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RESUMO

Este trabalho aborda os aspectos das politicas de mobilidade urbana do Plano Diretor de
Maraba/PA, a luz da Constituicao Federal de 1988, da Lei n® 12.587/2012 — Politica Nacional
de Mobilidade Urbana e do Estatuto da Cidade — Lei n° 10.257/2001. Considerando os ciclos
econOmicos e o rapido crescimento urbano e populacional de Maraba, somando com o aumento
do fluxo de viagens motorizadas, a pesquisa em questdo tem como objetivo inferir os aspectos
das politicas de mobilidade urbana do Plano Diretor Municipal (PDM) de Marab4/PA. Para
tanto, buscou revisitar a doutrina e a legislacdo para identificar o conceito de direito a cidade e
a mobilidade urbana. Como também verificar os elementos de politicas de mobilidade urbana
implementadas pelo PDM/Marab4, discutindo as caracteristicas e seus desdobramentos na
aplicacdo das politicas de mobilidade urbana e considerando possiveis alternativas para a
melhoria da efetivagio dessas politicas, como o Sistema Unico de Mobilidade (SUM). Para
assim, proporcionar o direito fundamental de locomogao aos municipes, que diariamente tem
que se locomover do nucleo residencial para o nucleo de trabalho, escolar ou para ter acesso a
cultura e ao lazer.

Palavras-chave: Urbanizagdo. Plano Diretor Municipal de Maraba. Mobilidade urbana.
Direito a cidade. Desafios e superagdes.



ABSTRACT

This work addresses aspects of the urban mobility policies of the Maraba/PA Master Plan, in
light of the Federal Constitution of 1988, Law No. 12,587/2012 — National Urban Mobility
Policy and the City Statute — Law No. 10,257/2001. Considering the economic cycles and the
rapid urban and population growth of Marab4, coupled with the increase in the flow of
motorized travel, the research in question aims to infer the aspects of urban mobility policies
from the Municipal Master Plan (PDM) of Marabéa/PA . To this end, we seek to revisit doctrine
and legislation to identify the concept of right to the city and urban mobility. How to also verify
the elements of innovative urban mobility policies by PDM/Maraba, discussing the
characteristics and their consequences in the application of urban mobility policies and
considering possible alternatives to improve the implementation of these policies, such as the
Unified Mobility System (SUM) . In order to do so, provide the fundamental right of movement
to citizens, who have to travel daily from the residential center to the work center, school center
or to have access to culture and leisure.

Keywords: Urbanization. Maraba Municipal Master Plan. Urban mobility. Right to the city.
Challenges and overcoming.
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1. INTRODUCAO

O répido crescimento das cidades brasileiras proporcionou um processo de urbanizagao,
aumentando o fluxo de viagens motorizadas. Nesse sentido, a mobilidade urbana envolve a
capacidade de deslocamento na cidade, abrangendo veiculos, vias e infraestrutura necessaria
para o transporte de pessoas e cargas. Nota-se que os cidadaos utilizam diversos meios de
transporte, como carro, onibus, metrd e a bicicleta.

O direito a mobilidade urbana, integra o direito a cidade e visa garantir a locomogao de
pessoas e cargas com qualidade e eficiéncia, conforme estipula a CF/88, no art. 5°, inc. XV, ao
tratar do direito de ir e vir. A cidade de Maraba/PA, conta com uma populagdo, segundo o
Censo de 2022, de 271.321 mil habitantes, considerada como o principal centro
socioeconomico do Sul e Sudeste do Pard, como a maioria das cidades brasileiras enfrenta
desafios na aplicacdo de efetivas politicas publicas de mobilidade urbana.

O crescimento populacional desordenado, desprovido de um planejamento urbano
adaptado as reais necessidades da cidade e a caréncia de um eficiente servigo de transporte
publico, intensifica o desafio da mobilidade urbana enfrentado pelo municipio. Esse problema
¢ agravado pela escassez de transporte publico, especialmente dnibus coletivo, que circulam na
cidade. Vale ressaltar que Marab4 ¢ dividida em seis nucleos urbanos interligados por rodovias:
Morada Nova, Sdo Félix, Nova Maraba, Cidade Nova, Cidade Jardim ¢ Maraba Pioneira.

Dado o levantamento feito a respeito do problema, bem como as experiéncias da
pesquisadora, constata-se que hd uma relacdo de insatisfacdo dos municipes que utilizam o
transporte coletivo. Diante disso, a pesquisa busca responder em seu horizonte: Quais os
aspectos legais relacionados as politicas de mobilidade urbana do Plano Diretor Municipal
(PDM) de Maraba?

Para inferir os aspectos de mobilidade urbana, a pesquisa tem como objetivos
especificos revisitar a doutrina e a legislacdo para conceitualizar o direito a cidade e a
mobilidade urbana. Identificar os elementos das politicas de mobilidade urbana implementadas
no PDM/Maraba, a luz do Estatuto da Cidade e da Lei n® 12.587/2012. Para assim, discutir as
caracteristicas do PDM/Marabd e seus desdobramentos na aplicagdo das politicas de
mobilidade urbana, ou seja, como afetam no deslocamento dos marabaenses entre os ntcleos
para ter acesso a direitos fundamentais, tais como educacao, saude, seguranca e oportunidades
de cultura e lazer.

Primeiramente, propde-se realizar um levantamento bibliografico abrangente sobre a

configuragdo do espaco urbano em Maraba e os direitos associados a cidade e a mobilidade



urbana. Como também, pretende-se realizar uma analise legislativa detalhada das politicas de
mobilidade urbana estabelecidas no Plano Diretor Municipal de Marabd, considerando
possiveis atualizagdes.

Foi elaborado o conceito de direito a cidade e como este ¢ amparado no ordenamento
juridico brasileiro, tragando um histérico da lei de mobilidade urbana no Brasil, como também
na legislacdo municipal, para estipular quais os principios, diretrizes e instrumentos juridicos
para a garantia desse direito. Como também, foi feito levantamento de dados acerca da
efetividade do direito a mobilidade urbana em Maraba, observando na pratica quais os
principais desafios que a cidade enfrenta.

Para tanto, realizou-se uma abordagem qualitativa, descritiva, apoiada por
procedimento de levantamento bibliografico e documental. A pesquisa documental legislativa
envolve a andlise de documentos legais cruciais para esta investigagdo, tais quais: 1)
Constituicao Federal de 1988: Carta Magna das leis brasileiras que estabelece os principios
relacionados aos direitos fundamentais e a organizagao do Estado. 2) Lei de Politica Nacional
de Mobilidade Urbana n°® 12.587 de 2012: Lei federal que estabelece as bases para a politica
de mobilidade urbana no Brasil, incluindo orientacdes para o planejamento e gestdo de
transporte € mobilidade nas cidades. 3) Lein® 10.257 de 2001, chamada de Estatuto da Cidade:
Esta aborda questdes relacionadas ao desenvolvimento urbano, ordenamento territorial e direito
a cidade, fornecendo diretrizes importantes para o planejamento urbano e o 4) Plano Diretor
Municipal de Maraba: O Plano Diretor ¢ um documento especifico para o municipio de
Maraba, no qual serdo analisadas as delimitagdes acerca das politicas de mobilidade urbana.

Ao término, conclui-se que os objetivos foram alcancados mediante uma analise
detalhada do direito a cidade, possibilitando a identificagdo de potenciais respostas para superar
os desafios na implementacao de politicas de mobilidade urbana. Evidencia-se que a lacuna na
efetivacao dessas politicas estd, em parte, vinculada ao orgamento aprovado pela administragdo
municipal e a falta de cumprimento das cldusulas contratuais pelas empresas de transporte
coletivo. Nesse contexto, foram apresentadas algumas alternativas discutidas tanto na Camara
Municipal, quanto no Congresso Nacional para tentar mitigar esse descaso com a populacao.

E importante ressaltar que o direito a cidade e a mobilidade urbana, assim como
planejamento urbano ¢ bem vasto, a pesquisa em questao nao pretende explanar tudo e sim
espera-se fazer uma contribuicdo para um maior esclarecimento sobre o direito a cidade e a
mobilidade urbana em Marabd/PA. Destacando a importancia de investimentos em transporte

publico para garantir o acesso aos servigos basicos de educagdo, saude, emprego e lazer. Além
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disso, espera-se que os resultados da pesquisa possam subsidiar politicas ptblicas voltadas para

a melhoria da mobilidade urbana na cidade.
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2. HISTORICO DE MARABA

2.1 Crescimento territorial e populacional de Maraba/PA

Marabd (Figura 1) ¢ uma cidade média amazdnica, com bastante amplitude no Sul e
Sudeste do Pard, a qual alcangou essa relevancia por conta de diferentes fatores geograficos,
politicos, econdmicos e historicos, esses fatores também foram responsaveis pelo seu

crescimento urbano.

Figura 1: Localizagao da drea de estudo.
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Fonte: Costa, S. T. L.; Farias, L. J. S.; Loureiro, G. E. 2020.

E importante ser feita previamente uma anélise do contexto histérico para entender a
formagdo do especo demografico e dos nucleos urbanos. Sua localizagdo tem, por referéncia,
o ponto de encontro de dois grandes rios, o Tocantins e o Itacaiunas, formando uma espécie de
“y” no seio da cidade, que pode ser visto de cima. A sede municipal ¢ basicamente formada
por seis nucleos urbanos, interligados por rodovias, € a quinta cidade mais populosa do Para.
(IBGE, 2023)

Para entender o crescimento do espago urbano, os autores Carvalho e Souza (2021)
contextualizam historicamente desde as ocupagdes nao indigenas até os ciclos de extrativismo

de latex e de producao de castanha do Para, abrangendo também os periodos de mineragao,

impulsionados tanto por iniciativas estatais quanto por projetos de empresas privadas, como ¢
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o caso do empreendimento Alpa, conduzido pela mineradora Vale S. A. Essa abordagem busca
mapear a evolugao historica desde o final do século XIX até os primeiros anos do século XXI.

Inicialmente, os autores abordam a conceitualizacdo da producdo do espago urbano,
baseando-se nos ensinamentos de Lefebvre (1973), que utiliza os conceitos de lato sensu e
stricto senso para elucidar a dindmica da produgao no espaco. Nessa perspectiva, o espago ¢
transformado mediante a producao urbana no sentido lato senso, pois engloba nao apenas a
fabricacdo de mercadorias e bens essenciais para a subsisténcia da sociedade, mas também as
atividades e ideologias inerentes aos modos de vida. (Carvalho, Souza, 2021, p. 3)

Assim, cada momento histoérico da cidade colabora de alguma maneira com a produgao
e a materialidade do espaco urbano. Nota-se que faz parte do modo de producao capitalista,
que utiliza o espago urbano tanto para a produ¢do de mercadorias, como também o coloca na
logica da acumulagdo capitalista, tornam-se verdadeiros espagos de consumo para a produgao
de bens e servigos da sociedade.

Historicamente, as primeiras expedi¢des vindouras se deram a partir de 1898, quando
Francisco Coelho inaugurou um sitio préximo ao encontro dos rios Tocantins e Itacaitinas,
motivando outros comerciantes a migrar em busca das riquezas que se encontravam nesse
territorio, tanto pela extracdo de latex, como também atraidos pelo comércio, ja que a
localizagdo era estratégica para o escoamento da produgao. (Carvalho, Souza, 2021, p.6)

A historia de Maraba decorre de “ciclos” ou periodos de determinada atividade
economica. Teve seu marco de emancipacdo politica-administrativa em 1913, por influéncia
da continua extracao de latex, somada a coleta e a exportacao de castanha-do-Para. Nota-se que
foi o extrativismo que atraiu o contingente inicial para a localidade e fez com que esta se
consolidasse como cidade j& nos primeiros anos do séc. XX. Com o ciclo da borracha

encerrando aproximadamente em 1920, a cidade ¢ levada ao ciclo da castanha:

No final da década, o governo ja considerava Maraba como o maior
exportador de castanha do estado, nessa mesma época (1928), a cidade inicia
um processo de reconstrucdo e melhoria urbana, motivado por uma grande
cheia que ocorrera dois anos antes, [...] por questdes econdmicas.” (Carvalho.;

Souza, 2021, p.6)

Dados de 1950, apontam uma populagdo de 11.130 habitantes, onde o crescimento
urbano mantém-se restrito aos bairros ja existentes, o que viria a se chamar nticleo Maraba
Pioneira, como também aglomeragdes de habitagdes espontaneas vem ser o inicio do niicleo

Sao Félix. Em 1966, com o inicio do regime militar (1964), inaugurou-se projetos de politicas
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para o desenvolvimento da regido, por meio da Superintendéncia de Desenvolvimento da
Amazonia (SUDAM) e o Banco da Amazdnia (BASA), com o discurso de integrar a Amazonia
ao territdrio nacional.

A economia local que era baseada no extrativismo vegetal, com o termino do ciclo da
borracha, passa a ter como base a producdo agropecuaria ¢ mineral. Entrelacada a producao
agropecuaria, havia a exploragdo de madeira, isto por volta das décadas de 70 a 80, os autores
classificam como o clico pecuario e madeireiro, dando énfase ao poder das oligarquias.

