As solugdes para as questdes regulatérias e financeiras das politicas de
investimento, de planejamento e gerenciamento sdo desenvolvidas, em
grande parte das RM’s, exclusivamente pelos titulares do servico — neste
caso, 0s municipios — ndo se utilizando, portanto, dos instrumentos
existentes, como os consdrcios publicos, por exemplo. Tal padrao da gestao
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de transporte publico estd associado a questdo federativa, que permeia a
autonomia e titularidade do municipio quanto a prestacao do servico nestes
espacos metropolitanos. A esses desafios de competéncia, somam-se
aspectos de carater operacional dos sistemas de transporte que envolvem,
por exemplo, a integracgao tarifaria e operacional no &mbito metropolitano, a
competicdo entre sistemas metropolitanos € municipais, 0 equacionamento
da distribuigcao de receitas e subsidio cruzado em ambientes integrados, entre
outros.”

No Estatuto da Cidade, a politica urbana (Brasil, 2001, art. 2°) estabelece
que haja “garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra
urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao transporte
e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geragdes”,
mas nao explicita acerca de como os transportes sdo organizados no ambito
municipal.

Somente em 2012, como forma de suprir 0 que estabelece a legislacao
acerca dessa politica urbana, se tem a criagdo da Lei no 12.587/2012, onde institui as
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU, e se discute quais os
instrumentos dessa gestao de mobilidade.

A PNMU tem como seguintes objetivos:

| - reduzir as desigualdades e promover a inclusao social;

Il - promover 0 acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais;

Il - proporcionar melhoria nas condigées urbanas da populagéo no que se
refere & acessibilidade e a mobilidade;

IV - promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigacdo dos custos
ambientais e socioeconémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas has
cidades;

V - consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da
construgédo continua do aprimoramento da mobilidade urbana.

Atravées da PNMU, o servico de transporte publico de articulagdo
interestadual pode ser gerenciado pelo estado, por meio de consorcios publicos.
Acerca deles se conceitua:

A associacdo de companhias ou qualquer outra sociedade, sob o0 mesmo
controle ou ndo, que nao perderdo sua personalidade juridica, para obter
finalidade comum ou determinado empreendimento, geralmente de grande
vulto ou de custo muito elevado, exigindo para sua execug¢do conhecimento
técnico especializado e instrumental técnico de alto padrdo. Portal Juridico
(2013 apud Braga, 2014)

Incluidos na CF de 88, sem maiores especificagdes até 2005, os consorcios
sao instrumentos de gestdo dentro das metropoles. Assim, aos Estados cabe a
formacao dos consorcios publicos, nesse caso especifico de transporte, onde podem
ser associados ao corpo administrativo do governo, dando aos municipios a

possibilidade de parceria.
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Pedroso e Neto (2013) elenca os deveres inerentes do Estado, acerca dos

transportes metropolitanos, como

1) Planejamento: linhas, itinerario, frequéncias, tecnologia veicular etc.

2) Delegagéao: segundo arcabougo legal e resolugdes federais, estaduais e
municipais.

3) Fiscalizagdo: assegurar que 0s contratos firmados estejam sendo
cumpridos.

4) Administracao tarifaria: estabelecer niveis de tarifas e assegurar a
modicidade destas.

5) Comunicacdo social: integrar a sociedade no planejamento e nas
discussoes acerca dos sistemas.

6) Sistemas de informacédo: desenvolver e administrar o sistema de
fiscalizacdo e cadastro do STPP '.

7) Administracdo de terminais: construgdo, operacdo e manutengdo de
terminais e pontos de parada.

O estado, nesse caso, seria o poder publico no geral, tanto municipal, como
estadual. Essa agédo do poder publico deve sempre priorizar a populacao, o sujeito
recebedor do servico, dando a ele parte do gerenciamento, através da gestao
democratica, onde a sociedade civil possui meios de participar.

Pedroso e Neto (2013) esquematizam como funciona essa gestao. O poder
publico é representado pelos 3 poderes: municipal, estadual e federal, onde cada um
deve ter sua funcao, o operador que pode ser entidade publica ou concessionaria
privada, visa garantir um servico de qualidade ao usuario, que é o supervisor dos

contratos estabelecidos para o oferecimento dos servigos.

O estabelecimento do modelo ilustrado na figura (...) ocorre em meados da
década de 1990, em razdo da impossibilidade técnico-administrativa-
financeira do poder publico em planejar, operar e manter os STPPs nas
regides metropolitanas (RM’s) do Brasil.

L STPPs - Sistemas De Transporte Publico De Passageiros
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Imagem 4 - Esquema geral das relagdes entre Estado, operador e usuario na gestao
de transportes publicos
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Fonte: Adaptado Pedroso e Neto (2013)

Segundo Duarte (2012), as relagbes entre os varios niveis de organizagao
permitem a configuragao de diferentes modelos de organizagéo e de distintos
regimes de exploracao dos servigos de transportes, sendo 0os mais usuais: 1)
servigo prestado diretamente pelo Estado; 2) servigo prestado por empresa
majoritariamente pulblica, com o Estado responsavel pelas decisdes
estratégicas; 3) servigo prestado por concessionarias publicas ou privadas,
com um autoridade publica reguladora e outra responsavel pelo
planejamento, contratacdes e fiscalizacao; 4) servigo prestado por empresas
em competicdo, reguladas por entidade publica que visa o controle da
concorréncia, das tarifas e da contratualizacéo. (Araujo et al, 2016)

O Ministério das Cidades (2006) ao falar sobre a gestdo integrada de
mobilidade, discute acerca das dificuldades das principais metropoles no quesito dos
transportes, onde atualmente pode se ver o conflito legislativo da coordenagéo dessa
mobilidade, como também a prépria fragilidade do poder metropolitano, de ndo possuir
recursos proprios — nesse caso, com o Estatuto da Metropole, fica estabelecido a
criagdo de um Fundo Metropolitano justamente para resolver problemas como esse -
, a falta de planejamento quanto a distribuigcdo heterogénea do servigo sobre o espaco
da metropole, sua falta de integracdo com outros modos de transporte e a
superposic¢ao das linhas existentes.

Como forma de estabelecer as diretrizes para os transportes, o PNMU
estabelece alguns instrumentos de gestdo para auxiliar os poderes responsaveis.
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Esses instrumentos podem ser adicionados a outros, de acordo com a necessidade
do ente federativo, no caso da metrépole, do interfederativo.

Imagem 5 - Instrumentos de gestdo do sistema de transporte e da mobilidade
urbana
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Fonte: Autora a partir da Lei Federal n? 12.587/12, Brasil

Assim como diretrizes que estabelecem a identificacao clara dos objetivos
de curto a longo prazo, como a identificacdo dos meios financeiros e institucionais que
asseguram a implantacdo de qualquer servico, a formulacdo de mecanismos de
monitoramento e avaliacdo e também a definicdo de metas.

Apesar desses instrumentos n&o serem direcionados somente aos
transportes coletivos, é possivel a aplicacao e utilizacdo em cada modo de transporte.
Para que se obtenha um conhecimento acerca de como funciona a gestdo de
transportes publicos metropolitanos, escolheu-se duas RM’s, Sao Paulo e Recife, que
se encontram em contextos diferenciados, mas que apresentam uma estrutura de
transportes publicos ja consolidada, mas que ndo as excluem de possuirem

fragilidades.

3.3. A gestao dos transportes coletivos nas RM’s
Como forma de analise de outros modelos de gestdo dos transportes
coletivos, escolheu-se duas metrépoles nacionais para estudo e futuramente uma
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comparagao e proposi¢oes para o estudo de caso. A RM de Sao Paulo foi escolhida
por ser a maior do pais e apresentar grande influéncia no pais como um todo. A RM
de Recife foi escolhida por ser a maior da regiao Nordeste, além de apresentar

caracteristicas que se destacam no setor de transportes.

3.3.1 O caso da RM de Séao Paulo

Como explicado no capitulo 01, a RMSP se destaca no cenario brasileiro e
mundial, possui caracteristicas de uma megal6pole, onde agrega 39 municipios em
sua formacado atual. Somente a RMSP possui cerca de 21.242.939 de habitantes
(Estimativa IBGE,2016).

Esse numero elevado de pessoas leva a contextos urbanos diferenciados
e problemas de diversas grandezas por conta da metropolizacdo. O setor de
mobilidade, em especial o de transporte publico, tem grande impacto na RM, em parte
devido ao grande numero de automoveis, que mesmo com sistemas de incentivo a
reducdo do uso dos mesmos, 0 numero supera a de qualquer outra metropole.
(DNIT,2015) Além do intenso movimento pendular entre os municipios, os transportes
coletivos, apesar de diversificados, ainda enfrentam dificuldades de atendimento da
populagéo.

Dentro do Estado de Sao Paulo existem outras 5 metrépoles, o que cabe
ao governo estadual sua gestdao. O Governo de SP possui a Secretaria Estadual de
Transportes Metropolitano (STM) que gerencia os transportes coletivos dessas
metropoles, através da Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU), e os
trens, através da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM).

Além desses 6rgaos, a Grande Sao Paulo possui a Sdo Paulo Transporte
(SPTrans) com os transportes coletivos e a Companhia do Metropolitano (CM),
responsavel pelo transporte metroviario. O gerenciamento desses servicos de
transportes do Estado de Sao Paulo, como mostram Pedroso e Neto (2013) sao

amplamente complexos.

A rede metropolitana sob gestdo da STM ¢é responsavel por
aproximadamente 8,32 milhdes de viagens por dia — sendo mais de 6 milhdes
apenas na RM de S&o Paulo — no servico municipal de TPP. Assim, pensar
no servigo de transporte publico em Sao Paulo é reconhecer a complexidade
deste arranjo institucional e operacional, no qual coexistem servigos
municipais e estaduais, cada um com esferas de atuacdo complementares e
especificas.

Dentro desse vasto sistema, a EMTU ¢é “responsavel pelo planejamento,

gerenciamento, fiscalizacao e controle dos sistemas de transporte de média e baixa
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capacidades nas Regides Metropolitanas do Estado de Sao Paulo” (EMTU), foi criada
em 1977, através Lei Estadual 1.497/77.

Atualmente, com seus 133 municipios atendidos e cerca de 610,8 milhdes
de passageiros transportados por ano (EMTU,2016), a empresa integra, juntamente
com outro modais de transportes, um sistema que abrange o setor publico — municipal
e estadual, como também setor privado. Na RMSP, o servigo se inclui em uma rede

de transportes, como se observa na imagem.

