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RESUMO

Este trabalho apresenta o impacto da politica nacional na gestdo dos transportes plblicos da Regido
Metropolitana do Recife - RMR, mostrando as diferentes formas de atuagcdo do governo federal. Apresenta
ainda, como a Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos - EMTU/Recife recebeu influéncia da Unido e
gual o seu impacto nas agdes locais, relatando a experiéncia da Empresa no plangjamento do sistema, através da
elaboracdo e execucgdo dos planos diretores. Contribui para uma leitura analitica sobre ainfluéncia das diretrizes
da politica nacional no desempenho da gest&o dos transportes, na qualidade do sistema e na mobilidade urbana
sustentavel da RMR, através do novo model o de gestéo e do Sistema Estrutural Integrado — SEI.

ABSTRACT

This paper presents the impact of national policies on public transport management in the Metropolitan Region
of Recife — RMR, illustrating the differing federal government attitudes. Furthermore, this works presents how
the Metropolitan Company — EMTU/Recife has been influenced by the federal government and the impact on
local actions, relating their experiences in planning the systems by means of Overall Plans (Planos Diretores).
The work also contributes to an analysis of the influence of national policies on the performance of transport
management, on the quality of the system and on the sustainable urban mobility, by means of the new
management model and of the Integrated Structural System- SEI.

1. INTRODUCAO

A escolha pela abordagem sobre o papel das politicas publicas e seu impacto na gestéo dos
transportes publicos na RMR origina-se da intencdo de esclarecer que a gestéo dos transportes
é influenciada pelo grau de participacdo da Unido na politica de transporte, com consegiiente
absorcéo das diretrizes pelo 6rgdo gestor na elaboracéo e execucdo do plangamento de seu
sistema de transporte. Desta forma, faz-se aqui uma descricdo narrativa do processo de
plangjamento da Uni&o, apresentando as diferentes formas de sua atuacéo até a definicdo da
Politica Naciona de Mobilidade Urbana Sustentével. Sdo ainda relatadas suas influéncias na
gestédo da EMTU/Recife, principalmente no plangjamento do transporte, na elaboracéo dos
Planos Diretores de Transportes e na concepgdo do Sistema Estrutural Integrado - SEI.
Mostra, ainda, a solugdo proposta pelos governos Estadual e municipais da RMR para uma
gestéo de transporte compartilhada e integrada.

2. POLITICA NACIONAL DE TRANSPORTES URBANOS

2.1. A Definicdo de uma Politica para os Transportes Urbanos a Nivel Nacional

E importante resgatar a definicdo da politica dos transportes urbanos a nivel nacional em
1965, quando o GEIPOT - Empresa Brasileira de Plangjamento de Transportes representou,
historicamente, 0 marco inicial do moderno planegjamento de transportes no Brasil. Suas acbes
orientaram-se para os diversos campos do plangjamento de transportes, de acordo com os
objetivos para os quais foi criado, que era o de auxiliar do Poder Executivo na formacéo,
coordenacdo e execucdo da politica naciona de transporte (Brasileiro & Aragdo, 2000). Em
decorréncia da acelerada urbanizacdo do pais, ocorrida na segunda metade de 1970 e nos
primeiros anos de 1980, o Ministério dos Transportes, através do GEIPOT, definiu as
diretrizes para os primeiros Planos Diretores de Transportes Urbanos nas Regides



Metropolitanas. Esses planos atenderam a necessidade de tratar tecnicamente o problema, em
apoio aos municipios e aos 6rgdos metropolitanos de plangjamento. Ao mesmo tempo, deu-se
inicio a um extenso programa de capacitacdo e formacdo de pessoal técnico, no Brasil e no
exterior, para posterior elaboracéo dos planos diretores metropolitanos.

A acdo publica no processo de urbanizacdo do pais mudaria de énfase, sendo criada uma
poderosa estrutura organizaciona e financeira para prover a infra-estrutura basica para a
funcionalidade econdmica das cidades. Denominado Sistema Nacional de Transportes
Urbanos - SNTU e Fundo Nacional de Transportes Urbanos - FDTU, essa estrutura era
constituida dos seguintes niveis, organizacdes e instrumentos.

e No nivel nacional:

e Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos - EBTU, promotora e coordenadora
da implantacdo da Politica Nacional dos Transportes Urbanos, definida pelo
Ministério dos Transportes em articulagdo com o0 0Orgado responsavel pela
coordenacdo da politica urbana nacional;

e Nosniveis estadual metropolitano e municipal:

e Empresas Metropolitanas de Transportes Urbanos — EMTUS, responsaveis pela
elaboracdo e implantacdo dos planos de transportes para as respectivas regioes
metropolitanas, com a cooperacéo daEBTU €

e Superintendéncia de Transportes Urnbanos — STUS, nas areas ndo compreendidas
pelas regides metropolitanas, como coordenadoras a nivel local.