Marab4 passa a ter influéncia na produgao mineral em 1967 e posteriormente, em 1980,
com a descoberta do ouro na Serra Pelada, atraindo milhares de trabalhadores que mantinham
relagdo com o centro urbano da cidade, esta torna-se um centro polarizador e de logistica para
as atividades ja mencionadas, como também sede para as atividades do Estado e das empresas
que passaram a explorar a regido, instituindo assim, o “ciclo mineral-industrial”. Os autores
afirmam: “Com o advento da constru¢do das grandes rodovias na Amazodnia, as cidades
ribeirinhas [...] deixaram de se relacionar com os rios de forma tao intensa e passaram a ter na
rodovia sua forma de producao espacial.” (Carvalho, Souza, 2021, p. 10)

Assim, Maraba passa a ter influéncia de interesse de migracao, principalmente com a
constru¢do da rodovia PA-70 (Belém — Brasilia) e com a rodovia BR-230 (Transamazodnica).
Com isso, os nucleos até entdao existentes ndo davam conta da absorcao dos fluxos migratorios
proveniente das politicas de desenvolvimento aplicadas na regido. Marabd vai se
transformando ao longo dos anos em uma cidade tripartite, dividida em: Maraba Pioneira, Sao
Félix e Amapa. O fato de rios orlarem a cidade, fez com que se pensasse a criagdo de um nucleo
para tanto abrigar os moradores do nucleo Pioneiro, que sofriam com as cheias dos rios, como
também os imigrantes.

Em 1975, ¢ elaborado pela SERFHAU e pela SUDAM, através do Plano de
Desenvolvimento Urbano de Maraba (PDUM), o nicleo Nova Marab4, para servir ao Estado e
aos grandes empreendimentos, passou também, por recorrentes ocupacdes de solo. Em 1976,
ao mesmo tempo que a Nova passou a existir por meio de incentivo fiscal, outro bairro ia
tomando forma, a alta concentragdo populacional provocou a expansao territorial da cidade,
onde na margem esquerda do rio Itacaiunas se formava o bairro Amapd, que cresceu,
aumentando sua zona de expansao, criando assim, o nucleo Cidade Nova. Inicialmente, este
foi planejado através do INCRA, que trabalhava com o jargdo “terras sem homens para homens
sem-terra” e tinha a necessidade de assentar os trabalhadores que foram atraidos por esta

politica de integragao.
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Com isso, devido a migragao proveniente da extracao do ouro em Serra Pelada, o nticleo
Cidade Nova cresceu e tomou propor¢des maiores do que o esperado através da producao
espontanea. Com o inicio do ciclo industrial, a cidade continuou a crescer, tornando-se um
centro regional, principalmente através da execug¢do do programa Grande Carajas (PGC),

tornou-se um importante polo sidertrgico e de atividades mineradoras. Segundo os autores:

Tal reestruturag@o produtiva acabou também por ocasionar uma restruturagao
urbana, sobretudo, com grandes obras como a constru¢do da ponte
rodoferroviaria sobre o rio Tocantins e a ponte sobre o rio Itacaiinas, além da
criagdo do Distrito Industrial e da, ja citada, expansdo dos nucleos Nova

Marabé e mais ainda, Cidade Nova. (Carvalho, Souza, 2021, p.14)

De 1980 a 2010, a mancha urbana marabaense ¢ impulsionada pelas atividades
industriais, mas também pela proposta de instalagdo do projeto Agos Laminados do Para
(ALPA), para a instalagdo de uma usina siderurgica da Vale S.A. Com a proposta de instalagdao
do projeto ALPA, o municipio recebeu cerca de 41,5% dos migrantes que chegaram a cidade.
O momento ¢ de expansdo do mercado imobilidrio por todo o pais, devido a execucdo do
Programa Minha Casa, Minha Vida (PMCMYV).

A produgdo do espaco urbano marabaense nesse periodo tem bastante influéncia e
ampliacdo devido as ocupagdes urbanas, segundo os autores: “Em 2000, o IBGE ja apontava
através do Censo, uma populacdo de mais de 168.000 habitantes e, naturalmente, tal
crescimento populacional traduziu-se em expansdo urbana.” (Carvalho, Souza, 2021, p. 14)

Segundo Marcus (2021):

O projeto ALPA consistiria na instalagdo de uma usina siderurgica integrada,
[...] que além de contar com planta industrial totalmente dita prévia, como
obras ligadas ao projeto, a constru¢do de um acesso ferrovidrio, ligando a
ALPA a EFC; constru¢do de um terminal Fluvial as margens do rio Tocantins
(o que tornaria imprescindivel a criagdo de uma hidrovia); além de uma Linha

de Transmissdo especifica. (Souza, M. 2021, P. 117)

Porém, com a crise econdmica internacional de 2008, muitas sidertrgicas fecharam e
motivou também o entdo presidente da Vale informar durante o 24° Congresso Brasileiro do
Acgo, que os investimentos cotados para a execugdo da ALPA estavam suspensos por tempo
indeterminado. Assim, com a ndao implementagdo, mas apenas as expectativas, as migracoes
continuaram. O acesso a terra urbana torna-se cada vez mais regulado por um mercado de
compra e venda, que nem todos conseguem ter acesso, contribuindo para que “aqueles que nao

conseguem se inserir na loégica do mercado, acabam por buscar na ocupagao, na autoconstrugao
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e/ou na favelizacao a sua estratégia de (sobre)vivéncia na cidade.” (Carvalho, Souza, 2021, p.

14) Ressaltando ainda que:

No momento, o que estamos evidenciando, ¢ que grande influéncia
econdmica que o auge da sidertrgica causou na regido, atraindo fluxos
migratérios (RIBEIRO, 2010), e, posteriormente, a alteragao no mercado da
terra urbana e também atragdo populacional, causados pelo anuncio da ALPA
(SOUZA, 2015), aumentam em seus respectivos periodos, as desigualdades

sociais no espago urbano de Maraba. (Carvalho.; Souza, 2021, p. 20)

A organizacdo da produgdo do espago urbano passa a ser vista através da dinamica de
mercado e da necessidade do Estado, surgindo a ampliacdo dos conjuntos habitacionais,
loteamento, condominios e habita¢des, como afirma Marcus (2021): “Nesse ponto, o0 mercado
imobiliario respondeu a expectativa, através de diversos investimentos a partir de 2008,
contando com a alianca entre investidores capitalizados, detentores de terra e poder publico.
(M., Souza, 2021, p. 14)

Observa-se assim, que Maraba passou por acontecimentos histdricos, geopoliticos e
econdmicos que motivaram intensos fluxos migratorios, por influéncia dos ciclos econdmicos
que contribuiram para a formagao do espaco urbano da cidade, principalmente com a proposta
do Programa ALPA, torna-se uma cidade mercadoria, com o crescimento urbano disperso e
refém da especulacdo mobiliaria.

Somando com o fato de ser tripartite, causa uma maior dificuldade de locomogao entre
os nucleos, seja para ter acesso a servigos basicos como saude, educacao e lazer, como também
para ir ao nucleo de trabalho. Criando assim, uma inquietacdo na pesquisadora para
compreender academicamente o direito a cidade e a mobilidade urbana e quais sao os aspectos
das politicas de mobilidade urbana instituidas no Plano Diretor Municipal de Maraba e sua

eficacia, estes serdo os topicos aprofundados a seguir.
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2.2 Direito a mobilidade urbana: Analise da legislacdo de Maraba/PA

Zoncamento da Scde Municipal de
Marabd, PA.
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O crescimento populacional nas areas urbanas, quando ndo acompanhado por um
planejamento urbano adequado, pode acarretar consequéncias sociais negativas como
segregacdo, que causa danos sociais. S0 as populagdes de menor poder aquisitivo, residentes
nas regioes periféricas, que enfrentam os impactos mais significativos desse fenomeno. Nesse
contexto, o sistema de transporte piblico emerge como uma ferramenta de extrema importancia
para salvaguardar o direito a cidade. Isto ¢ particularmente relevante porque as infraestruturas
cruciais, como hospitais, escolas e instalagdes governamentais, estio mais concentradas no
centro urbano em comparagdo com as areas periféricas.

Por sua vez, a Lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, n°® 12.587, traz em seu
art. 4° que: “a mobilidade urbana ¢ um atributo da cidade, correspondendo a condicdo em que
se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano.” Analisando a Lei n°
17.846 de marco de 2018, intitulada Plano Diretor Participativo de Maraba (revisado), nota-se
como os aspectos das politicas de mobilidade urbana, inicialmente, deve ser instituida visando
garantir o direito de ir e vir dos cidadaos, levando-se em consideracao o sistema viario de

transporte, a educagao para o transito e a integracao regional.
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Estabelece que a politica de mobilidade urbana deve ser instituida visando garantir o
direito de ir e vir dos cidaddos, levando em consideracdo o sistema viario de transporte, a
educagdo para o transito e a integracdo regional, tem como diretrizes gerais no art. 110:

Estabelece como diretrizes gerais no art. 110, alineas a até h: Realizar estudos, projetos
e programas para permitir a articulacdo da gestao do uso do solo e da mobilidade urbana, como
também diminuir os custos ambientais e socioambientais da mobilidade urbana e equilibrar a
oferta dos servigos de transporte urbano nos diversos setores do municipio.

Em seguida, priorizar o transporte coletivo com qualidade, frequéncia regular, operando
por veiculos limpos, dotados de meios para o acesso de pessoas portadores de deficiéncias
fisicas e mobilidade reduzida, focando em ndo poluentes, com atendimento que ndo demande
grandes deslocamentos a pé. Estipulando por ltimo a obrigatoriedade da elaboracdao do Plano
Municipal de Mobilidade Urbana, onde deverdo estar conditas as acdes e programas para
contemplar as diretrizes da Lei Federal n® 12.587/2012 — Politica Nacional de Mobilidade
Urbana. (Maraba, 2018) Como também:

h) elaborar o Plano Municipal de Mobilidade Urbana, onde deverdo estar
contidas as agdes e programas para contemplar as diretrizes da Lei Federal n°
12.587 de 03 de janeiro de 2012 - Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
(Maraba, 2018)

Continua estipulando como diretrizes especificas aplicar medidas visando estender as
acoes de mobilidade para a area rural, onde nao ha regulacao para o controle de tarifas e de
regularidade nos servigos; foco em priorizar na area urbana, a pavimentacao de ruas utilizadas
pelo transporte coletivo; bem como, realizar estudos de trafegabilidade dos rios que cortam o
Municipio, para embasar a utilizagao deste modal de transporte urbano. (Maraba, 2018) Como
também:

c¢) realizar a integragdo com a instancia governamental federal para viabilizar
a melhoria das condi¢des de utilizacdo da Rodovia Transamazdnica na area
urbana, dotando-a de ciclovia;

d) realizar estudos e projetos visando definir os eixos estruturantes como parte
da hierarquizacdo viaria, priorizando o Nucleo Cidade Nova, visando
estabelecer um sistema vidrio hierarquizado com trafego compativel com
cada tipo de via e com o uso do solo local, estabelecendo critérios para
definicdo clara das areas de restri¢do ao trafego intenso ou inadequado, bem

como das vias a serem utilizadas pelo transporte publico e das garantias de

uso prioritario [...];
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f) realizar, em parceria com os orgdos governamentais estadual e federal,
estudos no sentido de duplicar a PA-150 no trecho compreendido na area
urbana do municipio [...];

§3°. A acdo do municipio em vias federais ou sob dominio da Unido, limita-
se a acoes de parceria e busca de recursos para manutengao e conservagao das

mesmas (Marabd, 2018)

Referente as politicas de mobilidade urbana, foi aprovada no mesmo ano o Plano
Municipal de Mobilidade Urbana (PMMU) de Marabd, que orienta os modos, servigos e
infraestrutura viaria e de transporte que garantem os deslocamentos de pessoas e cargas em seu
territorio, para atender as necessidades atuais e futuras. Este estabelece que a Politica de
Mobilidade Urbana, executada pelo Poder Publico Municipal tem como objeto propor atuagdes
que garantam um sistema de mobilidade urbana com acessibilidade, onde os meios de

transporte sustentaveis sejam prioritarios e majoritarios.

Assim, o PMMU estabelece os seguintes principios:

I — acessibilidade universal;

II — desenvolvimento sustentdvel da cidade de Maraba nas dimensodes
socioecondmicas € ambientais;

[...] IV — gestdo democratica, planejamento e avaliacao;

V —seguranca nos deslocamentos, para promog¢ao da saude e garantia da vida;
VI — equidade dos cidaddos ao acesso ao transporte coletivo urbano;

VII - eficiéncia, eficécia e efetividade na prestag@o dos servigos de transporte
urbano e distrital;

[...] X — mitigagdo dos custos ambientais, sociais ¢ econdmicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas na cidade;

XI - fomento a utiliza¢do de transporte coletivo;

XII — melhoria da circulag@o de veiculos na cidade. (Maraba, 2018)

Entre os objetivos, vale ressaltar o de promover a articulagdo entre os diferentes nuicleos
da cidade, bem como reduzir os custos envolvidos nos deslocamentos de pessoas, bens e
servigos causados pelas insuficiéncias e imperfeicdes do atual sistema de mobilidade e
desestimular o uso do veiculo individual nos deslocamentos urbanos cotidianos, incentivando
o uso do transporte coletivo e de bicicletas, conscientizando a populagdo quanto ao uso
adequado dos sistemas de circulagdo (art. 4°, inc.s [ ao IX).

J& os objetivos estratégicos sdo: fomentar a prestacdo de servigos adequados de
transporte publico para atendimento com seguranca e conforto das necessidades de usuario,
criando mecanismos para atender as situacdes de isolamento dos cidadaos (art. 5°, inc. II).

Interessante notar que ¢ criado, através do inc. IV, a Comissdo Permanente de Mobilidade e
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Acessibilidade — CPMA, formada por representantes técnicos da gestdo municipal envolvidos
nas questoes de mobilidade urbana.