Imagem 6 - Transporte metropolitano na RMSP
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Fonte: EMTU (2017)

Essa integracao visa que os servicos sejam de facil acesso e transi¢cao dos
usuarios, o que necessita de uma gestao e planejamento integrado dos servigos —
empresas, prefeituras e governo. Apesar disso, a gestao do sistema fica por parte do
Estado, tendo o municipio de Sao Paulo como outro gestor, mas sem uma gestao
compartilhada entre as demais cidades. Acerca do planejamento, a STM visa alinhar
0s modais existentes da RM para que haja maior incentivo da populagdo na busca
pelos servicos de transportes coletivos, para que os usos dos carros sejam

diminuidos.
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3.3.2 O caso da RM do Recife

A RM do Recife possui 3.940.456 habitantes em seus 14 municipios
integrantes. A maior aglomeracao urbana do Norte-Nordeste, foi a primeira metrépole
a instituir um consoércio publico para gerir o setor de transporte. Anteriormente,
possuia também uma Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos — EMTU,
extinta em 2007, apos a Lei de consorcios, foi criado o Consércio Metropolitano de
Transportes. (Braga, 2014)

O CMT possui um modelo de gestdo compartiihada, mas com apenas
adesao dos municipios de Recife e Olinda, o que nao integra as outras 12 cidades
(Araujo et al, 2016). As principais fungbes do consoércio sdo: “planejar, gerenciar e
controlar os servigcos de transportes; gerenciar financeiramente o sistema; buscar
recursos externos ao sistema; e diligenciar para a universalizagdo do acesso ao
transporte. ” (CT/BUS,2013 apud Braga, 2014).

Sua estrutura ndo é tdo ampla como a da RMSP, mas também possui
outros modais, além dos transportes coletivos, o sistema metroviario e ferroviario,

onde sao conectados através de terminais.

O consorcio possibilita: i) maior integracdo do processo de planejamento e
operacdo do transporte publico; ii) maior transparéncia aos usuarios, em
razdo da divulgacédo das informacgdes relativas ao planejamento do sistema
de transporte metropolitano; e iii) auxilio aos empresarios, na medida em que
se forma uma empresa Unica, o que facilita o equilibrio fisico do sistema, bem
como o0 acesso a linhas de financiamento. No quesito participagdo, é salutar
a incorporagdo do Conselho Metropolitano de Transportes Urbanos a
estrutura do consoércio, com o nome do Conselho Superior de Transporte
Metropolitano (CSTM), que conta com participagao da sociedade, mesmo que
de forma desequilibrada (Teixeira e Gouvéa, 2009 apud Pedroso e Neto)

O STPP da RMR se divide em STCM - Sistema de Transporte
Complementar Metropolitano, com veiculos de pequeno porte para realizarem 0
servigo complementar ao SEI — Sistema Estrutural Integrado, criado em 1985, onde
tinha como objetivo organizar o transporte coletivo entre as cidades através dos
terminais de integracao.

O diretor de planejamento da Grande Recife, Mauricio Pina, explica que as
criages das linhas de énibus eram pontuais, onde eram estabelecidas a partir da
reivindicagdo populacional, com seu destino ao centro do Recife. Apds diversas
estruturagdes, pesquisas origem-destino e novas formas de gestdao (EMTU para
CMT), atualmente o servico conta como uma estrutura de terminais e rotas pela RMR,
com a criagdo de estrutura viaria pensada a partir dos transportes, o sistema
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atualmente conta a insercao do BRT - bus rapid transit. A imagem abaixo mostra a
estruturacao do sistema.

Imagem 7 - Sistema Estrutural Integrado RMR
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Fonte: Grande Recife (2017)

Apesar da ndo-adesao dos demais municipios da RMR na gestao do STPP,
o SEI esta inserido nas cidades, com previsdo de até 2020 integrar todos o0s
municipios. O que desestabiliza a gestédo é a falta dos demais integrantes da RM, que
possuem sistemas de transportes separados, mesmo que apresentem um intenso
movimento pendular entre as cidades, principalmente com fluxo para a capital, Recife.

Se compararmos a gestao dos servicos de transporte da RMSP e RMR,
veremos que possuem diferencas estruturais, mas principalmente institucionais. O
esquema abaixo visa comparar as principais caracteristicas dos servigos. (Pedroso e
Neto, 2013).



Tabela 2 - Comparacgao entre os sistemas de gestdo das RM’s
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AN Gestdo e Entidades Modais Pontos fortes
Planejamento Responsaveis integrados
o EMTU, SPTrans, Metr, trem e Integracdo dos
RMSP Estado e Municipio o )
CPTM, CM onibus modais
) Grande Recife - . Gestéo
RMR Consércio Onibus )
CMT compartilhada

Fonte: Autora (2017)

Essas duas metrépoles apresentam caracteristicas diferenciadas, mas

possuem pontos fortes que se mostram eficientes, que séo a integracdo dos modais

existentes e a gestao compartilhada.

A seguir, sera abordado a partir das referéncias acerca das regides

metropolitanas analisadas, como o tema de mobilidade tem sido gerido e planejado

na RM da Grande Sao Luis, bem como se o movimento pendular existente na llha

influencia ou ndo o processo de gestao dessa politica de interesse comum.
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4. A MOBILIDADE NA RMGSL
4.1 Historico e particularidades da RMGSL
Enquanto no Brasil ja existiam, na década de 70, as 9 RM’s
institucionalizadas, o Estado do Maranhao ainda iniciava um novo processo de
industrializagdo nessa mesma década. Antes desse periodo, a industria maranhense
era representada pela produgéo téxtil, que teve seu declinio ao longo da primeira
metade do século XX. Como se observa

O processo nacional de industrializacdo vai ter, sobre o espaco urbano das
cidades brasileiras, resultados diferenciados: enquanto no Sudeste, l6cus
preferencial da implantagdo das industrias, as novas relagbes sociais
provocadas pela concentragéo fabril levardo a uma reestruturagédo urbana, na
busca de atender as necessidades da producao, circulacdo e consumo do
novo sistema, o Nordeste seguira preso a um sistema produtivo arcaico,
ainda que, em alguma escala, também industrial. (Oliveira, 1993 apud
BURNETT, 2007)

Na década de 70 se tem como impulso no desenvolvimento da capital
maranhense e do estado, “obras do Porto do Itaqui, aberto em 1971, a planta industrial
da Alumar, iniciada em agosto de 1980, e a constru¢ao do Porto da Ponta da Madeira,
destino final da ferrovia Carajas, da Companhia Vale do Rio Doce, em 1985”
(BURNETT, 2007). Essas acles influenciam na expansado urbana de Sao Luis e
afetam também a economia do estado no geral.

Como se observa no grafico abaixo, houve um crescimento consideravel
do Produto Interno Bruto a partir da insercao do distrito industrial portuario, onde se
observa o crescimento de 135% do PIB no periodo de 1970-1980, esse niumero nao

altera s6 a economia, mas o desenvolvimento do estado no geral.

Gréfico 3 - Crescimento PIB
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Esse crescimento reflete também no desenvolvimento demografico do
estado, obtendo um aumento de mais de 1 milhdo de pessoas em 10 anos, como se
observa no grafico 03. Enquanto isso, outras cidades brasileiras ja apresentavam
valores até maiores que todo o Estado do Maranh&o, principalmente no Sudeste,

reflexo das politicas de incentivo industrial que se concentraram por la.

Grafico 4 - Crescimento Populacional do Estado do Maranhao (1960-2000)
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Fontes: Autora a partir do IBGE — Séries Estatisticas 1972-2010

Esse processo industrial e econdmico gera o mesmo efeito da urbanizacéao
brasileira, pessoas que em busca de condicdes melhores se estabelecem nas
cidades. Nesse periodo, novos bairros de Séao Luis sdo implantados, como Anjo da
Guarda, préximo ao complexo do Porto do ltaqui, como também outros bairros fora do
perimetro do centro da cidade. (Santos,2012)

Esses projetos com um discurso desenvolvimentista, provocaram também um
deslocamento de um grande contingente populacional do interior do estado,
de estados vizinhos e outras regides para a capital maranhense induzindo,
desse modo, uma amplia¢do do setor de servigos (MOREIRA,2013)

A capital Sdo Luis passa por crescimento urbano e concentra no Estado a
polarizacdo de servigos e comércio, ela detém o poder industrial da época, sendo
entdo a cidade com maior influéncia no estado. Isso rapidamente afeta a urbanizagao
do municipio. Proximo a ele, mais outros 3 municipios da llha se desenvolvem, mesmo
que timidamente ja era possivel entender que a expansdo urbana seria em conjunto.

Desde a criacao de conjuntos habitacionais decorrentes da politica urbana
do BNH, que foram dispostos na periferia da ilha, de forma a obedecer ao mercado
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imobiliario, levando a permanéncia de espagos vazios por toda a cidade, conjuntos
como o Maiobao, criado em 1982, que era o maior conjunto da época com 4.666
unidades (COHAB), apresentava uma grande distancia da sede de Sao Luis, onde o
deslocamento diario era intenso, levando a uma expressiva pendularidade desde a

ocupagao de tais conjuntos por seus moradores.

Mapa 2 - Mapa comparativo da ocupacao da ilha do Maranhao
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Como demonstra o mapa 01, na década de 90 ja era possivel visualizar o
crescimento da ilha. Essas configuracdes, apesar de serem timidas em relacéo a
outras cidades, principalmente capitais, refletiam na conurbacédo da ilha, que ja

funcionava como uma aglomeracéao urbana.

Os problemas transbordam os limites de cada municipio pertencente a essa
regido, devido ao constante fluxo de pessoas e a acelerada dindmica dos
servicos entre eles. As resolucdes para tais problemas nao conseguem mais
ser encontradas pelas administracdes isoladamente, o que mostra a
necessidade da construcdo de um arranjo institucional que possibilite a
gestdo compartilhada entre os municipios, com o intuito de vislumbrar
solugdes para as fungdes publicas de interesse comum. (IPEA,2013, p. 271)
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Em funcao de tal realidade, a criacdo da RMGSL se deu em 1998, os 4
municipios da llha — Sao Luis, Sado José de Ribamar, Pago do Lumiar e Raposa
formaram o primeiro nucleo da regiao metropolitana através da Lei Complementar
Estadual n® 038/1998. O municipio de Séao Luis apresentava sua polarizacao sobre os
demais da RM. 4 anos apoés isso, com a Lei Complementar n® 069/2003, o municipio
de Alcantara foi anexado, devido sua localizagdo geografica estratégica e pelo Centro
de Langamento de Alcantara — CLA).

Durante 10 anos, nao houve alteracao na formagdo da RMGSL, devido o
desinteresse politico de desenvolver e efetivar uma gestdo dessa metropole. Em um
estudo do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada - IPEA (2010), foi revelado que

A RM da Grande Sao Luis possuia um grau de urbanizacdo de 82% e cerca
de 20% da populagao estadual residia na RM. A populacdo do municipio-
nacleo da RM, Sao Luis, correspondia, em 2010, a 76% da populacao
metropolitana. A taxa de crescimento da populagédo da RM da Grande Sao
Luis, entre 2000 e 2010, foi de 2% ao ano.

Mesmo apds sua criagdo por lei complementar, a RMGSL n&o era
considerada metrépole pelo IBGE, mas sim uma capital regional A. Seu nivel de
influéncia (REGIC,2007) era de grau limitado em relagdo as grandes metrépoles. Isso
se dava pelo entendimento do IBGE acerca da influéncia de uma metrépole se

comparados com outras aglomeracdes urbanas.