Essa “filosofia® da politica federal consubstanciou-se, fundamentamente, pela
implementacdo dos chamados Programas de Acdo Imediata de Transportes e Trafego -
PAITT. Iniciados em 1976 e considerados “atamente prioritarios’, os PAITT visavam, em
curto prazo e com baixo custo, otimizar a utilizagdo do sistemaviario e melhorar as condicoes
dos servigos prestados por 6nibus através de medidas do seguinte tipo: @) apoio a renovagdo
dafrota; b) criacéo de corredores expressos e de faixas exclusivas; ¢) educacdo e seguranca de
transito; d) implantagcdo de sistema de sinalizago, preferencialmente voltada para o transporte
coletivo €; e) construcao ou instalacdo de abrigos e terminais.

A EBTU tinha por finalidade promover a efetivacdo da politica naciona dos transportes
urbanos, competindo-lhe, especialmente, em articulacéo com o 6rgdo coordenador da politica
urbana nacional: promover e coordenar 0 esguema haciona de elaboracdo, andlise e
implementacdo dos planos diretores de transportes metropolitanos e municipais urbanos; gerir
o Fundo de Desenvolvimento dos Transportes Urbanos; opinar quanto a prioridade e a
viabilidade técnica e econdmica de projetos de transportes urbanos; promover a implantacéo
de um processo nacional de plangjamento dos transportes urbanos, como instrumento de
compatibilidade das politicas metropolitanas e locais dos transportes urbanos com o
plangjamento integrado de desenvolvimento das respectivas regifes metropolitanas ou areas
urbanas, bem como da Politica Nacional de Transportes com a de Desenvolvimento Urbano.

Como resultado, formou-se no pais a cultura técnica dos transportes urbanos, que mudou
definitivamente o tratamento da quest&o, por meio de novos recursos institucionais, gerenciais
e técnicos. Deve-se ressaltar que este quadro ocorreu dentro de um contexto politicamente
autoritéario, com baixo nivel de participacdo da sociedade e de controle sobre as politicas



publicas. O periodo caracterizou-se também como de grande centralizacéo do poder no nivel
federal.

A Lel de criagdo das EMTUs fixava a competéncia para exercer a coordenagdo sobre todos os
modos de transportes metropolitanos: isto na prética nunca aconteceu. Os modos ferroviérios
urbanos permaneceram sob a tutela federal e como eles se constituiam na espinha dorsal do
sistemaintegrado, provocou problemas a implantacéo.

Para as outras capitais previa-se a criacdo da Superintendéncia de Transportes Urbanos —
STU, que teve acesso limitado aos recursos canalizados pela EBTU, mais voltados para
regides metropolitanas e sistemas de massa. Por sua vez, na prética, 0s 6rgaos municipais,
sem condi¢Bes financeiras nem recursos humanos e com o poder politico fortemente
diminuido no periodo militar (os prefeitos das capitais ndo eram eleitos, mas nomeados),
passavam a tutela dos transportes col etivos a Unido.

No entanto, salienta-se que estas intervencdes estatais ndo foram nem planificadas nem
espontaneas. ao contrario, provieram de uma difusa, mas constante pressdo exercida pela
sociedade civil.

No seu conjunto, estas acOes federais permitiram, por um lado, a reorganizacéo da oferta de
transportes, impulsionando o processo de concentracéo e modernizacdo das empresas privadas
de 6nibus. De outro lado, favoreceram a estruturagdo de organismos publicos capacitados para
0 exercicio da coordenacdo dos transportes nas cidades, em especial nas capitais dos estados.

E importante destacar dois elementos que guardam forte convergéncia entre si. Primeiro: a
incorporacdo da dimensdo urbana na politica nacional de transportes do governo federal. Em
segundo, mesmo inserindo os transportes coletivos na politica nacional de transportes, ao
privilegiar o transporte sobre pneus operado por um setor privado de Onibus organizado em
forma empresarial e favorecendo a circulacdo do automovel nas cidades, a Unido manteve
consolidada em nivel urbano a l6gica rodoviarista posta em prética no transporte de carga e
passageiros, em consonancia com o desenvolvimento da indlstria automobilistica nacional
(Brasileiro & Henry, 1999).