Bem como tem o intuito de tornar o transporte coletivo mais atrativo do que o transporte
individual, tendo como meta ampliar o numero de viagens em modos de transporte coletivos,
em relacdo ao total de viagens em modos motorizados individuais, publico e privados (art. 5°,
inc. VIII).

Ao tratar das diretrizes gerais rumo a sustentabilidade, o PMMU estabelece no art. 7°
as seguintes premissas: priorizacao dos projetos de transporte publico coletivo estruturadores
do territorio e indutores do desenvolvimento urbano integrado; desenvolvimento de um sistema
de circulagao que oferega alternativas de interligacao entre os bairros e acesso ao centro urbano,
bem como o fortalecimento do sistema de transporte coletivo, do ponto de vista quantitativo e
qualitativo; fomento a pesquisa relativas a mobilidade urbana e acessibilidade (inc. IV, V e
VI).

Sobre a politica de transporte urbano, o PMMU estabelece no art. 23, denominando esta
como o conjunto dos modos e servigos de transporte publico e privado utilizados para o
deslocamento de pessoas e cargas, podendo ser, entre outros: I — transporte publico coletivo:
servico publico de transporte de passageiros acessiveis a toda a populagdao mediante pagamento
individualizado, com itinerario e preco fixados pelo Poder Publico Executivo Municipal.
(Maraba, 2018)

Tem como diretrizes de politica de transporte urbano, implementar um sistema de
acompanhamento e fiscalizagdo dos meios de transporte urbano, de modo a assegurar a
qualidade dos servigos prestados, bem como o cumprimento da legislacao, termos e contratos
firmados; bem como implementar um sistema de monitoramento e gerenciamento de
gerenciamento de frota do transporte publico, de modo a subsidiar estudos e informagdes a
gestao municipal e ao usudrio.

Ao tratar especificamente do transporte coletivo urbano, estipula no art. 27: os servigcos
de transporte coletivo urbano devem ser prestados de forma profissional, com organizacao
adequada dos processos de trabalho, tais como manutencdo da frota, operacdo de trafego,
controle e administragdo. O art. 28, inc. I, continua ao assegurar o transporte coletivo urbano
como um direito social, que deve ter como infraestrutura, segundo o art. 29, inc. IV: a
implementagdo de terminais ou estacdo integrados e pontos de transbordo intermodal.

A Lei Organica municipal n® 52 de 2018, estabelece o sistema vidrio da mobilidade
urbana, no art. 197, onde os meios de transporte no Municipio de Maraba atenderao,

prioritariamente: “as necessidades sociais do cidaddo, como as de deslocamento da pessoa
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humana, no exercicio do direito de ir e vir, sendo observados em sua organizagao,
planejamento, implantagao, operagdo, gerenciamento e fiscalizagdo,” tendo como os seguintes

principios:

I - seguranga, higiene e conforto dos usuarios.

1I - desenvolvimento econdmico;

III - preservacao do meio ambiente, do patrimodnio arquitetonico e paisagistico
e da topologia do Municipio, respeitando as diretrizes de uso do solo;

IV — responsabilidade do poder publico pelo transporte coletivo, considerado
de carater essencial, assegurado mediante tarifa condizente com o poder
aquisitivo da populacdo e garantia de servigo adequado ao usuario; (Maraba,

2018)

Em 2022, periodo pos-pandemia, a Camara Municipal aprovou a Lei n°® 18.105, que
autoriza a concessao de subsidio tarifario temporario ao Servico de Transporte Coletivo
Urbano, de Passageiros do Municipio de Maraba, Estado do Par4, mediante contrapartidas
previstas em Ordem de Servico, abre crédito adicional especial, e d4 outras providéncias. O art.
1° autoriza a concessao de subsidio tarifario temporario ao Servigo de Transporte Publico
Coletivo Urbano de Passageiros, sob regime de concessao do servigo publico, mediante as
contrapartidas previstas em Ordem de Servigo, com o objetivo de resguardar o exercicio e a
generalidade do funcionamento do transporte publico no Municipio de Maraba. (Marab4, 2022)

Como também estipula que o subsidio tarifario ¢ o aporte financeiro, decorrente dos
efeitos continuos da pandemia (Covid-2019), e que vai custear parte da operagao dos servigos
de transporte publico coletivo urbano de passageiros, estando em consonancia com o0s
principios, diretrizes e objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (art. 2°). Em
seguida, no art. 4° detalha que para a concessao do subsidio, a empresa autorizada deverd enviar
ao Municipio o relatorio contendo os seguintes itens: a quilometragem rodada; a quantidade de
passageiros pagantes e ndo pagantes, transportados pelos veiculos do transporte coletivo de
passageiros, que sdo: passagens inteiras, com gratuidade e meias passagem estudantil, como
também deve informar a receita tarifaria auferida e o Sistema de Bilhetagem Eletronica — SBE.

Ainda sobre repasse de subsidio, este ¢ feito apds andlise dos requisitos € aprovagao
dos relatorios e a emissdo de célculos e parecer conclusivo pela CONGEM e pela comissao
fiscalizadora, far-se-4 o repasse em até o 10° (décimo) dia 1util do més vigente, em face da
concessionaria. (art. 10° e 11°) Com o repasse autorizado pelo Chefe do Poder Executivo, com
o valor mensal do subsidio tarifario de at¢ R$ 200.000,00 (duzentos mil reais), sendo que

Marabd estd prevista para ter orcamento anual em 2023, de 1.642.663.811,81 (um bilhdo e
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seiscentos e quarenta e dois milhdes e seiscentos e sessenta e trés mil e oitocentos e onze reais
e oitenta e um centavos), corresponde a uma porcentagem de 3,2% (trés virgula dois por cento)
apenas do orgamento anual, que ¢ destinado para subsidiar a concessdo de Onibus coletivo.

(Correio Carajas, 2023)

2.3 A mobilidade urbana de Maraba/PA

Apesar de contar com todo aparato legislativo para as politicas urbanas de mobilidade,
na pratica, nota-se uma aplicagdo deficitaria, que afeta diretamente o desenvolvimento urbano
sustentavel e propicia uma crise de transporte publico que se arrasta por décadas. Os meios de
transporte publico mais utilizados na cidade além do 6nibus coletivo ¢ o mototaxi, que conta
com cerca de 700 profissionais cadastrados junto ao Departamento Municipal de Transito e
Transporte Urbano (DMTU) e os taxi-lotacdo, este sdo cerca de quatro mil carros cadastrados.

Voltando a tratar dos 6nibus coletivos, em 2013 a prefeitura assinou o contrato com a
empresa Transporte Coletivo de Anapolis (TCA) e Nasson Tu que ganharam para o
fornecimento de transporte publico. (Correio de Carajas, 02/07/2019.) Apds nove anos de
servicos deficitarios, em 2020 as referidas empresas romperam de forma abrupta o contrato que
tinha duracdo de 25 anos, apds paralisacdes dos funcionarios por atrasos de salarios e
reinvindicagdes por direitos trabalhistas, tornando-se assim, réus, onde a 3* Vara do Trabalho
de Marab4 manteve a liminar deferida ao Ministério Ptblico do Trabalho (MPT), investigada
pelo MPT em inquérito civil por praticas irregulares quanto a jornada de trabalho e salérios
atrasados de seus empregados.

Embora tenha trocado de empresa, desde de 2021 a prefeitura municipal firmou a
contratacdo da empresa Integracdo Servicos e Locacdo EIRELI, que depois tornou-se definita
para operar por 20 anos, para operar na arrecadacao do fornecimento de transporte coletivo em
Maraba. Segundo a justificativa no contrato com a empresa, a mesma pretende oferecer
inicialmente 40 6nibus, podendo chegar a 60 durante a execugdo do contrato.

Embora tenha trocado a empresa, os desafios para os usuarios continuaram o mesmo,
no mesmo ano mencionado, uma reportagem do Dool Carajas (2021) ja trazia como titulo que
os usuarios reclamam da demora e da péssima condicao da frota, a entrevista com o presidente
do Conselho Municipal de Transporte, Jair Guimardes, afirmou que a frota do municipio
contava com 35 Onibus, mas apenas 20 estdo circulando na cidade, afirmando que o Terminal

de integragdo, que esta em constru¢dao na Folha 26, na Nova Maraba, também vai diminuir o
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tempo de espera pelo O6nibus coletivo, tem previsao € que o terminal fique pronto até dezembro
de 2021.

Em 2023, a redacdo do Correio de Carajas (04/08/2023) fez o levantamento que a
constru¢dao do Terminal de integragdo ja se arrasta por quatro anos e até o momento ainda nao
foi entregue, enquanto os cidaddos marabaense continuam lamentando a caréncia da

quantidade e da qualidade dos 6nibus que circulam na cidade. Sendo recorrentes situacdes

assim:

Fonte: Produgao da autora em 18 de maio de 2023.

Por isso, a necessidade de pensar o planejamento e a urbanizacdo da cidade de forma
sustentavel. Nota-se a importancia de efetivas politicas publicas de mobilidade urbana em
Marabd, considerando que esta ¢ uma cidade polinucleada, na beira do “arco de fogo” da
Amazodnia, regido de forte desmatamento, que ja checa a temperatura alarmante acima de 40°C.
Dessa forma, a falta de politicas de mobilidade urbana ¢ uma realidade que afeta diretamente
a populagdo, limitando o acesso as fungdes sociais da cidade. Observa-se que o usuario € quem
sai mais prejudicado, seja em cidades médias ou grandes, enfrentando problemas como: horas
de espera na parada de Onibus, quando este chega, vem com superlotacdo, no caso das
mulheres, estas ficam sujeitas a violéncia e abusos tanto durante a espera, quanto dentro dos
onibus lotados.

E importante ressaltar que a acessibilidade esti assegurada constitucionalmente no

direito de ir e vir e locomocao (art. 5). Entretanto, esse € outro entrave que as cidades modernas
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nao resolvem pelo seu desenho distante das necessidades dos cidaddos que sdo pedestres,
ciclistas, deficientes, idosos e criancas ou pela auséncia de politicas publicas que consolidem
os direitos garantidos na CF/88. Assim, a cidade ¢ construida para o automodvel e perde vastas
areas para os estacionamentos e vias. Além da polui¢ao dos combustiveis fosseis, que hoje € o
grande desafio global, devido ao aquecimento global e todas as consequéncias nefastas
causadas pelas a¢des do ser humano.

Voltando para a questdo orcamentaria, ao fazer uma analise da prestacao do servigo de
mobilidade urbana de Maraba/PA, o custo-estimativa ¢ um total de R$ 60 Milhdes/ano, pois
somente do passe livre estudantil e idoso € 9 milhdes/ano. A frota operando em 2018, era em
torno de 40 6nibus coletivo, porém ja estado de desgaste alarmante. No contrato com empresa
Integracdo Servigos e Locacdo EIRELI, em 2020, ficou estabelecido a oferta de 77 onibus,
sendo 7 reservas; com 15 rotas; 1 terminal de integral e a expectativa de 670 mil km
rodados/més. Entretanto, a empresa descumpre recorrentemente as cldusulas do contrato
ofertando em 2019 apenas 27 veiculos, em 2022; 20 veiculos e em 2023; 17 6nibus coletivos,

com rotas longas que utilizam cerca 67 minutos de dura¢do de viagem para percorrer 36 km. O

sistema proposto na licitagdo era:

Sistema de proposto
N° de Extensao |[Tempo de
N° Denominacdo da Linha Regiao|Frotaj (km) Ciclo| Viagem, | KmRodados | Passageiros |[IPK
Viagens .
Fechado Min.

1 Morada Nova/Terminal Norte | 7 84 34,9 55 2.931,60 3.957 |1,35
2 Setor Industrial/Terminal Sul 3 84 18,3 28 1.537,20 3.014 |1,96
3 Vila Sao José/Terminal Sul 6 84 21,7 39 1.822,80 2.756 |1,51
4 Jardim Unido/Terminal Sul 5 84 18,3 48 1.537,20 2.255 |1,47
5 Jardim Unido l/Terminal Sul 3 84 15,3 37 1.285,20 2.706 |12,11
6 Folha, 10, 11, 12, 13/Terminal Sul 3 84 10,0 22 840,00 2.153 |2,56
7 Folha, 14, 15, 16, 17/Terminal Sul 3 84 10,8 23 907,20 2.308 |2,54
8 Sao Félix/Terminal Norte | 4 84 18,7 37 1.570,80 2.829 |1,80
9 Sao Félix |, I, IlTerminal Norte | 4 84 155 34 1.302,00 2.255 |1,73
10 Rota Universitaria/Terminal Sul 6 84 19,0 40 1.596,00 2.255 |1,41
11 Bairro Araguaia/Terminal Sul 6 84 121 26 1.016,40 2.706 |2,66
12|N.Horizonte/Amapa/Aeroporto/Ter.| Sul 4 84 24,6 45 2.066,40 2.706 |1,31
13| Novo Horizonte/Amapa/Terminal | Sul 4 84 16,6 30 1.394 40 2.747 11,97
14| M. Nova/Muru-Muru/Terminal Norte | 6 84 36.3 67 3.049,20 3.014 10,99
15 M. Nova/Sarandi/Terminal Norte | 6 84 35,1 60 2.948 40 3.916 |1,33

Total 70 1.260,00 25.804,80 41.580 |1,61

Frota Reserva a admitada 10% 0
Total Mensal 77 32.760,00 670.924,80 1.081.080,00

Fonte: Maraba, 2020.
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Com a estimativa feita pelo DMTU sobre passagens vendidas apos licitagdo da empresa
integragdo, ocorrida em 2020:
Figura 50 - Dados do Memorial de Célculo.