Na classificacao, privilegiou-se a funcao de gestdo do territério, avaliando
niveis de centralidade do Poder Executivo e do Judiciario no nivel federal, e
de centralidade empresarial, bem como a presenca de diferentes
equipamentos e servicos. O levantamento das ligacdes entre as cidades
permitiu delinear suas areas de influéncia e esclarecer a articulagdo das
redes no territério. Verificou-se que o conjunto de centros urbanos com maior
centralidade — que constituem foco para outras cidades, conformando areas
de influéncia mais ou menos extensas — apresenta algumas divergéncias em
relagdo ao conjunto dos centros de gestao do territorio.(...) A hierarquia dos
centros urbanos assim identificados levou em conta a classificagdo dos
centros de gestdo do territério, a intensidade de relacionamentos e a
dimensdao da regido de influéncia de cada centro, bem como as
diferenciagées regionais. (IBGE,2007)

A RMGSL classificada como capital regional A, era assim classificada, pois,
tinha "capacidade de gestdo no nivel imediatamente inferior ao das metropoles, tém
area de influéncia de ambito regional, sendo referidas como destino, para um conjunto
de atividades, por grande numero de municipios. ” (IBGE,2007)

Em 2013, através da Lei Complementar n® 153, de 10 de abril de 2013, a
RM foi modificada, acrescentados os municipios de Rosario, Bacabeira e Santa Rita,

posteriormente foi anexado o municipio de Icatu.
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Mesmo com seus 15 anos de existéncia, essa regido metropolitana nao
apresentava grande expressividade diante das demais, ndo havendo nenhuma
politica de gestao. A partir de 2015 a RM inseriu, através da Lei Complementar n® 174,
de 25 de maio de 2015, os municipios de Axixa, Presidente Juscelino, Cachoeira
Grande e Morros, totalizando 13 municipios.

Através da nova gestao estadual e a aprovacao do Estatuto da Metropole,
essas mudancas foram efetivadas diante da urgéncia da estruturacao metropolitana
que se fazia necessaria. A nova configuracao visava reverter o periodo de abandono

da questdo metropolitana do Estado.

Imagem 8 - Municipios integrantes da RMGSL
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Fonte: Autora, 2017
A insergdo desses novos municipios visava “consolidar a configuracéo
atual, integrando os municipios da regidao do Baixo Munim (Axixa, Cachoeira Grande,
Morros e Presidente Juscelino) e, viabilizar o processo de desenvolvimento dos
mesmos com foco em projetos especificos nas areas e servicos de interesse comum

entre os entres municipais, a partir da visao estratégica do Governo do Estado.
(SECID,2017)

4.2 A estrutura da RMGSL e da llha do Maranhao
O mapa abaixo mostra a localizagdo e delimitacdo atual da Regiao

Metropolitana da Grande Séo Luis.
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Mapa 3 - Mapa de localizagao da Regiao Metropolitana da Grande Sao Luis
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Fonte: SECID/SAAM, 2015

De acordo com a Secretaria das Cidades do Governo do Estado do
Maranh&o - SECID (2017)

Considera-se que a incorporagao de municipios sob a area de influéncia da
Capital Maranhense na RMGSL, torna a composigdo metropolitana uma
regido com atores de diferentes estagios de desenvolvimento e com
predominédncia do setor primario e urbanizacdo incompleta, contudo,
visualiza-se potenciais socioambientais e turisticos, que a partir de agdes
dinamize e reestruture o desenvolvimento socioespacial.

Ao analisar a tabela abaixo € possivel visualizar as principais
caracteristicas dos grupos de municipios, de acordo com a Secretaria Adjunta de
Assuntos Metropolitanos - SAAM (2016).
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Tabela 3 - Determinantes e caracteristicas dos municipios da RMGSL
MUNICIPIOS CARACTERISTICAS

SAO LUIS;
SAO JOSE DE RIBAMAR;
PACO DO LUMIAR

Municipios polarizadores com concentragéo de atividades

industriais e de servigos com intenso movimento pendular.

Localizagao geografica estratégica (Centro de Langamento de

ALCANTARA
Alcantara — CLA) e relevante movimento pendular.
RAPOSA; Municipios com baixo nivel de atividade econdmica regional,
BACABEIRA; interligados com grande fluxo de carga e passageiros, com
ROSARIO; movimento pendular crescente e desenvolvimento de projetos
SANTA RITA; estratégicos Federais e Estaduais em desenvolvimento.
AXIXA; Municipios com baixo nivel de atividade econdmica regional e
ICATU; fragilidade da base tributaria, resultando em reduzida
capacidade de investimento e dependéncia de transferéncias
MORROS;

de renda. Elevado potencial ambiental e turistico, com
CACHOEIRA GRANDE;

movimento pendular crescente e previsao de projetos
PRESIDENTE JUSCELINO

estratégicos Federais e Estaduais.

Fontes: SAAM, 2016

O padrao entre as cidades integrantes € amplamente divergente, a cidade-
nucleo, S&o Luis, apresenta maior IDH e concentra significativa parte do PIB do
estado. S&o Luis se destaca entre todos os municipios, havendo diferenca significativa
até mesmo entre uma das grandes cidades, S&o José de Ribamar. Comparando com
os integrantes da llha, o PIB municipal apresenta uma diferenga maior que 60% entre
Sao Luis e 0 2° colocado, Sao José de Ribamar, como mostra o gréafico a seguir.

Grafico 5 - Produto Interno Bruto

PIB PER CAPITA (EM REAIS)
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Fontes: Autora a partir do IBGE - PIB per capita a precos correntes - 2014 em reais



57

A populagao presente, referente ao grupo de municipios pertencentes a
llha, mostra que 72% do quantitativo total se concentra na cidade de Sao Luis, seguido
de apenas 12% de Sao José de Ribamar. O municipio da Raposa representa apenas
2% de habitantes na llha, mas apesar disso, o seu PIB ultrapassa o de Paco do Lumiar

(Gréfico 05), onde a taxa de populagao equivale a 9%.

Grafico 6 - Populacao estimada 2016
POPULAQAO

2%

= S3o Luis
Sé&o José de Ribamar
m Pago do Lumiar

= Raposa

Fontes: Autora a partir do IBGE (2016)

Acerca dos dados da quantidade de pessoas ocupadas por municipio, se
tem o gréfico abaixo, onde mostra a diferenca elevada entre os integrantes da llha.

Grafico 7 - Pessoal Ocupado 2014
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Fontes: Autora a partir do IBGE (2014)
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Os numeros revelam que Sao Luis possui maior quantidade de pessoas
ocupadas, sendo os demais municipios, como Sdo José de Ribamar e Raposa, com
nameros que nao representam nem 10% do quantitativo populacional, mas que nao
contam com pessoas com empregos nao registrados e aqueles que ja se aposentaram
(ou pensionistas), além da populagao jovem que ainda nao trabalha.

Em relacdo ao indice de Desenvolvimento Humano municipal, a diferenca
diminui. Enquanto o municipio de S&o Luis possui em seu territério diversas areas
com IDH considerado alto e muito alto, os outros municipios apresentam um IDH
médio no geral.

Sao José de Ribamar, Raposa e Pago do Lumiar possuem algumas areas
de IDH alto e muito alto, que correspondem as areas conurbadas com Sao Luis. Isso
demonstra o grau de influéncia da capital sobre os demais municipios. Como se
observa no grafico e imagem abaixo.

“O Indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) é uma medida
composta de indicadores de trés dimensdées do desenvolvimento humano:
longevidade, educacéo e renda. O indice varia de 0 a 1. Quanto mais proximo de 1,

maior o desenvolvimento humano. ” (PNUD)

Grafico 8 - indice de Desenvolvimento Humano municipal
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Imagem 9 - IDHM dos municipios da RMGSL em 2010
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Fonte: IPEA (2010)

Essa diferenga no IDH municipal entre os 4 municipios da llha, é diferente
em outros indices. Por conta da diferenga social presente nessas cidades, todas elas
apresentam nUmeros sociais em um mesmo patamar, mesmo que economicamente,
Sao Luis se destaque entre as demais. (Grafico 08)

Sobre o indice de pobreza presente nos 4 municipios, a taxa é muito
parecida entre as cidades. O municipio de Raposa apresenta a maior cota, com seus
59,17% de pobreza, um indice elevado, mas que comparado com sua populacao,
equivale aproximadamente, um total de 17.930 habitantes. J& em Sao Luis, que
apresenta a maior populacao da llha, o seu nimero de 54,84% representa 593.881

moradores considerados pobres, sendo assim, 0 maior numero de pobreza da llha.

Tabela 4 - indices de pobreza e Gini dos municipios da llha
SAO JOSE DE PACO DO

INDICE SAO LUIS RIBAMAR LUMIAR RAPOSA
POBREZA (%) 54,83 53,28 42,45 59,17
GINI 0,49 0,4 0,38 0,36

Fonte: Autora a partir dos dados IBGE (2010)

Como se observa na tabela acima, em relacédo ao indice Gini, que mede a

desigualdade, “numericamente, varia de zero a um (alguns apresentam de zero a
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cem). O valor zero representa a situagao de igualdade, ou seja, todos tém a mesma
renda. O valor um (ou cem) esta no extremo oposto, isto €, uma sé pessoa detém toda
ariqueza. ” (IPEA), onde na llha mostra que os municipios de Sdo Luis e Sdo José de
Ribamar apresentam os maiores numeros de desigualdade.

Esses municipios, apesar de apresentarem o PIB mais elevado dentre dos
demais da RMGSL, mostram que socioeconomicamente apresentam caracteristicas
semelhantes e revelam um espaco desigual.

A busca por acdes da RM que ultrapassem os limites dos 4 municipios da
ilha, obtendo a integragdo de uma metropole, se faz necessaria. Com essas
caracteristicas, o fluxo para a capital € intenso, pela busca de servigos e comércio. As
cidades da llha crescem aglomeradas em uma grande conurbagcdo, enquanto os
demais 9 municipios sao distanciados dessa aglomeragéao, onde nao ha integracao
regional tdo expressiva como os demais, ocorrendo uma desconexao entre eles.

A mobilidade entre os 13 municipios é voltada, principalmente, a S&o Luis.
Os maiores deslocamentos levam a capital, onde acarretam trafego intenso e
precariedade na mobilidade dessa porcao da metrépole, o que pode ser gracas a falta

de politicas de mobilidade que encarem essas caracteristicas.

4.3 A nao-gestao da Grande Sao Luis
A RMGSL possui 19 anos no papel, onde nesse periodo pdde-se verificar
a falta de gestédo por parte do Governo do Estado. Na criagcdo da RM, em 1998, se
instituiu o Conselho Deliberativo da Grande Sao Luis — CODEGS, onde seria 0 6rgao

gestor. Ele tinha como finalidade:

| — promover a elaboracdo e a permanente atualizacdo do Plano de
Desenvolvimento Integrado da Grande Sao Luis;

Il — coordenar, acompanhar e controlar a execugao do plano a que se refere
0 inciso anterior, promovendo as medidas necessdrias ao seu cumprimento;
[ll — programar os servigos de interesse comum e disciplinar a aplicagéo dos
recursos que lhe sejam destinados.

IV — promover a elaboragdo de normas gerais referentes a execugado de
servicos de interesse comum.