Porcentagem de
passageiros

Comum 934.928 86,481%
Estudante / Vale-transporte 77.434 7,163%
Gratuidade 68.718 6,356%
QOutros 0 0,00%
100,000%
41580 pas. por dia 1081080 pas. por més

Tarifa de Referéncia em vigor é RS 3,76 (trés reais e sessenta centavos).

Fonte: Maraba, 2020.
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Entdo percebe-se que embora a estimativa feita em 2020 era de 1.08180
passagens/més, de pessoas utilizando o transporte coletivo ¢ na realidade: 157.900, a média
mensal de 2022, corresponde a uma diferenca de 85% de pessoas a mais que utilizam essa
forma de transporte para se locomoverem entre os nticleos da cidade. Como esta estipulada no

relatdrio operacional a seguir:

PREFEITURA MUNICIPAL DE MARABA ==y
SECRETARIA MUNICIPAL DE SEGURANGA INSTITUCIONAL @

Sera

RELATORIO OPERACIONAL ESTATISTICO POR PASSAGENS VENDIDAS EM 2022 POR TIPO
DE PASSAGEIROS TRANSPORTADOS PELO COLETIVO URBANO
Data do movimento - periodo: 01/01/2022 a 31/12/2022

Conforme dados coletados e analisados pela Equipe Técnica de Transito e Transporte da
Secretaria Municipal de Seguranga Institucional - SMSI, através de sistema informatizado, segue
abaixo planilha e média encontrada por categoria usuaria do Transporte Publico Coletivo de
Passageiro no Municipio de Maraba, Estado do Pard, correspondente as passagens vendidas no
ano de 2022, segmentadas por publico especifico:

Tabela referente ao periodo de 01/01/2022 a 30/04/2022.

TIPOICATEGORIA QUANTIDADE
PAGO / INTEIRA - 220. 553 (Transportados) i R
VT / VALE-TRANSPORTE 185. 248 (Transportados)
PAF | PASSE FACIL 3. 172 (Transportados) ]
El1 (ESTUDANTES) 77. 549 (Transportados)
| Ei2 (ESTUDANTES /UNIFESSPA) 6. 463 (Transportados)
- RESULTADO
TOTAL DE PASSAGENS VENDIDAS | 492985 _ = ol

Na tabela acima os estudantes pagaram meia passagem, enquanto os demais foram passagem
inteira. Com o advento do subsidio tarifario temporario ao servigo de Transporte Coletivo, ao qual
trata-se a Lei Municipal n® 18. 105, de 20 de abril de 2022, passou a ser comprado pela Prefeitura
Municipal de Maraba a partir de maio de 2022 a categoria de gratuidade e meia passagem estudantil,
passando a concessionaria a receber todas as gratuidades e meia passagem transportadas em tarifa
inteira, até o limite de R$200.000,00 (duzentos mil reais). Vejamos na tabela abaixo todas categorias

supracitadas:
Tabela referente ao periodo de 01/05/2022 a 31/12/2022.

[ “TIPO/CATEGORIA QUANTIDADE
| PAGO/ INTEIRA | 421. 568 (Transportados)

VT /| VALE-TRANSPORTE | 431. 658 (Transportados)

PAF | PASSE FACIL 8. 705 (Transportados)

El1 (ESTUDANTES) S 225. 158 (Transportados)

El2 (ESTUDANTES /UNIFESSPA) 40. 326 (Transportados)

EI3 (ESTUDANTES/UEPA) 385 (Transportados)

ENEM (EXAME NACIONAL DO ENSINO MEDIO) 174 (Transportados)

PHD (PAGANTE HORARIO DIFERENCIADO) 2. 698 (Transportados) B
(ID/IDOSO 180. 361 (Transportados) |

ESP / ESPECIAL S/ ACOMPANHANTE 61. 395 (Transportados)

SAC | ESPECIAL C/ ACOMPANHANTE 28. 759 (Transportados) B

MIL (MILITAR) ) 634 (T dos)

RESULTADO
TOTAL DE PASSAGENS VENDIDAS = — 7 i

* Dados Visualizados Quantitativos dos Passageiros Transponados re;emmu passagens vendidas.
* Fonte//PMM/SMSIUDMTUICET

Maraba, 20 de julho de 2023. (}é / .
et et ST Vga -
Secrelessu}mcmnal Francisco dg' Scusa S. fveto
4 Pres.da Comisso e Tranep. e it
Portafia N° 1.661/2017 — GP rg.ﬁﬁlﬂﬂﬂ 6P

ia ipal de ¢a Institucional ~ SMSUCNPJ/MF 27.993.1
A ia - Agrépoli: do Incra, Bloco F, Bairro Amap4 - Marab4 PA, CEP 68502 - 030
uimaraes araba.| ov.br
_— Fone: 94 3324 - 3878 [Cover]

Fonte: Maraba, 2022.
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Assim, a cidade de Maraba encontra desafios nas politicas de mobilidade urbana como:

reduzir o percurso e tempo de viagens; reduzir custos através da implementacao de um terminal

de integral para cada nucleo, reduzir nimero de km rodados (no méximo 550 mil km) e

implementar o subsidio de até 2,5% do or¢amento anual municipal com o apoio da populagao.

E uma cidade que tem como or¢amento:

Cidade

1 Limeira SP

R -

3 Jodao Monlevade MG

4 Londrina PR

5 Sao José do Rio

Preto o7
s
7 Juiz de Fora MG

RS

9 Sapucaia do Sul RS

10 Trés Coracdes MG

11 Catanduva SP
12 Campina Grande PB

13 Maraba PA

Estado Regido

Sul

Norte

Sudeste

Sul

Sudeste

Sul

Sudeste

Sudeste

Sul

Sudeste

Sudeste

Sul

Sudeste

Total subsidios

)

20.000.000,00

3.815.280,00

2.100.000,00

20.000.000,00

16.600.000,00

4.921.985,06

14.900.000,00

4.952.000,00

1.500.000,00

1.075.000,00

2.000.000,00

3.600.000,00

2.400.000,00

Orgamento da
cidade

1.262.000.000,00

307.000.000,00

218.436.800,00

2.248.152.000,00

2.016.131.546,00

715.000.000,00

2.462.646.758,48

943.773.785,75

380.446.609,12

289.891.800,00

551.545.000,00

1.053.985.000,00

R$
1.183.884.203,23

Fonte: Producédo da autora.

Porcentagem do

orgamento

1,585

1,243

0,961

0,890

0,823

0,688

0,605

0,525

0,394

0,371

0,363

0,342

0,200%
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Dessa forma, o Plano Municipal de Mobilidade Urbana estabelece no art. 71: As
implementagdes do PlanMob-Mab, a serem adotadas pelo Poder Executivo Municipal, serdo

desenvolvidas concomitantemente com as seguintes medidas administrativas:

(...) 11 - Contratacdo de assessoria técnica especializada para a elaboracdo de estudos
que orientem a requalificagdo do sistema de transporte coletivo urbano através de
mapeamento qualitativo e quantitativo das demandas, trajetos e horarios, e sinalizem
as diretrizes para implantacdo de terminais ou esta¢des de integragdo, a requalificacdo
e redefini¢do de linhas, rotas e pontos de parada, no prazo de 1 (um) ano a contar da

vigéncia desta Lei. (Maraba, 2018)

Estipulando a importancia de assessoria técnica especializada para elaboracdo de
estudos sobre o tema, para que possa buscar assim, medidas de solugdes cabiveis. Outra
proposta importante que estd tramitando no Congresso Nacional é a do Sistema Unico de
Mobilidade — SUN (PEC 25/2023).

Com isso, a partir de debates realizados na Camara Municipal sobre mobilidade urbana,
uma proposta de rascunho inicial realizada pelo advogado e urbanista de Maraba, Elho Araujo,
componente do movimento Marabd Pode Mais, estipula que na fase inicial: 24 Onibus
articulados (20 operando + 04 reservas), 50 micro-6nibus (46 operando + 4 reservas), fazendo
21 rotas: 4 troncais e 17 alimentadoras.

Com seis terminais de integracdo. O terminal 1: aeroporto entre a area de
estacionamento do Aeroporto e a BR 230, com 12 micro-6nibus em 3 rotas circulares pelos
bairros do Nucleo Cidade Nova mais 4 articulados entre terminais. O terminal 2:
provisoriamente ao lado da rodoviaria do km 06, passando na reestruturagdo, afim de construir
uma rodovidria integrativa, moderna e confortdvel, fazendo rotas como: 04 6nibus circulares
pela Cidade Jardim e 02 6nibus Km 7, Nossa Senhora Aparecida e Araguaia.

O terminal 3 esta pensado para localizar-se no nucleo Sao Félix, préximo ao primeiro
semaforo da BR 222, na entrada da Avenida Floriano Peixoto, no Sao Félix I, que devera contar
com 08 micro-6nibus, em 4 rotas circulares para os nucleos de Morada Nova, Sao Félix e
adjacéncias. O terminal 4, localizado na Nova Maraba, este que esta sendo construindo pela
empresa licitada em parceria com o municipio, entre as Folhas 26 e 27, neste, 12 micro-0nibus,
em 4 rotas circulares pelas Folhas da Nova Maraba, com 4 6nibus articulados.

O terminal 5, localizado na Maraba Pioneira, com a construgdo pensada a ser elaborada
na area da Praga na entrada da Velha Maraba (hoje subutilizada), que deve contar com 8 micro-

onibus em 2 rotas circulares pelo Nucleo da Maraba Pioneira, Santa Rosa, Santa Rita até as
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Folhas 14 e 25. Com interligagdo entre os terminais: 20 6nibus articulados (100 passageiros)
para fazer a ligagdo entre os terminais), para programar passagem/saida de meia em meia hora,
com tela/visor sempre anunciando quantos minutos faltam para determinada linha.

Com gestao do projeto decidiria durante a aplicagdo nos primeiros 08 meses, avaliando e
definindo a melhor possibilidade: Seja uma autarquia municipal, com concessao para empresas
terceirizadas; seja Empresa de Economia Mista, tipo PPP ou Empresa Publica Municipal.

Pensando no periodo de implantacdo, este ¢ curto, de 8 meses a um ano. Primeiro, tendo
como objetivo a construgdo de 04 terminais provisorios: area fechada com grades, catraca de
acesso, guiché de venda e recarga de cartdes/vale transporte; area coberta com toldos para os
passageiros, espago cercado em anexo para guardar motos e bicicletas, com 2 guardas
municipais de forma permanente.

Com a segunda fase de implementagdo, espera-se a elaboracdo e viabilizacdo de projetos
arquitetonicos definitivos para os 4 terminais, com investimento grande da Administragdo
Municipal nos 03 primeiros anos para viabilizar o sistema, reconquistando e ampliando o
numero de passageiros diarios, com hordrios fixos e sistema de comunicagdo com os clientes
(para saber quanto demorard o proximo veiculo para passar na sua rua, nas paradas de onibus
ou pelo terminal). Por fim, a estimativa do custo total ¢ em torno de 60 milhdes/ano, com
somente do passe livre estudante/idoso: 9 milhdes/ano. Entretanto, até o momento nao se tem
nenhum terminal de integracdo e os marabaenses seguem esperangosos para que o terminal da
Nova Marabé seja entregue em 2024, depois de varios anos de atraso.

Outra via interessante seria o transporte alternativo vans, podendo ser oferecido através de
regulamentagdo feita pelo municipio, para que o usudrio tenha transporte regular € o municipio
administra de acordo com as necessidades dos nucleos, diminuindo o monopdlio de transporte
publico sendo operado por uma unica empresa, como ¢ o caso atual. Podendo ser implementado
o servi¢o de vans, tendo subsidio municipal, mas com o motorista e proprietario fazendo a
automanutengdo. Assim, ao invés do motorista ser explorado pela empresa, este passa a gerir
seu proprio negocio, fazendo com que haja constancia na efetivagdo de transporte publico, pois
caso a van do horério falte, os cidaddos podem contar que passara outra alguns minutos em

seguida.
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3. HISTORICO DA LEI DE MOBILIDADE URBANA NO BRASIL

3.1 Direito a cidade: Conceito e legislacao

O reconhecimento da cidade como um direito de todos surge na Constitui¢ao Federal
de 1988, mediante a incorporacdo do capitulo sobre politica urbana. Esse capitulo estabelece a
visao de cidades sustentaveis e planejadas, impondo a obrigacdo de desenvolver planos
diretores participativos como um meio essencial para a efetivagao desse direito.

Freire (2008) afirma que “O direito a cidade ¢ um dos pressupostos para a efetivagao
dos direitos a moradia, ao trabalho, ao lazer, viabilizados por um sistema de acessibilidade
urbana (circulagdo), conforme as recomendagdes da Carta de Atenas (Congresso Internacional
de Arquitetura Moderna, 1931).” (Freire, 2008, P. 2330)

A ordem urbanistica representa a formalizacdo do justo no ambiente urbano,
consistindo em um conjunto de normas de interesse social e ordem publica que disciplinam a
utilizacao da propriedade urbana em beneficio do bem coletivo, da seguranca, da preservagao
ambiental e do bem-estar dos cidadaos.

A CF/88 introduziu o municipio no art. 1°, como ente federativo, estipulando no art.
182, a criagdo do Estatuto da Cidade, prevendo o principio da fun¢do social da propriedade e
da cidade, sendo o capitulo da Politica Urbana, o art. 182, §2° estipula que: “A politica de
desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico municipal, conforme diretrizes gerais
fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das funcdes sociais da cidade
e garantir o bem-estar de seus habitantes.” Prevendo que a propriedade cumpre sua fungao
social quando atende as exigéncias fundamentais expressas no plano diretor. Este principio €
confirmado ainda pelo artigo 170 da CF/88 que afirma ser a funcao social um dos principios
da atividade economica.

A Constitui¢ao Federal tornou obrigatdria a elaboragdo de planos diretores para cidades
com mais de vinte mil habitantes, impondo ao Poder Publico o dever de planejar com fins de
atingir a sustentabilidade. Mas para além de planejar, esse planejamento urbano proposto pela
Lei determina a participagdo da comunidade, se tornando ndo mais um plano meramente
burocratico e fechado nos gabinetes da administracdo publica, embora este também tenha
recebido bastante criticas.

O Estatuto da Cidade, Lei n° 10.257, promulgada em 2001, que estabelece as diretrizes
gerais e os instrumentos da politica urbana, representa o marco normativo para estas

transformadas interacdes com o meio urbano e ambiental. Seu objetivo ¢ revitalizar a cidade
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como um espago diversificado de convivéncia e reduzir as desigualdades sociais que
proliferaram no pais, pois diante da atual crise que perpassa a vida urbana, caracterizada pela
segregacao social, virtualizacdo das relagdes e significativos impactos na qualidade de vida,
torna-se importante a convergéncia das agendas ambientalistas e urbanistas em busca de uma
cidade sustentavel. A criacdo do Estatuto da Cidade (EC) foi resultado de uma intensa
mobilizacdo social, atingindo seu apice com a promulgacdo da Constituicao Federal de 1988.

A Lei de mobilidade urbana, vem para complementar a execucao do Estatuto da Cidade
referente a acessibilidade. (IPEA, 2012) No mundo contemporaneo, a acessibilidade
(mobilidade urbana) e a cidadania tém como caracteristica o acesso aos meios que garantem a
interatividade tanto entre os cidadaos quanto entre os diferentes atores na sociedade, tanto
publicos quanto privados.

Nao existe acessibilidade e sustentabilidade possiveis se as politicas urbanas e
ambientais nao forem tratadas de forma integrada para a construgdo de uma sociedade justa e
ambientalmente equilibrada. Assim, compreender o ser humano como parte integrante da
natureza implica reconhecer a necessidade de um respeito muatuo, fundamental para alcangar

um estado de convivéncia com equilibrio e ecologico. Segundo Freire (2008):

O Estatuto da Cidade inseriu um capitulo sobre a gestdo democratica das
Cidades, impondo em todas as fases do planejamento a participagdo por meio
de audiéncias publicas em que a sociedade civil organizada, e suas
associagOes sejam chamadas a opinar, sugerir e formular politicas publicas
urbanas. E portanto, uma das leis que mais espaco propicia para uma gestio

participativa e sustentavel. (Freire, 2008, P. 2330)

O direito a cidade foi concebido por Harvey (2014), que em 1970, ao analisar cidades
no periodo pos-guerra, afirmou que: “[o direito a cidade] significa o direito dos cidadaos-
citadinos e dos grupos que eles constituem (sobre a base das relagdes sociais) de figurar sobre
todas as redes e circuitos de comunicacao, de informagao, de trocas”. (David Harvey, 2014, p.
10)

Ainda segundo Harvey (2014), ¢ um direito coletivo e ndo individual, nota-se que ¢
direito que precisa de uma transformacao, que depende do exercicio de um poder coletivo para
remodelar os processos de urbanizacgdo, afirma que o direito a cidade: “A liberdade de fazer e
refazer as nossas cidades, € a nds mesmos €, a meu ver, um dos nossos direitos humanos mais
preciosos e ao mesmo tempo mais negligenciados.” (Harvey, David. 2014 p. 17)

O sociodlogo e urbanista Lefebvre, ao conceitualiza o direito a cidade, afirma: “o direito

a cidade ndo pode ser concebido apenas como um simples direito de visita ou de retorno as
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cidades tradicionais. S6 pode ser formulado como direito a vida urbana, transformada,
renovada.” (Lefebvre, H. 2008, p. 117-118) Para o autor, a estrutura social estd presente na
cidade, ¢ ai que significa uma ordem. Inversamente, a cidade ¢ um pedago do conjunto social,
revela porque as contém e incorpora na matéria sensivel, as instrucdes e as ideologias.

Lefebvre (2008) ao conceitualizar a cidade, defende que esta € palco e repertorio de
acdo, que pode transformar-se por meio da sociedade, isso significa que Lefebvre (2008)
analisa ndo apenas a estrutura fisica da cidade, como também a sociedade de um tempo como
um todo, onde a sociedade pode ser analisada a partir da cidade.

Para Harvey (2014): “[o direito a cidade] significa o direito dos cidadaos-citadinos e
dos grupos que eles constituem (sobre a base das relagdes sociais) de figurar sobre todas as
redes e circuitos de comunicacdo, de informagdo, de trocas”. Ainda segundo Harvey (2014), ¢
um direito coletivo e ndo individual, nota-se que ¢ direito que precisa de uma transformagao,
que depende do exercicio de um poder coletivo para remodelar os processos de urbanizagao,
afirma ainda que o direito a cidade é: “A liberdade de fazer e refazer as nossas cidades, € a nds
mesmos ¢, a meu ver, um dos nossos direitos humanos mais preciosos € a0 mesmo tempo mais
negligenciados.” (Harvey, D. 2014)

A urbanista Erminia Maricato entende que a cidade prevé: “O direito ndo apenas a terra,
mas a cidade, com seus modos de vida, com seus melhoramentos, com suas oportunidades de
emprego, de lazer, de organizagdo politica. Terra urbana, diante desse raciocinio significa terra
urbanizada.” (Maricato, E. 2002. p. 5)

Segundo Lefebvre (2008), ¢ importante entender tematicas como: a estrutura, a fungao
e a forma, para assim, analisar o alcance desses conceitos no direito a cidade, apresentam uma
relacdo reciproca e representam o todo, mas como elementos apresentam uma independéncia e
autonomia relativa. Tendo como forma de anélise o sistema dogmaético, que corresponde o
estruturalismo, o formismo e o funcionalismo.

Tendo em vista as discussdes abundantes sobre as estruturas, nota-se que a
desestruturagdo da cidade manifesta a profundidade dos fendmenos de segregacdo, seja
socioeconomico ou cultural. Assim, utiliza-se também de bases antropoldgicas para
conceitualizar o direito a cidade. Para Lefebvre (2008), € necessario descrever empiricamente
o modo de vida dos interioranos, como também “dos colonizados e semi colonizados de toda
espécie, de todos aqueles que sofrem a agdo de uma cotidianidade bem ordenada”. Existe uma
tragica miséria, faltando assim, qualidade de vida para os suburbanos, para as pessoas que
moram nos centros em decomposicao das cidades velhas, como também em ntcleos perdidos

longe dos centros dessas cidades. Lefebvre (2008) afirma que:
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Basta abrir os olhos para compreender a vida cotidiana daquele que corre da
sua moradia para a estacdo proxima ou distante, para o metrd superlotado,
para o escritorio ou para a fabrica, para retornar a tarde o mesmo caminho e
voltar para casa afim de recuperar as forcas para recomegar tudo no dia

seguinte. (LEFEBVRE, H. p. 118, 2008)

Diante dessa dindmica urbana surgem os direitos concretos, que vém completar os
direitos abstratos dos cidaddos, estipulados nos codigos do Estado democratico de Direito,
correspondendo a direitos sociais, contemplando idades e géneros sexuais (a mulher, a crianca
ou o idoso). Ja os direitos das condicdes (correspondem ao empregado ou camponés), como
também direito a instrugdo e a educacao, direito ao trabalho, a cultura.

Com isso, Lefebvre (2008) estipula que o “direito a cidade se afirma como um apelo,
como uma exigéncia. Através de surpreendentes desvios — a nostalgia, o turismo — o retorno
para o coracao da cidade tradicional, o apelo as centralidades existentes ou recentemente
elaboradas.” (Lefebvre, H. 2008. p. 117)

A urbanista Erminia Maricato entende que a cidadania prevé: “O direito ndo apenas a
terra, mas a cidade, com seus modos de vida, com seus melhoramentos, com suas oportunidades
de emprego, de lazer, de organizagado politica. Terra urbana, diante desse raciocinio significa
terra urbanizada.” (Maricato, E. 2002, p. 10)

No municipio, os instrumentos de democracia participativa sdo canais para
implementagdo da diversidade de vozes das pessoas, ONGs, movimentos sociais, nos
procedimentos de tomada de decisdo, principalmente no que concerne a qualidade de vida e a
gestao urbano-ambiental. (Freire, 2008, P. 325) A ordem urbanistica passou a ser um direito
difuso, portanto transindividual, a ser defendido pela A¢do Civil Publica (Estatuto da Cidade,
art. 53).

Para Lefebvre (2008) a integragdo e a participagdo sdao a necessidade, portanto,
“obsessao dos nao participantes, dos nao-integrados, daqueles que sobrevivem entre os
fragmentos da sociedade e das ruinas do passado: excluidos da cidade, as portas do ‘urbano.’”
O autor levanta um importante questionamento: “podera a vida urbana recuperar e intensificar
as capacidades de integracao e de participagdo da cidade?” (Lefebvre, H. 2008, p. 102)

Com o liberalismo, percebe-se que o sentido politico da segregacao como estratégia de
classe ¢ bem claro. Entender como essa mobilidade ¢ afetada ¢ importante ja que para uma
grande parte da populagdo marabaense o transporte publico ¢ fundamental para o acesso a
escola, a saude, ao lazer, de modo geral, para as oportunidades de melhoramento de qualidade

de vida dos cidaddos. Assim, sua cidadania e sociabilidade perpassam a possibilidade de
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transitar pelos diversos espagos da cidade. No caso dos estudantes, como jovens do ensino
médio ou universitario, o processo de transi¢cdo para a vida adulta demanda habilidades formais

de instrugdo ¢ também de bem estar.

3.2 Direito a mobilidade urbana instituido na Lei n° 12.587/2012 e no Estatuto da Cidade

A mobilidade urbana ¢ um eixo de pesquisa do direito urbanistico, que estd ligada
diretamente ao direito a cidade, pertencendo ao Direito Publico. E um tema de relevancia e um
grande desafio para pensadores urbanistas, pois a mobilidade ¢ fundamental para garantir que
os cidaddos tenham acesso aos servigos basicos como educag¢do, cultura, emprego e lazer. De
tal forma, que uma boa efetivacdo das politicas publicas de mobilidade urbana possibilitaria
aos cidaddos o pleno exercicio da cidadania e do direito de locomocgao (art. 5° inc. XV),
enquanto direitos fundamentais garantidos pela CF/88.

Inicialmente, ¢ crucial destacar que as politicas de mobilidade urbana, ao ndo
considerarem os interesses sociais da populagcdo para se locomover na area urbana, geram a
necessidade de uma efetiva implementagdo do direito de acesso ao servigo de transporte
publico. Esse contexto, por sua vez, estd intrinsecamente ligado ao processo de
industrializacdo, que exerce significativa influéncia no crescimento da cidade. Dentro da
perspectiva da teoria socialista, observa-se a busca da classe dominante por manter o
monopdlio em 4areas-chave, como os centros urbanos, resultando na segregacdo social,

conforme apontado por Lefebvre (2008):

O fendmeno da segregacdo deve ser analisado segundo indices e critérios
diferentes: ecologicos (favelas, pardieiros, apodrecimento do coracdo da
cidade), formais (deterioracdo dos signos e significagdes da cidade,
degradacdo do “urbano” por deslocagdo de seus elementos arquitetdnicos),
sociologo (niveis de vida, etnias, culturas e subculturas, etc.) (LEFEBVRE,
H. 2008, p. 98)

Nota-se que a falta do direito a mobilidade urbana causa a segregacao social, pois o
direito a cidade abrange tanto a moradia, quanto a mobilidade. Segundo o autor: “Aqui estdo
diante de nossos olhos, projetados separadamente, os grupos, as etnias, as idades e os sexos, as
atividades, os trabalhos, as funcdes, os conhecimentos.” Lefebvre (2008) continua afirmando
que “as condigdes fazem surgir as possibilidades, também podem manté-las em estado, na
presenca-auséncia e segundo Rolnik e Klintowitz (2011) quanto maior a renda, maior a

mobilidade individual.
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A Constituicao Federal 1988 (CF/88), no art. 30, inc. V, estipula que o servico publico
de transporte coletivo urbano ¢ de competéncia do Municipio, que pode presta-lo direta ou
indiretamente, valendo-se, neste ultimo caso, dos regimes da concessdo ou da permissao de
servigo publico, regulamentados pela lei federal n® 14.133, de 2021.