V — coordenar o planejamento relativo aos investimentos setoriais de érgaos
e entidades que se destinarem a Regido da Grande S&o Luis ou que a ela
interessem direta ou indiretamente, mediante:

a) analise de programas e projetos setoriais;

b) analise de propostas orcamentarias e planos de aplicagao setorial;

c) definigao de prioridades para o fim da obtengdo de financiamento perante
entidades publicas ou privadas, nacionais ou internacionais;

d) o acompanhamento, a atualizagao e o controle da execuc¢ao de programas
e projetos;
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VI — promover as medidas necessarias a unificagdo da execucao dos servicos
de interesse comum;

VIl — propor critérios de compensacdo financeira aos municipios que
suportem 6nus decorrentes da execucado de fungdes publicas comuns;
VIl — prestar assisténcia técnica, para efeito da aplicacdo desta Lei

Complementar, aos municipios integrantes da Regido Metropolitana da
Grande Sao Luis;

IX — gerir 0s recursos financeiros que lhe sejam destinados;

X — elaborar 0o seu Regimento Interno e promover, por intermédio das
entidades competentes, a execugdo de servigos, obras e atividades locais,
decorrentes do planejamento integrado da Regidao da Grande Sao Luis,
quando for o caso. (Lei Complementar n® 38/98)

O CODEGS contava com 12 membros, representado pelos 4 prefeitos dos
municipios integrantes da RM, 4 presidentes das Camaras municipais, o presidente
da Assembleia Legislativa e 3 secretarios. Com a LCE no 069/2003, seu nome se
altera para COADEGS - Conselho de Administragdo e Desenvolvimento da Grande
Sao Luis, além disso, o municipio de Alcantara foi integrado no conselho e o érgao foi
maior delimitado. A lei sé incluia os procedimentos legislativos e a responsabilidade

técnica, mas como observa

Os tramites legais apresentados na referida lei ndo levam em consideracao
critérios importantes a serem analisados para avaliar a integracdo de um novo
municipio a RMGSL, como: a articulagdo funcional, a insercdo na Regiao de
Influéncia das Cidades (REGIC) de Sao Luis, taxa de crescimento,
necessidades de FPICs, turismo, relevancia ambiental e cultural, além do
movimento pendular. Dessa forma, um elemento bastante relevante a ser
considerado por uma eventual reformulacéo da lei vigente diz respeito aos
critérios de adesao, pois o0 que preconiza a LCE no 069/2003 ¢ insuficiente,
sendo necessario, no aspecto técnico, elencar os critérios a serem analisados
a cada nova solicitagado de inclusao na RMGSL. (IPEA,2013,p. 277)

N&o se encontra registros de a¢cdes da COADEGS, onde mostra a sua ndo
aplicagéo e efetivagdo. Com Lei estadual n® 7.878 de 08 de maio de 2003, fica
estabelecido a Geréncia de Articulagdo e Desenvolvimento da Regido Metropolitana,
em uma reorganizag¢ao administrativa do Estado. Essa geréncia ficou responsavel por
administrar 6rgéos e servigos executivo ligados a metrépole, mas ndo serviram na
gestdo administrativa, no sentindo de articulacao e desenvolvimento da RM. Com sua
extincdo com a Lei n® 8.104, de 23 de abril de 2004 e através do Decreto estadual n®
21.568 de 27 de outubro de 2005, a geréncia € incorporada a Secretaria de Estado de
Infraestrutura.

Na busca de desenvolver estratégias de desenvolvimento regional, frente
ao crescimento natural (que nédo se tolhe com a auséncia da gestao), foi criado a
Secretaria Adjunta de Assuntos Metropolitanos (SAAM), através do Decreto no

27.209, de janeiro de 2011, ligado a Casa Civil, com “objetivo de formular estratégias
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de desenvolvimento territorial/regional, de implementacdo da gestdo e do
planejamento da execucdo das fung¢des publicas de interesse comum em areas
metropolitanas e aglomeragdes urbanas no Maranhdo, com prioridade na RMGSL.”
(Moreira, 2013)

Desde sua criacédo, a RM explicitava que a autonomia municipal deveria ser
preservada, onde a adesdo municipal na RM nao seria para tirar a autonomia do
municipio. Esse tinha sido um dos entraves na efetivacdo de uma gestao
compartilhada, onde os 6érgdos estabelecidos se encontravam sem meios de
estabelecer quaisquer acgdes, devido a desintegracdo dos municipios participantes,
principalmente ligados a entraves politicos.

Moreira (2013) em entrevista a assessor técnico da SAAM, constatou:
“Assim, questionados sobre os projetos de desenvolvimento ou em desenvolvimento
na RM tivemos a seguinte resposta: “ndo existem programas de Gestao Metropolitana
sendo implantados na RMGSL, mas projetos isolados do Estado e dos Municipios”.

Esse distanciamento entre o que se era previsto e as agdes concretas,
levou novamente ao principal entrave do desenvolvimento da RMGSL, onde na época
contava com 8 municipios que haviam sido ordenados estrategicamente, mas onde
se possuia uma metropole apenas institucionalizada, mas nao efetivada.

Em 2015, com a criagdo do Estatuto das Metropoles e as diretrizes para o
reconhecimento das metrépoles, além da nova visdo do Governo Estadual, as RM’s

deveriam ter em sua estrutura basica:

| — instancia executiva composta pelos representantes do Poder Executivo
dos entes federativos integrantes das unidades territoriais urbanas;

Il — instancia colegiada deliberativa com representacao da sociedade civil;

Il — organizacao publica com fungdes técnico-consultivas; e

IV — sistema integrado de alocacgao de recursos e de prestacdo de contas

A partir dessas diretrizes, a SAAM é desvinculada da Casa Civil e é ligada
a Secretaria de Estado das Cidades e Desenvolvimento Urbano — SECID, onde
através da Lei Complementar n® 174, de 25 de maio de 2015 se estabelece além dos
novos municipios integrantes, também instrumentos de gestao, tais como o Colegiado
e Conselho Metropolitano, Agéncia Executiva Metropolitana e o Fundo Metropolitano.
Essas ac¢des visam o desenvolvimento e ordenag¢do da RM.

De acordo com a LCE, o Colegiado:

O Colegiado Metropolitano, com base no Plano Diretor de Desenvolvimento
Integrado da RMGSL, especificard as fungdes publicas de interesse comum
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aos municipios que integram a Regidao Metropolitana da Grande S&ao Luis,
dentre os seguintes campos funcionais:
| - 0 estabelecimento de planos, programas e projetos no Plano Diretor de
Desenvolvimento Integrado para o desenvolvimento econémico e social;
Il - saneamento basico, incluindo os servicos de abastecimento de agua,
esgotamento sanitario, drenagem e residuos solidos;
Il - planejamento e uso do solo;
IV - transporte e sistema viério e hidroviario metropolitano;
V - meio ambiente e recursos hidricos;
VI - a politica habitacional, regularizacao fundiaria e fomento agricola;
VIl - saude, educacgéo e capacitagdo dos recursos humanos;
VIII - turismo, cultura, esporte e lazer;

O colegiado é composto pelo Governador do Estado, secretarios do Estado
e os prefeitos dos municipios integrantes da RMGSL. Ja a Agéncia Executiva, possui
“carater consultivo e de apoio técnico e operacional ao Colegiado e ao Conselho
Metropolitano”. (LCE 174/ 2015)

No ano de 2017 o colegiado foi inaugurado e se planeja a elaboracao do
PDDI - Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado, onde se busca meios de efetivar
o planejamento integrado entre os municipios. Algumas acgbes ja foram realizadas
antes mesmo da efetivacao desse colegiado e instrumento de gestao (MA, 2017).

Em relacdo a mobilidade metropolitana, por exemplo, o Departamento
Estadual de Infraestrutura e Transporte - DEINT foi transformado em Agéncia
Estadual de Transporte e Mobilidade Urbana — MOB, onde ficou responsavel pelos
meios de transporte metropolitanos, através da lei n® 10.213, de 9 de mar¢o de 2015.

Esse processo de aplicacdo da gestao ainda se faz presente atualmente,
onde se espera efetivar as acoes previstas pelo Governo, ha diversas lacunas a serem
preenchidas devido ao processo de metropolizagdo que nao se conteve mesmo com

a auséncia administrativa.

4.4 Movimento pendular na RMGSL
O processo de metropolizacao possui como efeito 0 movimento pendular
da populagéo, sendo na RMGSL presente principalmente entre os 4 municipios da
llha. Como pdde-se observar na tabela 02, uma caracteristica marcante entre o
primeiro nucleo da RM é o deslocamento, devido a conurbagéo. Como se observa na
imagem abaixo, esse deslocamento é concentrado na llha.
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Imagem 10 - Fluxo pendular entre municipios para estudo ou trabalho no Estado
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Fonte: Autora a partir do IBGE (2010, apud Embrapa, 2013)

Os demais municipios apresentam niveis de pendularidade, mas nao
chegam ao mesmo patamar que os da llha. Essa diferenga pode tentar ser justificada
a configuracao fisica, por ser uma ilha continental, havendo a ligacdo com o estado
apenas através da BR-135 e da estrada de ferro Carajas, as 4 cidades estao
agrupadas. Mas uma barreira fisica de fato, ndo altera uma pendularidade, se
entendido que ela se estabelece devido a integracao e influéncia do municipio nucleo
sobre as cidades vizinhas. Além disso, a identidade da metrépole ainda esta sendo
formada, sendo os 4 municipios da ilha separados dos demais, onde o Estado busca
desenvolver esse carater metropolitano por todas as cidades.

Um estudo elaborado em 2014 pela Prefeitura Municipal de S&o Luis, que
tinha o objetivo de fazer uma leitura urbana da cidade para a revisao do Plano Diretor
Municipal, mapeou essa movimentacao entre alguns municipios integrantes da RM,
onde se constatou o maior deslocamento de Sao José de Ribamar em direcdo a Sao
Luis.
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Imagem 11 - Pendularidade entre alguns municipios da RMGSL
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Fonte: Prefeitura de Sao Luis (2014)

O segundo maior quantitativo corresponde a cidade de Paco do Lumiar,
demonstrando que as areas com limites compartilhados na ilha, tendem a apresentar
maior pendularidade. Isso sem contar com o préprio quantitativo populacional
presente nos municipios, onde S&o José de Ribamar se destaca, seguido de Paco do
Lumiar e posteriormente com Raposa, como demonstrado mais abaixo. Observa-se
que entre a regido de Bacabeira, Santa Rita e Roséario existe uma movimentacao
pendular, direcionada também para a capital.

De acordo com um relatério do IPEA

Esses fluxos presentes no territério metropolitano tém como destino final, no
periodo diurno, o municipio polo que centraliza os servigos publicos, as
Unicas universidades publicas, a maioria das universidades particulares e a
zona industrial, entre outros motivos. Nesse contexto, o centro da cidade de
Sao Luis e demais bairros onde predominam atividades do setor terciério
(policentros) e do setor secundario exercem maior influéncia atrativa gerando
fluxos centripetos, nos quais prevalece a convergéncia do fluxo demogréfico,
de automéveis, de servicos, de capital. Nesse mesmo periodo, nas areas
residenciais da RM, predomina o fluxo centrifugo, devido & divergéncia desse
fluxo demografico para as areas de maior influéncia atrativa. J& no periodo
noturno, os fluxos urbanos preponderantes invertem seus sentidos, pois 0
centro urbano e os policentros atuardo como areas de fluxos centrifugos para
que essa populagéo finalize o movimento pendular, seguindo em dire¢cdo aos
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bairros-dormitérios (fluxo centripeto), geralmente localizados nos municipios
de Sao José de Ribamar, Pago do Lumiar e Raposa. (IPEA,2013)

Outro estudo acerca dessa movimentacao entre os municipios da llha,
elaborado a partir do projeto basico de licitagdo de transporte coletivo de Sao Luis
(2016), com dados do SmartSteps, “um servigo que, a partir dos dados referentes a
localizacao dos seus clientes da rede de celular, forneceria a terceiros relatérios sobre
a afluéncia de pedestres em determinadas zonas e ruas, por exemplo. ”
(Departamento de Protecdo e Defesa do consumidor,2012) e também através de
pesquisa complementar via SMS, revelou tais dados, como se observa na tabela
abaixo.