Para Vasconcellos (2005), mobilidade urbana ¢ um atributo das cidades inerente a
facilidade de deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano, deslocamentos estes
realizados mediante vias e toda infraestrutura disponivel promovendo a interagdo entre os
deslocamentos de pessoas e bens com a cidade. Assim, a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana Sustentavel vai além e define mobilidade como: “E um atributo das cidades e se refere
a facilidade de deslocamento de pessoas € bens no espaco urbano. Tais deslocamentos sdao
feitos através de veiculos, vias e toda a infraestrutura (vias, calgadas, etc.)” (Brasil. 2004. p.
13)

A partir da década de 1950, o Brasil passou por uma transforma¢do de uma nagao
predominantemente rural para uma sociedade predominantemente urbana. Esse répido
crescimento urbano, frequentemente desprovido de planejamento adequado, levou ao
fendmeno do inchago populacional e a busca constante dos servicos e oportunidades oferecidos
pelas cidades. Isso criou desafios significativos em termos da mobilidade urbana e o acesso aos
direitos basicos. A analise das politicas de mobilidade urbana em relagdo ao direito a cidade
revela a necessidade de uma abordagem do poder publico mais integrada, para garantir que os
cidadios tenham acesso efetivo as fungdes sociais da cidade, tais quais, a moradia, o emprego,
o trafego, a educagdo e as oportunidades culturais e de lazer.

Ultrapassada a compreensao sobre a mobilidade urbana, avangamos para o histoérico da
legislacdo de mobilidade urbana no Brasil. Em 1989, um ano apds a promulgacao da CF/88,
foi apresentado o PL n° 4.203/1989, com o intuito de estabelecer normas para o sistema de
transporte coletivo. Posteriormente, surgiram o PL n°® 870/1991, que abordava as "diretrizes
nacionais de transporte coletivo urbano." (IPEA, 2012)

Em 2003 foi instituida uma comiss@o especial para apreciar e dar parecer ao PL n°
694/1995. Em 2004, o Conselho das Cidades elaborou uma proposta mais abrangente. Esta
proposi¢ao foi enviada ao Congresso Nacional pelo Executivo em 2007 (o PL n°® 1.687/2007).
O PL do governo foi apensado ao PL 694/1995, seguiu para o Senado Federal sob a
denominacdo de PLC n° 166/2010. (IPEA, 2012)

O Senado Federal apreciou a matéria no inicio de 2010 e em dezembro de 2012 foi

promulgada. Portanto, foram 17 anos de bruscas alteragdes na formulacdo de uma
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regulamentagdo a nivel federal para o tema, a nova legislacao brasileira determina uma série
de adaptacdes dentro de prazos definidos.

Na prética, entretanto, os principios da Lei de Politica Nacional de Mobilidade Urbana
n°® 12.587/2012, permeiam material institucional do Ministério das Cidades. Além disso, esta
lei foi elaborada no ambito do Conselho das Cidades, conforme a Exposi¢cdo de motivos dos
Ministérios das Cidades e da Fazenda, o Estatuto da Cidade trata “das questdes relativas aos
transportes urbanos apenas na sua interacdo direta com (...) o plano diretor municipal,
remetendo, (...), para outro titulo legal a fixa¢ao das diretrizes para os transportes urbanos (...)”
Ja a Lei n° 12.587/2012 tem como objetivo geral estabelecer principios, diretrizes e
instrumentos para que os municipios possam executar uma politica de mobilidade urbana que
promova o acesso universal a cidade e as suas oportunidades, contribuindo para o
desenvolvimento urbano sustentdvel. (Brasil, 2012).

Assim, a Lei de Mobilidade Urbana faz uma referéncia direta a uma nova interpretagao
do conceito de mobilidade urbana e desenvolvimento urbano citado no art. 182 e no inciso XX
do art. 21 da CF/88. “Entende-se como mobilidade urbana a interacao dos deslocamentos de
pessoas ¢ bens com a cidade” (Brasil, 2012). Essa nova significagdo pretende ser mais
abrangente que o mero uso do servico de transporte.

De acordo com Vasconcellos (2012), nos paises em desenvolvimento, um dos maiores
desafios do planejamento de transportes e transito € viabilizar politicamente a redistribui¢do da
area de circulagdo. Dessa forma, a mudanca mais profunda deveria vir da reapropriacao do
espaco pelos atores mais numerosos € vulneraveis, como os de pedestre, ciclista e passageiro
de transporte publico, pessoas com mobilidade limitada, pessoas com deficiéncia (PCD) e
idosos.

Com isso, a CF/88 estipula o papel da Unido e dos municipios no transporte e na
mobilidade urbana, instituindo diretrizes, onde cabe a Unido legislar sobre transporte e transito
de uma maneira geral, conforme o inciso XX, do art. 21, onde compete a Unido: “Instituir
diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive habita¢do, saneamento basico e transportes
urbanos;”

Neste cenario, deve-se interpretar o art. 182 levando em consideragao o inc. III, do
art. 1° da CF/88, a dignidade da pessoa humana. Assim, a cidade tem que ser criada e gerida,
com objetivo de trazer melhores condi¢des de vivéncia e convivéncia humana. Com o poder
publico levando em consideracdo a dignidade da pessoa humana e a opinido publica ao fixar,
definir ¢ implementar as politicas publicas voltadas para o direito a cidade e a mobilidade

urbana, sem isso nao se tem um pleno desenvolvimento humano.
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Estas diretrizes foram determinantes pela Lei n° 10.257, conhecida como Estatuto da
Cidade, mas a execugdo da politica € de responsabilidade do municipio, conforme art. 30, inc.
V, onde compete aos municipios: “organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessao
ou permissdo, os servigos publicos de interesse local, incluindo o transporte coletivo, que tem
carater essencial.” (Brasil, 1988)

Esse objetivo deve ser alcancado por meio de diretrizes gerais do Estatuto da Cidade
e presente no art. 2°, os inc.s I, V e a alinea d do inciso VI, respectivamente: o direito ao
transporte as geracdes presentes e futuras; a oferta de transporte adequado aos interesses e as
necessidades da populagdo e as caracteristicas locais; a ordenagdo e o controle do uso do solo
para evitar polos geradores de trafego sem previsao de infraestrutura.

No art. 6°, sdo estipuladas as diretrizes dessa politica (BRASIL, 2012): integracao
com a Politica de Desenvolvimento Urbano e respectivas politicas setoriais e gestdo do uso do
solo no ambito dos entes federativos; prioridade dos modos ndao motorizados sobre os
motorizados, € dos servigos de transporte coletivo sobre o transporte individual motorizado;
integracao entre os modos e os servigos de transporte urbano; mitigagdo dos custos ambientais,
sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e de cargas; incentivo ao desenvolvimento
cientifico-tecnologico e ao uso de energias renovaveis € menos poluentes; priorizagdo de
projetos de transporte coletivo estruturadores do territorio e indutores do desenvolvimento
urbano integrado; e integracdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com
outros paises sobre a linha divisdria internacional. (Galindo, E. 2011)

O objetivo da politica conforme art. 2° é: “(...) contribuir para o acesso universal a
cidade, o fomento e a concretizagdo das condi¢cdes que contribuam para a efetivagao dos
principios, objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por meio do
planejamento e da gestdo democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana (...)” (Brasil,
2012)

Além disso, outros objetivos constam no art. 7°: reduzir as desigualdades e promover
a inclusdo social; promover o acesso aos servigos basicos € aos equipamentos sociais;
proporcionar melhoria nas condi¢des urbanas de acessibilidade e de mobilidade da populacio;
promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigagdo dos custos ambientais e
socioeconomicos dos deslocamentos de pessoas e de cargas nas cidades; e consolidar a gestao
democratica como instrumento e garantia da constru¢do continua do aprimoramento da
mobilidade urbana (Brasil, 2012).

A Lei de Mobilidade Urbana também trata de diretrizes mais especificas, pois

relaciona a regulacdo do servico de transporte urbano, incluindo politica tarifaria, e
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planejamento e gestdo dos sistemas de mobilidade urbana. Assim, os principios e as diretrizes
gerais da referida lei ja indicam maior nivel de detalhamento do que o Estatuto da Cidade.

A politica nacional de mobilidade urbana avangou muito em estudos positivos e numa
regulamentac¢do inovadora no caminho da sustentabilidade das cidades, assim, necessitando
apenas de um esforco maior em sua implementacdo por parte dos governos federais e
municipais. Ao iniciar pela efetivagdo das diretrizes, como previsto na LPNMU de 2012, no

art. 5°, inc. I ao XI, conforme letra de lei:

Art. 5° — a Politica Nacional de Mobilidade Urbana estd fundamentada nos
seguintes principios:

I - acessibilidade universal;

II - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensoes
socioecondmicas € ambientais;

III - equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagdo dos servigos de

transporte urbano;

V - gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliacdo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - seguranga nos deslocamentos das pessoas;

VII - justa distribuigdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos
diferentes modos e servigos;

VIII - equidade no uso do espago publico de circulagio, vias e

logradouros;

IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo

urbana.

A Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano do Ministério das Cidades, criado em
2003, tem como um de seus objetivos valorizar os deslocamentos a pé e de bicicleta.
(Ministério das Cidades, 2007)

A Lein® 12.587, Lei da Politica de Mobilidade Urbana, cujo objetivo ¢ “contribuir para
um acesso universal a cidade”. Pauta-se na construcao de consensos entre os atores envolvidos,
tais quais: governo, empresarios e usudrios € de projetos que proporcionem o acesso amplo e
democratico ao espaco urbano, dando prioridade aos modos ndo motorizados e coletivos de
transportes.

Conforme o Plano Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2007), a disponibilidade
e facilidade de acesso as infraestruturas urbanas, tais como calcadas, transportes publicos,
qualificam e geram maiores ou menores condi¢des de mobilidade para cidaddaos. Uma questao
importante, mesmo com a Lei de Mobilidade Urbana de 2012, com todo esse tramite e a
realiza¢ao de um esfor¢o enorme de técnicos do Ministério das Cidades, do IPEA e do governo

Dilma em realizar estudos sobre o tema, a Presidente vetou um dos principais pontos da Lei, o
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inciso V do artigo 16, onde dizia: Art. 16. Sdo atribui¢des da Unido: [...] “V — adotar incentivos
financeiros e fiscais para a implementagao dos principios e diretrizes desta Lei.”

Se o artigo 9° da Lei n°. 12.587 prioriza um modelo de gestdo privada baseado na tarifa,
adotando o ponto de vista das empresas ¢ ndo o dos usudrios, essas politicas afetaram
negativamente a maneira que foi ofertado o servico de transportes publicos, onde o governo
precisa ter um incentivo financeiro maior. Assim, o veto da presidente a parte do dispositivo
da Lei foi contraditorio a propria formulacao de Programas de seu governo.

Ao tratar do controle social das politicas de mobilidade urbana, a Lei n® 12.587, garante
em seu texto a participagao da sociedade, por meio de varios artigos, quais sejam:

Art. 2° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir
para o acesso universal a cidade, o fomento e a concretizacdo das condigdes
que contribuam para a efetivagdo dos principios, objetivos e diretrizes da

politica de desenvolvimento urbano, por meio do planejamento ¢ da gestdao
democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana. (Brasil, 2012)

Com uma gestdo democratica, que esta incluida também na forma de principio: “Art.
5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos seguintes principios: “[...]
V - gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana.”

O legislador também inseriu essa preocupagao no rol dos objetivos da Lei: “Art. 7° A
Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui os seguintes objetivos: [...] V - consolidar a
gestdo democratica como instrumento e garantia da constru¢do continua do aprimoramento da

mobilidade urbana. Por fim, estipula o art. 15:

Art. 15. A participagdo da sociedade civil no planejamento, fiscalizagdo e
avaliacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana devera ser assegurada
pelos seguintes instrumentos:

I - 6rgdos colegiados com a participagdo de representantes do Poder
Executivo, da sociedade civil e dos operadores dos servigos;

II - ouvidorias nas institui¢des responsaveis pela gestdo do Sistema Nacional
de Mobilidade Urbana ou nos 6rgaos com atribui¢des analogas;

IIT - audiéncias e consultas publicas; e

IV - procedimentos sistematicos de comunicagdo, de avaliagdo da satisfagio
dos cidadaos e dos usudrios e de prestagdo de contas publicas. (Brasil, 2012)

Assim, essa lei de forma autonoma, mostra a importancia que o cidaddo tem de
acompanhar na fiscalizagdo da implementagao de politicas de mobilidade urbana nas cidades

brasileiras.
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O Estatuto da Cidade, Lei Federal n® 10.257, de 2001, estabelece normas gerais para o
planejamento, desenvolvimento e gestdo das cidades, visando promover a funcdo social da
propriedade urbana e o pleno desenvolvimento das func¢des sociais das cidades. A principal
motivagdo para a criacdo do Estatuto da Cidade foi enfrentar os desafios associados ao rapido
crescimento urbano, a especulagdo imobiliaria descontrolada e a falta de planejamento urbano
em muitas regides do Brasil. O objetivo central ¢ garantir o direito a cidade, promovendo um
desenvolvimento urbano sustentavel, inclusivo e que considere a participagdo da comunidade
nas decisdes relacionadas ao espago urbano.

Ao fazer uma analise sobre a eficacia do Estatuto da Cidade ap6s mais de uma década
de sua implementagdo, explorando suas potencialidades, limitacdes e impactos no contexto
sociopolitico. Dentre os pontos mais relevantes abordados, destacam-se: promover a inclusao
socioespacial, democratizar o acesso ao solo urbano e a moradia, além de capturar parte da
valoriza¢do imobiliaria em prol da fun¢ao social da propriedade. Contudo, o autor ndo deixa
de abordar os desafios enfrentados na aplicagdo plena da legislagdo, como a especulacao
imobilidria, remocdes forcadas e questdes urbanas e ambientais. (FERNANDES, E., 2013)

Discute a lei federal de politica urbana no Brasil, que foi considerada um esforgo
pioneiro na criacao de um marco regulatorio para a reforma urbana. Hoje, o Estatuto da Cidade
tem 23 anos, mas o artigo em questdo faz ponderacdes da primeira década apds sua
promulgacdo. Ha debates sobre sua eficicia e o que se pode esperar dessa legislacdo. O artigo
visa avaliar criticamente a aplicag@o especifica do Estatuto da Cidade e fornecer informacdes
sobre a natureza, possibilidades e limitacdes da legislagdo urbana progressiva no contexto
sociopolitico mais amplo. Também discute as expectativas em torno das leis urbanas em varios
direitos regulares, gestdo da terra, planejamento urbano e habitagdo social.

Sobre a implementacdo do Estatuto da Cidade no Brasil, sdo destacados os obstaculos
juridicos e sociais enfrentados. O autor menciona a critica a crescente mercantilizacao das
cidades brasileiras, onde a propriedade imobiliaria ¢ vista principalmente como uma
mercadoria, tornando a cidade uma mercadoria. Destaca a falta de compreensdo dos gestores
publicos sobre a importancia e de politicas urbanas de planejamento urbano adequadas. O
artigo ressalta a necessidade de uma renovacdo na mobilizacdo sociopolitica em torno das
questdes urbanas e fundiarias para a constru¢do de cidades sustentaveis. (FERNANDES, E.,
2013)

O autor discute como os principios e possibilidades dessa nova ordem juridico-
urbanistica tém sido compreendidos e assimilados por juristas, urbanistas, gestores publicos e

pela sociedade brasileira. O objetivo do artigo ¢ examinar a validade das criticas ao Estatuto
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da Cidade e discutir as naturezas, possibilidades e restrigdes dessa legislacao progressista em
relacdo a sua execucao.

Os Planos Diretores Municipais devem reproduzir os principios gerais do Estatuto da
Cidade em regras e agdes, identificar os principais obstaculos juridicos e sociais para a
implementagdo plena da lei federal, e avaliar o uso efetivo das diversas possibilidades
oferecidas pela legislagdo. Ha debates sobre a eficacia do Estatuto da Cidade desde sua
aprovagdo. Por um lado, alguns argumentam que a lei contribuiu para o crescente processo de
mercantilizagdo das cidades brasileiras, para o crescimento de especulacdo imobilidria através
de residenciais privados em locais ndo estipulados pelo zoneamento das cidades.

Como também promove a segregacdo social, através de aumento do valor das
propriedades territoriais no centro ao ponto que pessoas de baixa renda ndo tém outra opgao a
ndo ser (sobre)viver em dreas mais afastadas do centro, delimitada como favelas e
marginalizadas socialmente. O principio da lei de distribuigdo justa dos encargos e beneficios
da urbanizacao levou a captura de mais valores pelas elites por meio de estratégias de gestao
territorial e urbana. A especulagdo excessiva no mercado imobiliario, muitas vezes alimentada
pela utiliza¢do de novos recursos gerados pela lei, gera criticas a respeito da sua eficécia.

Existem varios fatores, incluindo origens culturais e sociopoliticas, que contribuem
para os desafios enfrentados na implementacao da lei e no alcance dos objetivos pretendidos,
mas segundo o autor, cerca de 1500 cidades seguiram as orienta¢des do Estatuto da Cidade e
promulgaram seus Planos Diretores Municipais. A falta de comprometimento das gestdes para
agir e utilizar os recursos financeiros disponiveis ¢ um problema generalizado, mesmo em
grandes municipios. Outra critica, ¢ que a linguagem usada no planejamento urbano e no marco
legal pode estar desatualizada e excludente, o que pode dificultar a implementacio efetiva. E
importante fazer a autocritica se houve uma compreensdo adequada da natureza e das
implicacdes da nova ordem juridico-urbanistica por parte dos planejadores urbanos, gerentes,
juristas e pela sociedade como um todo.

Em relacdo aos fatores culturais, estes desempenham um papel significativo nos
desafios enfrentados na implementacdo do Estatuto da Cidade. Entre os grupos sociais
privilegiados, existem praticas que envolvem violagdes das leis fundidrias, urbanas, ambientais
e de construcdo. Segundo o autor: “A proliferacio de condominios urbanos e loteamentos
fechados, que muitas vezes sdo ilegais, gerou conflitos entre ricos e pobres no acesso aos
espacos urbanos.” (Fernandes, E., P. 222) Existe uma cultura de crescimento urbano informal,
incluindo a formacao de novos assentamentos, a verticalizagdo de assentamentos antigos € o

,

desenvolvimento de praticas informais, como aluguéis informais e moradias superlotadas. E
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importante observar que o desenvolvimento de areas urbanas em novas fronteiras econdmicas,
particularmente na regido amazodnica, ocorreu em grande parte por meio de processos
informais.

Como ja dito, uma critica recorrente ¢ a pratica de procedimentos juridico-urbanisticos
advindos do Estatuto da Cidade por parte de grupos sociais privilegiados, que utilizam destes
para a violagdo das leis fundiarias, urbanas, ambientais e de construgcdo. Algumas dessas
praticas incluem a proliferacdo de condominios urbanos, que muitas vezes carecem de uma
base legal solida, e o desenvolvimento de loteamentos fechados, que sdo manifestamente
ilegais. Essas praticas t€ém sido observadas em areas periféricas de grandes municipios e até
mesmo em outros municipios metropolitanos, o surgimento dessas praticas gerou conflitos
entre diferentes classes sociais, pois tanto os ricos quanto pessoas de baixa renda competem
pelos mesmos espacos urbanos.

Outra observagao a respeito das suas limitagdes ¢ a necessidade de uma avaliagdo
abrangente do Estatuto da Cidade e sua implementagao a nivel municipal. Porém, nao se pode
negar a importancia em carater progressista do Estatuto da Cidade, pois segundo o autor, este
teve uma influéncia direta do Direito Publico contemporaneo, expressando uma ordem juridica
maior que a Estatal.” (Fernandes, E., P. 227) E reconheceu um conjunto de direitos coletivos:
“a0 ordenamento territorial; a regularizacdo fundiaria dos assentamentos informais
consolidados; a participacdo em processos descentralizados e democraticos, bem como o
direito social de moradia.” (Fernandes, E., P. 227)

Dando a possibilidade de defesa coletiva em juizo desses direitos coletivos e interesse
difuso em matéria de “ordem urbanistica - mesmo contra o Estado.” Tal possibilidade foi
reconhecida e aberta para individuos, grupos, ONGs e para o Ministério Publico. Assim, deve
ser enfrentada a discussdo acerca do significado e das implicagdes juridicas da noc¢do das
“fun¢des sociais da cidade”, bem como sobre a necessidade de reconhecimento da
“responsabilidade territorial do poder publico” para além das j& reconhecidas formas de
responsabilidade politica, administrativa e fiscal da administragdo publica. (Fernandes, E., P.
227)

A politica consolidada pelo Estatuto da Cidade requer uma mudanga cultural
significativa quanto a compreensao da natureza juridica do planejamento territorial, no sentido
de obriga¢do do poder publico, sendo um direito coletivo da sociedade, o autor ressalta que: “a
falta de seu cumprimento gera improbidade administrativa, sendo que Prefeitos ja perderam
seus mandatos como consequéncia.” (Fernandes, E., P. 228) Além de regular os processos de

uso/ocupagao/parcelamento do solo urbano, cabe ao poder publico induzir diretamente os
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movimentos do mercado imobiliario, atuando assim sobre os terrenos vazios e propriedades
abandonadas e/ou subutilizadas.

Outra negligéncia que foi enfrentada pelo Estatuto da Cidade ¢ a questdo de quem paga
e como paga a conta do financiamento do desenvolvimento urbano, afirmando o principio da
justa distribui¢ao dos O6nus e beneficios da urbanizacdo, pois o: “Estatuto da Cidade estipulou
a outorga onerosa de direitos de construgdo e uso; a existéncia de diferentes categorias de
indenizagdo, com a desapropriacdo sendo exce¢do no regime da fun¢do social da propriedade;
[...] mais-valias e a gestdo social da valoriza¢do imobilidria;” (Fernandes, E., P. 228).

A natureza da gestdo urbana também foi profundamente alterada, pois a participagao
popular foi tida como critério de validade juridica, € ndo apenas como legitimidade
sociopolitica das leis e politicas publicas, como exemplo, o Plano Diretores Municipal de Sao
Paulo, que chegou a ser anulado por falta de participacdo social adequada. Dessa forma,
percebe-se que direito e planejamento urbano foram colocados pela ordem juridica no lugar de
observacdo a partir de uma analise de processo sociopolitico, especialmente na esfera
municipal, processo esse cuja qualidade ¢ que vai determinar o maior ou menor alcance da
noc¢ao da fun¢do social da propriedade e as condi¢des de gestdo democratica das cidades.

Tem natureza, dindmicas e custos dos procedimentos judiciais, mas “falta de fun¢do
social e custos do registro imobiliario; falta de apoio dos PDMs em um sistema articulado de
gestdo urbana; [...] falta de compreensdo das realidades especificas dos pequenos e médios
municipios, especialmente no Norte e Nordeste etc.” (Fernandes, E., P. 229) Além das questdes
juridicas, sao também muitos os problemas de eficacia social que afetam a nova geracao de
PDMs, pois os novos planos sdo essencialmente planos urbanisticos tradicionais, meramente
técnicos e regulatdrios. Como também: “a questdo da confirmagao de processos de segregagcao
socioespacial pelo Estado em todos os niveis governamentais, mostra como os urbanistas e
gestores publicos continuam — cada vez mais — reféns de mercados imobiliarios [...], bem como

de politicas publicas segregadoras.” (Fernandes, E., P. 231)
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4. PROPOSTA DO SISTEMA UNICO DE MOBILIDADE URBANA (SUM)

O institucionalismo historico ¢ uma teoria importante, utilizada como uma alternativa
para examinar as politicas publicas, distingue-se de outras abordagens pela sua orientacdo
voltada para questdes empiricas, como também devido o viés histdrico e a atengdo conferida
para os modos como as instituigdes estruturam e moldam o jogo politico e seu resultado.
(Steinmo, 2008, apud Outeiro, G. 2018)

No atual campo de andlise de politicas publicas, a escola do institucionalismo histérico
possui trés peculiaridades: pesquisa de tema para o publico em geral e para outros
pesquisadores; o tempo ¢ importante para desenvolver argumentos sobre sequéncia de valores
e mudangas; e por fim, considera o contexto para construir hipdteses sobre efeito combinado
de instituicdes e processos decisorios. (Skocpol; Pierson, 2002 apud Outeiro, G. 2018)
Segundo o autor:

Observa-se assim, o desenvolvimento de politicas publicas, tendo em vista os
momentos singulares de decisdo, que irdo afetar futuras decisdes e a dindmica
entre os atores politicos. Na arena do jogo politico, eles lutam por recursos
escassos, com fulcro na estrutura institucional existe. (Outeiro, G. 2018, p.
70)

Por um lado, o individualismo metodologico ¢ a doutrina que considera que todos
fendmenos sociais, incluindo sua estrutura e sua mudanca, sdo, em principio, explanaveis em
termos individuais, tais como suas propriedades, metas e crengas. Afirma, que o individualismo
metodologico se fundamenta no principio de que todos os resultados das agdes humanas se
explicam por meio da acdo individual, cujas interagdes legitimam as institui¢des. (Outeiro, G.
2018)

As institui¢des, definidas como um conjunto de regras que orientam as interagdes em
uma determinada esfera decisoria, desempenham um papel crucial ao influenciar os atores
envolvidos nesse cendrio. Mesmo para observadores externos, ¢ desafiador quantificar o grau
de influéncia ou restri¢do exercido por tais instituigdes sobre os participantes, especialmente
quando se trata de regras informais. As preferéncias individuais sdo moldadas considerando as
sancoes e incentivos resultantes de determinados comportamentos, refletindo uma abordagem
racional diante das institui¢des existentes e da interpretagdo atribuida a situagao. (Outeiro, G.
2018)

Em seguida, observa-se a assimetria de poder no jogo politico, onde grupos sociais sao
afetados pela distribuicdo desigual de poder de feita pelas institui¢des, tendo como

consequéncia, que alguns grupos perdem ou ganham com as decisdes, distanciando-se de um
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cenario em que os atores sao agentes livres e iguais. (Outeiro, G. 2018) Quando pesquisadores
passaram a interpelar o porqué produtos da arena politica em diferentes paises e regides variam
tanto, a resposta encontrada foram as instituigdes. Dessa forma, o institucionalismo historico
propde que as diferentes conclusdes politicas entre paises ou regides distintas sdo atribuiveis
aos arranjos institucionais especificos dos mesmos.

Nesse sentido, para entender o motivo pelo qual existem paises que tem uma
organizac¢do politica de Estado de Bem-estar Social mais ampla que outros, ¢ apresentada a
hipotese inicial de que a cultura politica ou as preferéncias publicas explicariam as principais
diferenca. (Steinmo, 1993, apud Outeiro, G. 2018)

Ao analisar eventos politicos ocorridos dentro de um contexto historico, em que os
individuos passaram por processos de aprendizagem proprios e, ao valorizar estes dados, os
institucionalistas historicos tém condi¢des para trabalhar explicacdes mais apuradas dos
fenomenos investigados, tratando da trajetoria dependente do caminho escolhido inicialmente
e das mudangas institucionais posteriores. (Outeiro, G. 2018)

Nessa visdo, as opgoes politicas do passado funcionam como um legado que impacta o
presente, configurando um fluxo de eventos histéricos caracterizado por periodos de
estabilidade e, eventualmente, por mudangas institucionais substanciais, conhecidas como
conjunturas criticas. Esses momentos criticos abrem caminho para novas possibilidades
anteriormente inacessiveis.