Tabela 5 - Dados de mobilidade na llha de Sao Luis

Populacdo da llha (2014): 1.382.195 habitantes
Total de Viagens Dia Util: 2.066.240 viagens/dia
Indice de Mobilidade Geral: 1,49 viagens/habitante

Total de Viagens Motorizadas: 1.445.591 viagens motor./dia
Indice de Mobilidade Motorizado: | 1,05 viagens motor./habitante
Participacdo Transporte Coletivo: | 53%

Fonte: Projeto basico de concorréncia publica n? 004/2016/CPL (Prefeitura de Sao Luis, 2016)

Onde constatou-se um numero de viagens em dia util, que representa
aproximadamente o dobro da populagdo total dos municipios, onde as viagens
apresentam 1,5 chances de serem utilizadas por meios motorizados. Além disso, mais
da metade dos deslocamentos sao realizadas por transporte publico coletivo. Ainda

de acordo com a Prefeitura

Chegou-se a cerca de 620 mil (30%) viagens realizadas por modo nao
motorizado (a pé e bicicleta), pouco mais de 683 mil (33%) viagens realizadas
por transporte individual, aproximadamente 762 mil (37%) viagens realizadas
por meio de transporte coletivo. Ao analisar exclusivamente as viagens
motorizadas, tem-se 47% das viagens por modo individual e 53% por
transporte coletivo. (Prefeitura de Sao Luis, 2014)

Além disso, os dados revelaram que o quantitativo de viagens diarias, entre
Sao Luis, Raposa, Pagco do Lumiar e Sdo José de Ribamar, apresentam 75% de
frequéncia e o horario que ocorrem ' dessas viagens, € no periodo de 7h-10h da
manha. Ademais, o indice de mobilidade é apresentado com 1,49 viagens por
habitante, onde cerca de 762 mil viagens sao realizadas diariamente, o que reflete o
intenso fluxo de uma cidade a outra.

De acordo com os dados do IBGE equivalentes a populacao da llha, entre

o periodo de 2010 a 2016, os crescimentos municipais mais relevantes foram dos
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municipios de Paco do Lumiar, com acréscimo de 13.994 habitantes, e Sdo José de

Ribamar com 12.963 moradores.

Grafico 9 - Crescimento da populacao da llha do Maranhao
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Fonte: Autora a partir do IBGE Séries Estatisticas

Comparando esse acréscimo populacional com a oferta de servicos de
trabalho e educacao oferecidos nos municipios, encontramos que o0 municipio de S&o
Luis é o que oferece maiores equipamentos para a populagéo da llha.

Como se observa nos graficos das piramides etarias dos municipios de Sao
José de Ribamar e Pago do Lumiar, vemos que em 2010, Sdo José de Ribamar
apresenta maior populagéo jovem de 20 a 24 anos, seguido de uma populacéo de 10
a 14 anos. Ja Pacgo do Lumiar apresenta maior populacédo jovem de 20 a 24 anos,
seguido de 30 a 34 anos. Esses dados revelam uma populacao bastante jovem, que
estuda e/ou trabalha, além da utilizacdo de servicos basicos de saude e lazer.
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Grafico 10 - Piramide etaria de Sao José de Ribamar
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Fonte: Atlas Brasil (2010)

Grafico 11 - Piramide etaria de Paco do Lumiar
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Fonte: Atlas Brasil (2010)

Ao analisar os dados de escolaridade, encontramos que ndo ha nenhuma
instituicao de ensino superior publico nos dois municipios (INEP,2016), mas apenas 2
faculdades particulares, o Instituto de Ensino Superior Miguel de Cervantes — IESMC,
que se localiza nas imediagbes de um bairro limitrofe entre Sdo Luis e S&o José de
Ribamar, o Cohatrac, e o Instituto de Ensino Superior Franciscano — IESF, localizado
em outro bairro limitrofe entre Sao Luis e Pagco do Lumiar, o0 Maiobao.

Ja em relagéo ao ensino médio, s6 existem 11 escolas publicas e privadas
em Sao José de Ribamar e 13 escolas em Paco do Lumiar. (INEP, 2015). Esses dados
revelam que a populacao jovem desses municipios se desloca para a capital Sdo Luis
em busca de educacao.

No territério do municipio de Sao Luis encontram-se, também, hospitais de
alta complexidade, particulares ou publicos, o centro comercial compreendido
pela rua Grande e adjacéncias, os principais shopping centers (atualmente,
observados como espagos de lazer na RM), o Mercado Central, os portos, 0s
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principais pontos turisticos, como o Centro Histérico e as praias. Acontecem,
também, os grandes shows de musica nacional; € onde se localizam os
teatros, destacando-se o Arthur Azevedo, de estilo neoclassico, inaugurado
em 1817 com o nome de Teatro Unido. (IPEA,2013)

Em relagdo aos dados desses deslocamentos pendulares, Sdo José de

Ribamar apresenta maiores quantitativos de 40.306 saidas, sendo classificado como

médio evasor. Seguido de Pago do Lumiar com um quantitativo de 26.570 saidas. Se

compararmos com o total da populacdo que estuda ou trabalha, correspondem

aproximadamente iguais 34% da populacao evasora tanto de Sao José de Ribamar,

como Pago do Lumiar.

Tabela 6 - Municipios da RMGSL: dados sobre os fluxos socioeconémicos
Municipios da RMGSL: dados sobre os fluxos socioeconémicos

Munidipio Total da populagdo que  Entradas movimentos  Saidas movimentos Somra entradas + Tipologias
estuda e trabalha (2010) pendulares {2010) pendulares (2010) saidas (2010) pendulares!
Alcantara 13.752 644 582 1.226 B
Paco do Lumiar 78.027 3.799 26.570 30.370 ME
Raposa 19.281 843 2811 3.654 PE
530 José de Ribamar 117.194 3.626 40.306 43.932 ME
S&o Luis 785.295 82.338 22.396 104.735 GR

Fonte: Ipardes {2013).

Nota: ' PB = pequeno bidirecional; PE = pequeno evasor; ME = médio evasor; GR = grande receptor.

Fonte: Ipardes (2013 apud IPEA, 2013)

No tocante a porcentagem de pessoas com tempo de deslocamento para
o trabalho, 22,55% das pessoas demoram de 1 a 2 horas em Pago do Lumiar e

17,27% em relacdo a Sao José de Ribamar.

Tabela 7 - Pessoas com tempo de deslocamento para o trabalho
Pessoas com tempo de deslocamento para o trabalho

(Em %)
Municipios Deslocamento Deslocamento Deslocamento Deslocamento Deslocamento
da RMGSL até Sminutos  entre 6 e 30 minutos  entre 30 minutose Thora  dela2horas  mais de 2 horas
Alcantara 17,23 53,89 23,93 3,52 1,43
Paco do Lumiar 576 28,75 40,47 22,55 2,47
Raposa 11,48 34,94 31,92 16,21 545
Sao José de Ribamar 6,00 36,31 37,92 17.27 2,50
Sa0 Luis 6,59 42,92 36,30 12,46 1,73

Fante: IBGE (2010).
Fonte: IBGE (2010 apud IPEA, 2013)

Essas pessoas se deslocam com a utilizacdo de servicos motorizados,

como demonstrado pela tabela 03, como carros, motos e transporte publico. No ano
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de 2015 a frota de veiculos, de acordo com o DENATRAN correspondem, como
mostra o grafico abaixo:

Grafico 12 - Frota de veiculos em 2015
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Fonte: Autora a partir do DENATRAN (2015)

Mesmo que os numeros da frota de veiculos registrados nao correspondam
ao total de veiculos existentes que transitam na cidade, esses dados refletem a
populagédo, onde em Sao José de Ribamar e Paco do Lumiar, apresentam um numero
que aproximadamente, apenas 17% dos habitantes possuem carro. Se a
movimentacdo é tdo intensa, boa parte da populacdo se desloca com uso do
transporte publico, ou a partir de transporte alternativo, sendo eles legais ou néo.

Essa populagdo que necessita de um transporte publico para realizar esse
movimento pendular, esbarra com a auséncia de um sistema de transporte pensado
para suprir essa demanda, incialmente pelo desconhecimento estatistico dessa
populagédo, com a auséncia de estudos mais completos, mesmo que esses numeros
sejam visiveis ao contemplar os grandes congestionamentos pelas vias de acesso a
esses municipios.

A seguir, é possivel refletir como a gestdo do sistema de transporte
metropolitano ndo apresenta uma reflexdo sobre esses dados, o que tem como
consequéncia a um sistema com deficiéncias de gestao e planejamento voltado para

essa area.
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5. GESTAO E PLANEJAMENTO DE TRANSPORTE NA RMGSL
5.1 O transporte coletivo na Grande Sao Luis

O transporte da llha do Maranh&o pode inicialmente se referir a cidade de
Sao Luis, onde, como demonstrado no capitulo acerca da criacdo da RMGSL, é a
cidade mais expressiva da llha.

Como o processo de urbanizacdo tardio, a politica de transporte so
comecou a ser implantado em meados de 1965, Prazeres (2009) relata que havia um
total descaso por parte do poder publico em relacao a essa politica de mobilidade,
pois “qualquer um que adquirisse alguns 6nibus poderia os colocar em circulagdo sem
nenhum impedimento, desde que nao ferisse os interesses politicos da elite local. ”

Assim, as linhas de 6nibus existiam sem planejamento e através da
permissao do poder publico, baseado em interesses econémicos e politicos. Haviam
0s coletivos que faziam a rota somente na capital S&o Luis, como outros que
circulavam por entre as demais cidades da llha, os denominados semiurbanos. Nao
se tem mais registros acerca desses transportes coletivos.

Com a problematica da falta de registros histéricos, é possivel encontrar no
Decreto Estadual n° 13.569/1993, o Regulamento do Servigo de Transporte Coletivo
Rodoviario Intermunicipal de Passageiros do Estado do Maranh&o - RSTCP onde era
de responsabilidade da Secretaria da Infraestrutura do Estado do Maranhdo -
SINFRA, mas acerca do servico de transporte coletivo semiurbano é apenas
mencionado como “A linha que opera em itinerario praticamente urbanizado,
apresentando intensa variacdo de demanda de passageiros ao longo do dia”, sem
possuir muitos detalhes.

Também em 1993, o Diario Oficial do Municipio de Sao Luis, ao falar sobre
o vale-transporte dos transportes coletivos no Decreto n® 87/93, inclui o servico

semiurbano como parte integrante do municipio.

Art.20 - O vale-transporte é aplicavel ao servigo de linhas convencionais de
todo o sistema de transporte coletivo, por dnibus urbano ou semi-urbano [sic],
nao se compreendendo para fins do seu uso, 0s servicos de transporte
seletivo ou especial.

Assim nesses moldes, em 1996, através da Lei Municipal n® 3430/1996, é
tratado acerca da regulacao do servigo de transporte coletivo na cidade de Sao Luis.
Nesse periodo ndo existia a RMGSL, onde viria a ser criada somente em 1998. Apesar
disso, a populacéo de Sao José de Ribamar contava com mais de 75 mil pessoas e
Paco do Lumiar com mais de 45 mil pessoas, que se locomoviam através do
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transporte semiurbano, que mesmo tendo como gestor o Governo do Estado, era
operado pelo municipio de Sao Luis.

Acerca desse servico regional, que funcionava atrelado ao poder municipal,
a Lei Municipal n® 3430/96 determina:

Art. 130 - Quando da unificagdo do Sistema de Transporte de Passageiros
na ilha de Sao Luis, por metropolizacdo ou convénio especifico, sera
assegurada as empresas que operam no Sistema de Transporte semi-
urbano, que detenham permissodes de carater definitivo, a manutencao das
mesmas, desde que cumpram todas as exigéncias da presente Lei.
Paragrafo Unico - A frota das empresas semi-urbanas sera dimensionada
na necessidade exclusiva para o atendimento das comunidades afins.

J& se tinha a concepgéo de um processo de metropolizagédo da llha, mas o
servigo de transporte coletivo semiurbano integraria o recém-criado Sistema Integrado
de Transporte — SIT, que pertencia ao municipio. Na época, os fluxos se direcionavam
principalmente para o centro da cidade, onde se deu a criagdo do Terminal da Praia
Grande.

Anos mais tarde, em 2003, uma portaria da entdo Geréncia de
Infraestrutura do Maranhdo — GEINFRA (nome dado a SINFRA na época, érgao
responsavel pela operacdo dos transportes semiurbanos) utiliza o RSTCP para
aprovar a tarifa do sistema semiurbano. Em 2004, com a criacdo de novos terminais
de integracédo de Sao Luis, os 6nibus semiurbanos foram também integrados (Decreto
Municipal 26.435/2004). Nao ha registros acerca de como funcionava a gestdo desse
servigo entre o Governo Estadual e Municipal.

Ja no ano de 2007, a SINFRA e a Secretaria Municipal de Transportes
Urbanos — SEMTUR (atual Secretaria Municipal de Transito e Transportes — SMTT),
estabelecem um convénio que transfere oficialmente a operacao e gerenciamento dos
semiurbanos para a prefeitura de S&o Luis. De acordo com o Instituto de Pesquisas
Aplicadas - IPEA (2014), o convénio 016/2007 transferia “(...)o gerenciamento das
linhas de servico de transporte semiurbano em areas especificas dentro da Ilha de
Sao Luis”, por um periodo de cinco anos (2007-2012).

Em 2008 se tem registro da Secretaria das Cidades, Desenvolvimento
Regional Sustentavel e Infra-estrutura-SECID (Secretaria que na época correspondia
a SINFRA) convocando para a renovacao dos registros dos transportes estaduais,
incluindo os semiurbanos, através da Portaria n® 07/2008 — GAB/SECID se apresenta

A necessidade de se promover um urgente recadastramento das empresas
que operam no Sistema de Transporte Publico Remunerado de Transporte
Coletivo Rodoviéario Intermunicipal e Semiurbano de Passageiros —STRP,
no &mbito do Estado do Maranhao.


https://www.jusbrasil.com.br/topicos/19730709/art-130-da-lei-3430-96-sao-luis
https://www.jusbrasil.com.br/topicos/19730697/art-130-1-da-lei-3430-96-sao-luis
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Em 2011, cria-se a lei que rege o Servigo de Transporte Coletivo Rodoviario
Intermunicipal de Passageiros do Estado do Maranh&o (mesmo que seu regulamento
ja existisse a mais de 17 anos), essa lei ndo da atencao ao servico de transporte
semiurbano da metrépole.

Essa auséncia de gestdo, como visto anteriormente, afetava a mobilidade
metropolitana, que n&o possuia diretrizes para a sua operagdao, sendo
responsabilidade da prefeitura de Sao Luis, mesmo que o servigo fosse regional. Em
2010, o Ministério Publico abriu uma Acgéao Civil Publica, que determinava um prazo
para a realizacdo de uma licitacdo nos transportes municipais, pois nunca havia tido
das empresas dos 6nibus que circulavam na cidade (Imirante, 2010).

A licitagao s6 ocorreu em 2016, além do convénio entre a SINFRA e SMTT
ter se findado em 2012, o servico semiurbano continuou sob operacéao da prefeitura.
Em abril de 2015, a nova gestdo estadual cria a Agéncia Estadual de Mobilidade

Urbana — MOB, uma autarquia vinculada a SINFRA, onde:

Tem por finalidade desenvolver estratégias de politicas publicas de
transporte e mobilidade urbana, que promovam o deslocamento mais
acessivel, através da fiscalizagéo, regulagao, planejamento e controle dos
meios de transportes e sistema viario estadual.

Paralelo a isso, em 2015 a MOB cria um novo Servico Especial no Sistema
de Transporte Coletivo Rodovidrio Semiurbano de Passageiros do Estado do
Maranhao, conhecido como Expresso Metropolitano, objeto do nosso estudo. Esse
Nnovo servico visa complementar o servico semiurbano, assim, dentro da mesma
metrépole, ha a duplicidade de servicos que visam facilitar a mobilidade na llha.

Com as mudancas da gestdo estadual e estruturacdo do sistema de
transportes, o servico semiurbano passa para a reponsabilidade do Estado, junto a
isso, a nova lei de estruturacdo do STRP/MA (Lei n® 10.538/2016) visa incluir novos
servicos, que antes ndo eram detalhados no sistema, como se observa no esquema

abaixo.
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Imagem 12 - Esquema dos servicos que integram o STRP/MA

Fonte: Autora a partir da Lei Estadual 10.538/2016 (2017)

Se tratando do transporte coletivo metropolitano, ha dois tipos de servigos
gue Sao responsaveis, 0s servicos convencionais e o servigo especial.

Imagem 13 - Servicos que tratam do transporte coletivo metropolitano

Fonte: Autora a partir da Lei Estadual 10.538/2016(2017)

Pode-se constatar a estrutura institucional marcada por conflitos dentro do
proprio poder estadual e municipal, onde também néo se teve definicdo do servigo de
transporte coletivo dentro da metrépole. A dupla regéncia dos servicos se deu por
conta do histérico da ndo-gestao da metrépole, herdando um servigo que por anos foi
pensado a atender a demanda de transporte do municipio de Sao Luis.
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5.2 A Agéncia Estadual de Transporte e Mobilidade Urbana

Em 2015, a criagcdo da Agéncia Estadual de Transporte e Mobilidade - MOB
substitui o Departamento Estadual de Infraestrutura e Transporte (DEINT) (Lei
Estadual 10.213/2015), onde através da MP 195/2015 dispde que tem por finalidade
“desenvolver estratégias de politicas publicas de transporte e mobilidade urbana, que
promovam o deslocamento mais acessivel, através da fiscalizagdo, regulagéo,
planejamento e controle dos meios de transportes e sistema viario estadual. ” Além

disso, tem como uma de suas atribui¢coes

IV - desenvolver o sistema de transporte estadual e intermunicipal e de
infraestrutura viaria promovendo a gestao integrada de todos os tipos de
transportes bem como 0s modos e servigos a ele relacionados levando em
conta a funcéo social das cidades, sempre articulando as acdées com as
diretrizes da Politica Nacional de Transporte e a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana;

Essa agéncia, uma autarquia especial, possui autonomia administrativa e
financeira, também administra o setor de transporte metropolitano, que conta com o
semiurbano, como dito anteriormente parte dos servigos convencionais, € 0 Expresso
Metropolitano que se insere no servigo especial.

Dos d6nibus que servem a llha, s&o 65 linhas dos semiurbanos que possuem
uma rota estabelecida pela Prefeitura de Sao Luis, param nos terminais de integracéao
ao longo da cidade, sendo poucos 0s que nao sao integrados. O novo servico especial
visava estabelecer um modelo diferenciado do existente, que pudesse oferecer mais
rapidez, visto que ndo apresenta uma rota que busca ser integrada, além de um
servico com maior conforto, devido a qualidade, contando com 04 linhas.

O servico semiurbano se distribui na Ilha pelos cinco terminais de
integracdo, sendo em sua grande maioria pelo Terminal Cohab/Cohatrac, o ponto
mais préximo da MA-203, conhecida como Estrada de Ribamar, que serve de caminho
para 0os municipios de Sao José de Ribamar e Pago do Lumiar — como visto no capitulo
anterior, os que geram maior fluxo para a capital. O mapa abaixo demonstra as rotas
na ilha.
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Mapa 4 - Rotas das linhas semiurbanas na llha
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Fonte: Autora a partir da MOB (2017)

A semiurbana, que possuia a mesma paginacdo dos demais O6nibus
integrados no SIT, sendo organizados pelas cores dos terminais, a partir de 2016 —
apos a licitacdo da Prefeitura de S&o Luis - foram se diferenciando, onde ainda
existem veiculos tradicionais (imagem 16), como também uma nova paginacao, que

com os dizeres “Sistema Metropolitano” (imagem 17) estao circulando na llha.

Imagem 14 - Veiculo semiurbano com a layout da SIT
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Imagem 15 - Veiculo semiurbano com a layout do Sistema Metropolitano
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Os dois servigcos sdo responsaveis pela mobilidade da populagdo que se
transporta entre os municipios, mas apesar disso, eles ndo atendem a populacao de
maneira eficiente, causando congestionamento e veiculos com capacidade maxima
atingida, o que gera desconforto para a populagdo que também busca meios

alternativos, e ndo regularizados, como taxi-lotagdo e vans.

5.3 Estudo de caso: O Expresso Metropolitano

Para analisar a gestdo e planejamento do servico metropolitano de
transporte coletivo, escolheu-se o recém implantado Servigco Especial de Transporte
Rodoviario Semiurbano de Passageiros, o Expresso Metropolitano, como estudo de
caso. Foi realizado um levantamento de dados junto aos érgaos responsaveis pelo
transporte em nivel estadual —a MOB e SINFRA. Além disso, fez-se necessario uma
entrevista na MOB, com perguntas que abordaram temas relacionados a dados gerais
do servigo de transporte metropolitano, sua gestao e planejamento. A entrevista serviu
para esclarecer lacunas que as legislacdes deixaram em aberto. Com um roteiro e
perguntas especificas separadas por tema, a entrevista foi realizada no dia 29 de maio
de 2017 com o gestor Gededo Neves, coordenador de Operagdes Rodoviarias e
Ferroviarias da MOB.

HISTORICO DA EXPRESSO METROPOLITANO — Para que se conheca o

contexto em que foi criado o servigo.
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Como surgiu o interesse de criar o servi¢o da Expresso Metropolitano?
Houve alguma pesquisa de mobilidade para orientar a escolha das linhas

existentes?