Apesar de as institui¢cdes terem importancia significativa, ndo sdo elas que determinam
o resultado final, uma vez que sao criadas e modificadas pelos seres humanos. Assim, embora
as institui¢des sejam fundamentais, nao sdo as Unicas forg¢as causais no jogo politico. Outros
elementos, como ideias, crengas e desenvolvimento socioecondmico, podem influenciar os
resultados, tornando o cendrio politico mais complexo do que aquele moldado apenas por
preferéncias individuais e instituigdes.

Essa dindmica, envolvendo diversos fatores, pode resultar tanto na manuten¢ao de uma
trajetoria quanto em mudangas institucionais. Os resultados do jogo politico, intencionais ou
ndo, geram um feedback que molda os interesses dos atores politicos e, por conseguinte,
influencia as novas escolhas. No processo evolutivo das instituicoes ao longo da historia,
observamos a influéncia de trajetorias dependentes e a presenca de contingéncias singulares
capazes de alterar a estabilidade inicial. (Ouverney, 2015, apud Outeiro, G. 2018)

Assim, o Brasil tem como forma de regime uma republica federativa, que envolve a
Unido, os Estados-membros € os Municipios. Com isso, a regulamentagdo das politicas de

mobilidade urbana tem como competéncia essas esferas.
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4.1 Sistema Unico de Mobilidade (SUM)

Inicialmente, ¢ importante destacar a distingao entre o SUM e o Projeto de Lei (PL) n°
3278/2021 que estd em tramitagdo no Senado Federal, especialmente no que diz respeito a
participag@o social, pois enquanto o PL parece focar no equilibrio financeiro das empresas,
liderado pelos proprietarios de empresas de Onibus de transporte publico coletivo,
concentrando-se exclusivamente no equilibrio financeiro das empresas, envolvendo repasses
de dinheiro publico sem transparéncia e participacao social. Por outro lado, o SUM promove a
construcao coletiva de politicas publicas, incorporando as necessidades da populagao.

A proposta de gestao metropolitana e consorcios entre municipios destaca a abordagem
integrada do SUM, inspirando-se no sucesso do Sistema Unico de Satde (SUS). Essa
colaboragdo intermunicipal pode revigorar os transportes metropolitanos e melhorar a
qualidade do servigo. A énfase na priorizagdo do financiamento para infraestruturas de
transporte publico e mobilidade ativa reflete a visio do SUM de reduzir a alocacao de recursos
para veiculos individuais. Corredores exclusivos, transporte sobre trilhos € mobilidade ativa
sd0 propostos para criar um sistema mais eficiente.

A abordagem integrada entre esferas municipal, federal e estadual, ¢ essencial para
aliviar a carga dos municipios, permitindo uma colaboragao mais eficaz. A introdugdo de novas
fontes de financiamento e a redugao das tarifas para os usuarios sdo medidas que visam tornar
o sistema mais sustentdvel e socialmente inclusivo. A proposta de contratos mais curtos,
setorizados e transparentes, juntamente com o apoio federal para técnicas modernas de
contratagdo, promove uma gestao eficaz e de qualidade no transporte publico. A integracao
entre planejamento urbano e a mobilidade urbana visa criar comunidades mais conectadas e
reduzir o uso de veiculos particulares, tendo como consequéncia a diminui¢do de gases
poluentes emitidos por veiculos automotores, como o didxido de carbono (CO2).

A transparéncia na composi¢ao de custos e a centralizacdo de dados propostas pelo
SUM sao passos significativos para garantir a aplicagdo adequada de subsidios e permitir uma
andlise eficaz das politicas publicas. Tem como objetivo a promog¢do de uma frota limpa,
fiscalizacdo rigorosa das emissdes e incentivo a mobilidade ativa evidenciam o compromisso
do SUM em combater as mudangas climdaticas e criar um sistema de transporte publico mais
sustentavel.

Em resumo, o SUM apresenta uma visdo abrangente e integrada para transformar o
transporte publico no Brasil, considerando ndo apenas a eficiéncia do servigo, mas também a

equidade social e ambiental. O Sistema Unico de Mobilidade (SUM) propde assegurar um
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transporte publico de qualidade para todos, garantindo a mobilidade da populacdo para acessar
direitos fundamentais, como educac¢ao, saude, lazer e locais de trabalho. Além de contribuir
para a reducao da desigualdade social, o SUM visa também mitigar a polui¢do do ar.

Desenvolvido pelo Idec e seus parceiros, o projeto busca enfrentar a crise atual do
transporte publico e afirmar o direito previsto na Constituicao Federal. A iniciativa alinha-se
com o esfor¢co do Governo Federal em estabelecer um novo conjunto de leis para o transporte
coletivo, em discussdo desde o inicio de 2022. Para viabilizar essas mudangas, ¢ crucial que
haja alocamento de recursos no or¢amento do Governo Federal destinados a mobilidade, algo
que ¢ escasso na atualidade, considerando que a dependéncia exclusiva da tarifa paga pelos
usudrios para financiar o servigo ¢ insustentavel. Com os recursos apropriados, sera possivel
transformar a logica de financiamento dos sistemas, expandir a oferta de 6nibus sustentaveis e
aprimorar a qualidade dos servigos oferecidos.

As diretrizes fundamentais do PL incluem a promocgao da participagdo e controle social
deliberativos, permitindo a populacdo e aos trabalhadores do setor influenciarem a gestao do
servigo. Em contrapartida, o SUM propde a construgcdo coletiva de politicas publicas,
incorporando as necessidades da populacdo usudria.

Outro ponto abordado ¢ a necessidade de gestdo metropolitana e consdrcios entre
municipios para revitalizar os transportes metropolitanos. O SUM propdoe melhorias na
qualidade desse servico, inspirando-se no modelo do SUS, que engloba mais de um municipio.
O financiamento direcionado a infraestruturas voltadas ao transporte publico e a mobilidade
ativa ¢ uma prioridade do SUM, buscando alterar a atual alocagdo de recursos majoritariamente
destinados a veiculos individuais. Isso envolve ampliar corredores e faixas exclusivas de
Onibus, transporte sobre trilhos e promover a mobilidade ativa com melhorias em calcadas e
ciclovias.

O SUM propde uma abordagem integrada entre as esferas municipal, federal e estadual
para o financiamento, distribuicao de recursos e responsabilidades nos sistemas de transporte.
Isso visa aliviar os municipios, atualmente responsaveis pelo servigo, possibilitando a
colaboragdo da Unido e dos estados. Além disso, o SUM estabelece novas fontes de
financiamento, reduzindo a tarifa paga pelos usuarios e proporcionando maior controle social
sobre o recebimento desses recursos pelas empresas operadoras.

Quanto a gestdo e controle da qualidade do transporte, 0 SUM propde contratos mais
curtos, setorizados, rigorosos e transparentes. O apoio federal pode promover técnicas mais
modernas de contratagdo, com maior tecnologia e capacidade técnica. A integracdo entre o

planejamento urbano e da mobilidade urbana ¢ uma prioridade do SUM, buscando adensar a
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populagdo em torno dos corredores e linhas de transporte publico para reduzir o trafego e o uso
de veiculos particulares.

Com transparéncia na composi¢do de custos ¢ essencial para a correta aplicacdo de
subsidios, e 0 SUM estabelece critérios de transparéncia nos contratos, valorizando a qualidade
do servigo e proporcionando alternativas para o financiamento e a arrecadagdo e canais de
comunicagao eficazes e transparéncia na divulgacao de informacdes sao exigéncias do SUM
para garantir que a sociedade possa opinar e decidir sobre questdes relacionadas ao transporte
publico.

Para embasar politicas publicas, o SUM propde a centralizagdo de dados sobre o
transporte publico no Brasil pelo governo federal, obrigando cidades e estados a produzirem
essas informacgdes. Por fim, o SUM visa a implementacdo de uma frota limpa e a fiscalizagao
rigorosa da emissdo de poluentes, promovendo Onibus elétricos, metas para a redugdo de
emissdo de particulas, aumento da oferta de viagens em transporte coletivo e incentivo a

mobilidade ativa como medidas para combater as mudancas climaticas.

5. CONSIDERACOES FINAIS

Diante do exposto, essa pesquisa buscou investigar os aspectos da politica de
mobilidade urbana de Maraba e sua efetividade e execucdo, observando como esta afeta a
mobilidade e o direito a cidade dos cidaddos marabaenses. Buscando indicadores que apontem
se ha eficiéncia na aplicagdo da politica ptiblica de mobilidade urbana da cidade e se ndo, como
a falta da efetivacdo de politicas de mobilidade afeta a locomocgao dos cidaddos marabaenses,
que residem em outro nucleo e tem que se locomover para o nicleo de trabalho ou da sua sede
escolar, tendo como direito resguardado a educagdo, ao trabalho, lazer e seguranga limitados.

Essa ¢ uma exploragdo bastante abrangente sobre a mobilidade urbana e o direito a
cidade no ordenamento brasileiro, onde percebe-se a importancia de leis como o Estatuto da
Cidade e a Lei de Mobilidade Urbana na promog¢ao de uma abordagem mais sustentavel e
inclusiva ao desenvolvimento urbano. A participagdo democratica e o controle social,
mencionados na lei, sdo aspectos cruciais para garantir que as politicas publicas atendam as
necessidades reais da populacdo. A abordagem integrada entre mobilidade urbana,
planejamento urbano e gestdo democratica ¢ essencial para construir cidades mais justas e
ambientalmente equilibradas.

A pesquisa empreendida teve como objetivo analisar os aspectos legais relacionados as

politicas de mobilidade urbana no ambito do Plano Diretor Municipal de Maraba/PA, Lei n°
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17.846 de 2018. O levantamento bibliografico abrangente sobre a configuracdo do espago
urbano em Maraba e os direitos associados a cidade e a mobilidade urbana delineou o contexto
para a analise legislativa detalhada das politicas estabelecidas. A abordagem qualitativa e
descritiva, apoiada por procedimentos de levantamento bibliografico e documental, permitiu a
identificacao de pontos cruciais para compreender a complexidade do cendrio.

No decorrer da pesquisa, foi possivel constatar uma relacdo de insatisfacdo dos
municipes que utilizam o transporte coletivo em Maraba. A falta de efetivas politicas publicas
de mobilidade urbana impacta diretamente o acesso a educacao, lazer e seguranga dos cidadaos
marabaenses. Diante desse cendrio, a pesquisa buscou apontar indicadores licitos para inferir
os aspectos das politicas de mobilidade urbana do Plano Diretor Municipal e como tais politicas
afetam o direito a cidade.

A questdo do transporte publico, suas deficiéncias e desafios, especialmente apds a
mudanca de empresas, ¢ um problema complexo. A falta de infraestrutura adequada e a
necessidade de planejamento urbano sdo desafios enfrentados pela cidade de Maraba. A
proposta de reestruturagdo do sistema de transporte publico, com a criacdo de terminais € a
andlise de diferentes modelos de gestdo pode ser uma iniciativa vidvel. Além disso, a
consideragdo da sustentabilidade, a reducao de custos e a promogao do transporte coletivo sdo
aspectos essenciais para o desenvolvimento urbano sustentavel. Enfrentar os desafios da
mobilidade urbana ¢ crucial para garantir o direito de ir e vir de todos os cidaddos marabaenses.

O Sistema Unico de Mobilidade (SUM) apresenta uma proposta robusta e abrangente
para transformar o cenario do transporte publico no Brasil. Suas diretrizes visam nao apenas
melhorar a qualidade do servi¢o, mas também promover a equidade social e enfrentar questdes
ambientais. A alocacdo de recursos federais para a mobilidade urbana ¢ destacada como uma
necessidade crucial, quebrando a dependéncia exclusiva das tarifas dos usuarios. Essa mudanga
financeira permitira investimentos em Onibus sustentaveis, expansao de servicos e
aprimoramento da infraestrutura.

Cabe ressaltar que a amplitude do direito a cidade, da mobilidade urbana e do
planejamento urbano ¢ vasta, sendo que esta pesquisa ndo visa esgotar o tema. E importante
destaca-se a relevancia de investimentos em transporte publico para assegurar 0 acesso aos
servicos basicos de educagdo, emprego e lazer. Espera-se que os resultados obtidos possam
subsidiar politicas publicas voltadas para a melhoria da mobilidade urbana na cidade,
promovendo uma abordagem mais eficiente e equitativa.

As perguntas norteadoras da pesquisa sobre os aspectos das politicas de mobilidade

urbana do Plano Diretor Municipal de Maraba e os impactos da falta de efetivas politicas
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publicas foram abordadas por meio de uma andlise legislativa detalhada. A abordagem de
aspectos legais fundamentais, como a Constituicdo Federal, a Lei de Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, o Estatuto da Cidade, o Plano Diretor Municipal de Maraba e o Plano
Municipal de Mobilidade Urbana, forneceu um panorama abrangente para entender a
efetividade do direito a mobilidade urbana na cidade. Em sintese, esta pesquisa oferece uma
contribuicao relevante ao fornecer insights sobre as politicas de mobilidade urbana em Maraba,
abrindo espaco para debates e discussdes que podem moldar futuras intervengdes e melhorias
na mobilidade urbana, visando um desenvolvimento mais sustentavel e inclusivo para a cidade

e seus habitantes.
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