NUMEROS DA EXPRESSO METROPOLITANO - Para conhecer o
quantitativo do servigo, para entender a abrangéncia e demanda do servico.
Quantos passageiros em média a Expresso Metropolitano atende por dia/més?
Qual a quantidade de viagens realizadas por dia?

Quantos veiculos existem em operagao?

A GESTAO DA EXPRESSO METROPOLITANO - Para entender como
funciona os mecanismos de monitoramento e avaliagcdo sistematicos do
servico.

Existe alguma concessionaria/permissionaria operando no servico? O
processo de escolha foi a partir de que?

Como é feita a gestao do servico, sua fiscalizacao e operagao?

Como sao feitas as pesquisas de satisfacao da populagao?

A MOB acompanha e avalia adequadamente o equilibrio econémico-financeiro
do servigo expresso metropolitano e dos seus operadores?

Como a agéncia avalia o servigo da Expresso Metropolitano?

Quais sao as fragilidades do servico e como a MOB busca resolvé-los?

Quais os investimentos que estao sendo feitos para a melhoria do sistema?
Ha a presenca de pessoas que representem o poder municipal das cidades

integrantes, na administracdo dos servicos?

PLANEJAMENTO DA EXPRESSO METROPOLITANO — O que se planeja
para a linha, as metas do servico a partir da estruturacdo da gestédo
metropolitana que esta sendo desenvolvida.

Os demais municipios da RMGSL seréo inseridos no sistema?

Ha planos para a insercdo de novos roteiros dentro da llha ou a criacdo de
terminais?

A estruturacdo do sistema visa a insercao dos gestores dos municipios que
possuem a EM?
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» Ha4interesse na criagdo de uma empresa publica ou consoércio que gerencie 0s
servicos de transportes publicos da RM?

INTEGRACAO DOS SISTEMAS - Para que possa entender como o sistema
se insere frente aos outros sistemas de transportes que existem — ou irdo existir
— na metropole.
» Ha interesse da linha semiurbana ser inserida dentro do sistema da E.M.?
» A atualizagdo do modelo da semiurbana ird interferir na E.M. ou sdo modelos
diferenciados e se pretende manté-los separados?
Ao fim dessa coleta de dados, as perguntas foram esquematizadas em trés
setores, como as caracteristicas gerais, a gestao do servico e o planejamento do

servico.

5.3.1 Caracteristicas Gerais

O Expresso Metropolitano, instituido pela portaria n® 035/2015 - GAB/MOB,
tinha por objetivo estabelecer o transporte entre os municipios da RMGSL, foi criado
em junho de 2015, 1 ano e meio antes da estruturacdo do STRP/MA. Nessa época, a
lei vigente era de 2011, onde n&o possuia a estruturacao dos servigos integrados no
sistema.

Esse servigo, de acordo com a lei, oferece “caracteristicas especiais” onde
utiliza énibus de trés portas, ar-condicionado, cadeiras acolchoadas, monitoramento
GPS e divulgacao da localizacao via internet, além de paradas pré-estabelecidas pela
MOB. Essas caracteristicas se assemelham a nova frota de veiculos do municipio de
Sao Luis, pés-licitacdo (Prefeitura de Sao Luis, 2016), mas se comparado com 0
servico convencional semiurbano, possui caracteristicas de maior qualidade.

Esses veiculos apresentam layout proprio, que difere do modelo
semiurbano, onde apresenta padronizagdo em toda frota da linha, como se observa a

imagem abaixo.
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Imagem 16 - Onibus expresso metropolitano

Fonte: Divulgagao Governo do Estado do Maranh&o (2015)

O servigo que comecou a ser utilizado com a linha Sao José de Ribamar —
Terminal da Praia Grande, em 2015, foi ampliado em 2016 com mais outras trés
linhas: Paco do Lumiar — Reviver, Raposa — Terminal da Praia Grande e Ponta da
Espera — Terminal Rodoviario. (MOB,2016).

As quatro linhas fazem o percurso principalmente para o centro de Sao
Luis, interligando os demais municipios. A linha IV é a Unica que circula somente na
cidade de Sao Luis, mas seu trajeto liga dois pontos de entrada/saida do municipio e
estado, assim justificando sua insercao no servico. O mapa abaixo demonstra as

quatro rotas que funcionam na llha.
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Mapa 5 - Rotas do Expresso Metropolitano
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Fonte: Autora a partir da MOB (2017)

De acordo com a MOB, nao houve utilizacado de nenhum instrumento de
mobilidade para a criacdo das rotas e quantidades de veiculos, como estudos de
oferta e demanda de transportes, que visam otimizar as rotas existentes de acordo

com a demanda de usuarios.

O atendimento da demanda deve ser feito com os devidos cuidados a fim de
evitar injusticas ou o desperdicio de recursos. Nesse sentido, pode-se dizer
que o conhecimento da demanda por transportes de uma regiao ou de uma
cidade é indispensavel ao planejamento de transportes, na medida em que
ele mostra os deslocamentos potenciais de pessoas ou de mercadorias num
espaco fisico, ajudando a estabelecer prioridades no atendimento, e a
dimensdo da oferta de transportes, além de indicar a quantidade e a
localizacdo, atual ou futura, da populagédo beneficiada por um determinado
projeto de transporte. (PLANEJAMENTO...,2015)

A inexisténcia de um estudo acerca da insercao da linha, revela a
semelhanca de S&o Luis com Recife a 30 anos atras, onde a escolha se deu a partir
da procura da populacdo — mas néo foi dito como essa procura se deu. Além disso,
um dos efeitos é que a linha Raposa — Reviver necessitou de mudanca no roteiro, se
adaptando a demanda da populacdo depois da criacao da linha. Além disso, nao
apresenta com maior precisao a quantidade de veiculos necessarios para a demanda,
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ocorrendo por vezes desperdicio em horarios de pouco fluxo e falta em horéarios de
pico. Esses numeros sdo melhor administrados a partir de um estudo prévio.

O servico é prestado por trés empresas, em carater permissionario, pois
nao houve licitacdo, sendo que a propria portaria de criacao nao apresenta obrigacao
de uma licitagdo, mas o STRP/MA decreta que os servigos prestados necessitam
desse instrumento, para que haja maior transparéncia na escolha das empresas. No
esquema a seguir, apresenta as empresas que prestam servico, junto a quantidade
de veiculos.

Imagem 17 - Esquema das empresas que prestam servigo

TERM. PRAIA GRANDE
Empresa:
T.C. Maranhense
10 Veiculos

Fonte: Autora a partir da MOB (2017)

Nota-se que o servico da cidade de Sao José de Ribamar apresenta 09
veiculos, enquanto as outras cidades apresentam 10. Esse numero, se comparado
com os dados acerca do movimento pendular na llha, mostra que a quantidade de
veiculos ndo se baseou nesses dados.

5.3.2 Gestao do servico

A gestédo, como visto no capitulo 04, representa a agdo administrativa de
uma determinada fungdo. Acerca dos quantitativos referentes ao Expresso
Metropolitano, como passageiros, viagens e veiculos, a portaria de criacdo
estabelece:

As empresas concessionarias ou permissionarias se obrigam a enviar a esta
Agéncia, mensalmente, relatério detalhado com as seguintes informagoes
operacionais:

| - nimero total de passageiros transportados;

Il - nimero de viagens efetivamente realizadas;
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Il - nimero de veiculos efetivamente em operacao;

IV - o devido Registro de Ocorréncias e Reclamacodes feitas pelo usuario;

V - dentre outras informagdes que esta Agéncia Estadual de Transporte e
Mobilidade Urbana - MOB julgar necessarios.

Quando questionada acerca dos numeros de viagens e passageiros, a
MOB relatou que o servigo conta com o Sistema de Bilhetagem Automética — SBA
Dataprom, um servico da Prefeitura de Sao Luis, que utiliza cartdes de meia
passagem ou gratuidade. O Expresso Metropolitano, de acordo com a MOB, utiliza o
sistema da Prefeitura de Sao Luis para que haja facilidade para os usuarios, sendo
ele responsavel pela coleta do quantitativo de usuarios do servigo. Esses numeros
sao0 essenciais para a administragdo, mas como o sistema é municipal, os dados sao
armazenados na prefeitura, sem ocorrer a troca de informacgoes.

Mas, em 2016, a MOB, junto ao Sindicato Metropolitano de Transporte
Urbano, Semiurbano e Rodoviario — SIMETRANS, assinaram um contrato referente a
um novo sistema, o PRODATA (MA10,2016) que seria inserido no servigo
semiurbano, mas atualmente nao se tem registros acerca da utilizacao desse servico

na Expresso Metropolitano.

Imagem 18 - Dois modelos de bilhetagem eletrénica nos onlbus semiurbanos

www.Sgort bus com.br
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Fonte: Sportbus (2016)

Como se observa na legislacéo de criagcao, o sistema é gerido e fiscalizado

pela propria agéncia, as prestadoras possuem seus modelos de gestdo separados,
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mas necessitam prestar contas a MOB. Junto a ela, existe uma ouvidoria que funciona
através de e-mail onde populagcéo pode ser atendida com sugestdes e criticas.

Acerca da satisfacao do servigo, ndo ha outro instrumento que possa medir,
além do numero de denuncias enviadas pela ouvidoria, ou seja, 0 servico ndo mede
a satisfacao, mas possui mecanismo de coleta de reclamacdes, para que se possa
adequar as necessidades dos usuarios. Nao foi feito maiores estudos se isso
consegue ser efetivo, ou se o sistema de satisfacao deva ser aprimorado.

A MOB também relatou que ndo acompanha e avalia se 0 servigco possui
equilibrio econémico-financeiro para o Estado, sem saber se o servigo é viavel ou ndo.
Esse acompanhamento pode comprometer se o servico néo for efetivo, acarretando
maiores prejuizos. A insercao de um servico de transporte, além dos custos, traz
efeitos no sistema viario, na sua manutencao e na sua dinamica, pois caso esses
veiculos ndo sejam efetivos na diminuicdo do uso do carro — por ndo atender a
populagédo — sédo prejudicais com o acréscimo no volume de veiculos.

Apesar disso, a MOB avalia que o servico tem sido eficiente e as
fragilidades que o sistema enfrenta s&o relacionados apenas com a infraestrutura
viaria das cidades, onde o asfaltamento precario compromete o estado dos veiculos
afetando a qualidade dos mesmos, ndo houve referéncia acerca da situagéo financeira
do servico.

A legislacao da SRTP/MA diz que

Art. 6% A implantacdo de qualquer servico sera autorizado pela SINFRA
somente apds estudo de viabilidade técnica, econdmica, financeira e para
investimentos considerados prudentes e que ndo venham a quebrar o
equilibrio econémico-financeiro do Sistema de Transporte, a modicidade
tarifaria e a boa qualidade dos servicos prestados.

Esse controle serve para que a modicidade tarifaria, o estabelecimento de
uma tarifa ndo abusiva, seja possivel. A tarifa, de acordo com a portaria que
estabelece o servico, seria de R$ 3,00, mas atualmente a passagem custa R$ 3,10.
Sobre os investimentos dados pelo governo ao servico, sé estdo sendo realizados
para a manutencgéo dos veiculos, ndo envolvendo estudos de ampliacao ou acerca do
servico atual.

Acerca de uma gestao democratica que integre os municipios participantes,
a MOB relatou que ndo ha a presenca de gestores das cidades da llha no servico,
sendo exclusiva ao Governo do Estado. Ha uma ligacao informal que liga os dois

poderes, mas de maneira pontual envolvendo questdes que possam afetar o servico,
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como polos geradores de trafego, mas ndo houve mais detalhes acerca de como se
da essa ligagéo.
5.3.3 Planejamento do servico

Se tratando do planejamento do servico, apesar do nome ser
“metropolitano”, de acordo com a MOB, nao ha previsao de expandir para os demais
municipios, o interesse era promover a locomogao apenas dos 4 municipios da llha
do Maranhao. Existe um projeto piloto que visa integrar os demais municipios da RM
a partir da cidade de Rosério, onde na cidade haveria um terminal que interligaria os
demais municipios e haveria viagens programadas ao longo do dia. Uma pessoa que
tem interesse de chegar a S&o Luis, por exemplo saindo de Presidente Juscelino,
pagaria uma taxa, desceria no terminal rodoviario de Rosario e através do bilhete
unico (com a cobranca de uma sé tarifa) haveria o transbordo com destino a Séo Luis.

O sistema foi esquematizado abaixo. A MOB relatou que o servi¢co sera
efetuado no mesmo padrdo com os veiculos do Expresso Metropolitano, além de ja
possuir uma empresa escolhida para a operagao, a Cisne Branco. Esse sistema se
diferencia do modelo interestadual que possui caracteristicas particulares nos veiculos

e tarifas.

Imagem 19 - Esquema Futuro Transporte Metropolitano na RMGSL

TERMINAL
RODOVIARIO

TRONCAL ALIMENTADORA

MORROS

ICATU

Fonte: Autora (2017)

Sobre a ampliacao do servico dentro da llha, ndo ha previsdo de novos
roteiros ou até mesmo a criagdo de um terminal que integre essas linhas, podendo
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haver o transbordo. As novas linhas que podem ser inseridas, poderao ocorrer caso
haja uma demanda maior, de acordo com a necessidade do publico.

De acordo com a gestédo, ndo ha previsao ou interesse de inserir um espacgo
para os gestores municipais ou até mesmo a sociedade civil, tendo como prerrogativa
a permanéncia do poder estadual como Unico responsavel, assim também como nao
h& interesse da criagdo de um consorcio, por ndo acharem necessario.

Além disso, quando questionado acerca do servico semiurbano — ou
sistema metropolitano -, a MOB relatou que nao ha interesse de juncao dos servicos,
pois pretendem manté-los separados.

Essa caracteristica de auséncia de um planejamento do servi¢o, pode gerar
no futuro complicacdes para que o sistema tenha éxito, visto que o proprio PNMU
estabelece diretrizes bem claras acerca da importancia de um planejamento de

qualquer sistema de transporte.

5.4 Desafios e perspectivas da mobilidade na RM da Grande Sao Luis

Ao analisar o caso da RMGSL, é possivel enxergar os resultados de uma
falta de gestdo nos transportes coletivos, assim € facil perceber a diferenca que
estabelece a PNMU, do servigo da Expresso Metropolitano. Se compararmos com 0s
casos de Sao Paulo e Recife, veremos como o sistema ainda se apresenta de maneira
prematura, ndo havendo muitos mecanismos de gestao e planejamento.

Apesar disso, 0 servigo se apresenta como eficiente por 90% da populagao
(O Imparcial, 2016), mas em uma situagdo de abandono de transporte em toda llha,
visto que o servico se resumia somente a S4o Luis, ainda € dificil notar como o servigo
se mostra eficiente no quesito de rentabilidade e demanda.

Comparando com a RM de Sao Paulo, um de seus pontos fortes € a facil
integracao dos modais de transporte existentes, como metré, BRT ou até mesmo entre
6nibus urbanos e metropolitanos, j& Sao Luis, o servico ndo apresenta essa
integracao, que por parte, é visto como benéfico, visto que os terminais de integracao
podem ser vistos como pontos de atraso (por questdes de roteiro), mas a integracao
dos servigcos nao se efetua somente em terminais, podendo haver mecanismos como
bilhete dnico e cartbes integrados. O servico da Expresso Metropolitano nao
apresenta, nem mostra interesse para que o servigo seja compartilhado, o que gera
restricdo de locomocéao da populagao.



87

Ja comparado com Recife, essa gestdo unitaria apresenta dificuldades,
como visto junto as FPICs, pois o0 servigo ndo abrange somente uma demanda
estadual, mas integra a municipal. A privagdo de sua geréncia e planejamento por
parte dos demais setores prejudicam uma gestao democratica, havendo por vezes
acumulo de servicos em uma mesma area, como acontece com os transportes da llha,
sendo prejudicial tanto financeiramente, como para o trafego.

Como desafio, pode-se ver também o acumulo de servicos para o Governo
Estadual. As duas linhas existentes, por mais que sejam modelos diferenciados (por
somente uma ser integrada), geram sobrecarga para que a gestdo seja eficiente,
ainda mais sem qualquer instrumento de avaliacdo financeira e logistica. Como pode
se ver, a Expresso Metropolitano apresenta deficiéncia na gestao e planejamento, e
se ambos apresentarem o0 mesmo modelo, sdo dois servicos que podem gerar mais
trafego e prejuizos para os cofres publicos. A urgéncia de uma estruturagéo se faz
necessaria, com um entendimento acerca de como esses servigos podem ser
beneficiarios para a populagdo, como para o Estado, Municipio e empresarios que
operam 0O servigo.

As perspectivas para o futuro da linha também esbarram com um fator
regional, pois ela ndo possui o carater metropolitano de fato, o que isso é gerado por
um problema geral, ndo somente o setor de transportes apresenta essa dificuldade de
integrar os demais municipios, mas como dito no capitulo 04, essa identidade
metropolitana ainda esta sendo buscada, um dos meios de alcancar é que as politicas
publicas possam ser inseridas gradativamente nos municipios, mas no caso de
transporte ndo somente um desejo de integrar € necessario, mas instrumentos de

planejamento e demanda sao Uteis para que haja eficiéncia.
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CONSIDERACOES FINAIS

As regides metropolitanas possuem um status diferenciado das cidades, pois
abrangem diversos municipios, além disso, esses municipios nao apresentam
caracteristicas similares. Ao estudar o processo de formacao das cidades brasileiras
fica claro os motivos das RMs apresentarem mazelas de todas as ordens, de moradia,
saneamento, transportes, meio ambiente e entre outros, pois derivam de um processo
acelerado e sem planejamento, além da latente desigualdade social presente.

Apesar disso, as RMs também produzem consequéncias decorrentes de suas
caracteristicas gerais encontradas em todas as metropoles mundiais, nesse caso de
estudo os movimentos pendulares. Ao encarar esse efeito da metropole, frente a falta
de ordenamento na gestao e planejamento, encontramos situagdes complexas de se
resolverem.

O movimento pendular se estabelece frente a falta de servigos nas cidades,
onde nasceram de um processo de conurbagao intenso, sem se preocupar com o0 que
resultaria dessa expanséo. Ao buscarem servicos de outras cidades, geram espacgos
que sao carentes, além de sobrecarga das cidades nucleos.

A RMGSL enfrenta uma dificuldade inicial de se identificar como RM,
principalmente pelo abandono da implementacao da gestao compartilhada nos seus
anos de existéncia, onde a busca pela estruturacao esta sendo realizada tardiamente,
buscando suprir as necessidades de politicas publicas, agora destinadas a atender 13
municipios, entre os da llha e do Continente.

Esse abandono politico da implantacao da gestdo metropolitana fez com que a
metropole existisse apenas no papel, onde todas as suas areas ficaram a mercé de
arranjos politicos estabelecidos pelo poder Estadual, o que reflete em uma metrépole
desestruturada, sendo urgente a procura por uma gestao eficiente, e principalmente
compartilhada.

Atualmente, na busca por suprir as mazelas acumuladas, no caso dos
transportes, vemos a fragilidade de agbes que ndo se mostram com uma gestao
eficiente, que refletem agdes vividas por outras RMs em tempos remotos. Esse estudo
de analise da gestdo do setor de transporte, em especial do servico Expresso
Metropolitano, mostra que o setor se encontra com solugbes implantadas
precariamente, que buscam atender a urgéncia da falta de transportes, mas se mostra
realizado de forma limitada e mesmo arbitraria. Se essas solucdes nao forem tratadas,
podem refletir em estagnacéo, ou mais atraso no setor de transporte publico da RM



89

da Grande S&o Luis

A efetivacdo do que prevé a legislagdo brasileira, seja acerca da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), do Estatuto da Metrépole, ou até mesmo da
Lei dos Consoércios, mostra que o problema apresenta alternativas de ser resolvido,
sendo necessario inicialmente a busca pelo cumprimento das leis, mas, além disso, é
possivel perceber em diversos casos, as lacunas que as legislagdes apresentam, que
refletem a auséncia de reflexdo dos poderes publicos.

E nesse meio termo que se faz urgente a busca por pesquisas que visem refletir
sobre a gestédo das FPICs das metropoles. A mobilidade se mostra um eixo que ainda
necessita de maior investimento e planejamento, pois gera um impacto na vida de
todos os moradores da RM, com longo tempo de deslocamento, congestionamento
de transito, precariedade do transporte publico, etc.

No caso da RMGSL, a criacdo do Expresso Metropolitano se deu para
preencher a deficiéncia de transportes que visem suprir 0 movimento pendular na llha,
mas esse servico pode se tornar ineficiente com o passar dos anos, mostrando-se
caro e sem atingir o seu papel, isso devido a uma gestao deficiente, que nao possui
meios de administrar, sem controle financeiro e sem conhecimento da prépria
demanda que o servigo possui. Além disso, ndo apresenta nenhuma perspectiva de
planejamento, como a implantacéo de tecnologias que possam otimizar o servigo, ou
até mesmo qualquer agao que vise a melhoria ou ampliacéo.

Ademais, a gestao € concentrada nas maos do poder estadual, sem possuir
uma governanca interfederativa como diz ser necessario o Estatuto da Metrépole, o
que mostra a necessidade da criacdo de uma gestdo compartilhada de toda a RM,
sendo uma alternativa a criacdo de um consércio de transportes, que pode nao sé
integrar o servigo da Expresso Metropolitano, mas da Semiurbana e outros modais de
transportes que ainda vao ser implementados na regiéo.

No caso de Recife, o servigco de transporte metropolitano se apresenta em boa
parte da RM, mas mesmo com a criagao do consorcio, a gestao ficou restrita a poucos
municipios por dificuldade de aceite das demais cidades. A RMGSL, no entanto, pode
se beneficiar com o consércio na area de transportes, devido ao processo de
institucionalizagdo da RM que esta sendo implantado atualmente, onde o poder
estadual pode criar politicas de incentivo a essa gestdo compartilhada.

O setor de transporte na Ilha, que por anos se mostrou sustentado por arranjos

politicos e econO6micos, precisa se adequar garantindo um servigo eficiente e
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sustentavel economicamente, mas para iSso a governanga metropolitana possui
grandes desafios, pois € necessario uma atengcao maior no seu modelo de gestao,

além de estabelecer um planejamento para o futuro.
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