2.2. A Retirada do Governo Federal dos Transportes Urbanos

Apesar de existir uma politica nacional de transporte urbana estruturadora, a recessdo e o
retorno a uma politica econdmica ortodoxa selaram o “esgotamento do padrdo de
financiamento do transporte urbano” (Fagnani, 1985). Associado a manifestacGes populares
exigindo menores tarifas, tais fatos continuariam sacudindo os transportes coletivos pelo
menos até 1983, ano da constituicdo organica, embora dispersa e descontinua, do Movimento
Reivindicativo de Transportes Coletivos - MRTC.

As mudangas de caréter politico-administrativas, ocorridas na segunda metade da década de
80, que retiraram a questdo do transporte urbano da &rea de competéncia do Ministério dos
Transportes - MT, transferindo-a sucessivamente para os Ministérios de Desenvolvimento
Urbano, Habitacdo e Urbanismo (retomando em seguida ao MT), deram inicio ao
esvaziamento das atribuic¢des federais em relacéo ao transporte urbano.

A Constituicdo de 1988 assegurou a Unido a competéncia para o estabel ecimento de diretrizes
para a Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano. Estabeleceu que o transporte publico €



servigo essencial e transferiu para os municipios a responsabilidade da gestdo dos servicos de
transporte e transito. Assim, a0 mesmo tempo em que reforca o poder dos municipios na
organizacao dos transportes urbanos, ignora que os problemas locais muitas vezes ndo podem
ser solucionados apenas no nivel local.

Entretanto, a reforma administrativa de 1990, ao omitir da estrutura da Uni&o a existéncia do
Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano - CNDU e extinguir a EBTU, consolidou a
tendéncia, que ja vinha sendo constatada, de progressivo alheamento do Governo Federal das
questdes urbanas, principalmente as relativas ao transporte. Em conseqiéncia, a interpretacéo
equivocada de que tanto o desenvolvimento urbano quanto o transporte seriam de
responsabilidade exclusiva do municipio aijou o Governo Federal da tarefa de formular as
diretrizes da politica de transportes urbanos, voltando o setor a situagdo em que se encontrava
ha décadas atrés. sem politica publica, sem articulacdo e clareza dos espagos institucionais
dos niveis de governo e sem mecanismos coordenados e consistentes de financiamento e
apoio ao setor.

2.3. Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel

O Ministério das Cidades, a partir de 2002, introduziu o conceito de mobilidade que se
fundamenta na articulacéo e unido de politicas de transporte, circulacdo e acessibilidade com
a politica de desenvolvimento urbano, tendo como diretriz essencial proporcionar 0 acesso
amplo e democrético ao espaco urbano, de forma segura, socialmente inclusiva e sustentavel.
(Ministério das Cidades, 2004).

Com base nesses pressupostos, 0 Ministério das Cidades elaborou o Estatuto da Cidade e
definiu a Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel. Isto caracteriza sua volta na
conducdo do estabelecimento de linhas gerais nacionais e respeito aos principios de
descentralizacdo politica do pais e a autonomia dos poderes, sem perder de vista a gestéo
integrada nas regides metropolitanas.

O Estatuto da Cidade, instrumento basico para orientar a politica de desenvolvimento, reforca
0 servico de transportes urbanos como servico publico, estabelece a competéncia da Unido na
definicdo de diretrizes e obriga a elaboracéo de um Plano de Transportes Urbano I ntegrado.

A Politica Naciona da Mobilidade Urbana Sustentavel tem por objetivo promover mobilidade
urbana de forma universal a toda populagdo, gerando acles articuladas entre a Uni&o, os
Estados e Municipios, com a participacdo da sociedade.

As diretrizes desta politica, que visam o crescimento urbano sustentavel e a apropriaco justa
e democrética dos espacos publicos, sdo a inclusdo socia da populacdo de baixa renda nos
sistemas de transportes publicos, a melhoria da qualidade dos servigos de transportes e de
circulacéo e o financiamento permanente da infra-estrutura de transporte urbano, integradas
com a politica de desenvolvimento urbano. Este conjunto de diretrizes integradas ira garantir
acirculagao segura, répida e confortével por transportes coletivo e por meios ndo-motorizados
e a priorizacdo de pedestres, ciclistas, passageiros de transporte coletivo, pessoas portadoras
de necessidades especiais e idosos, no uso do espaco urbano de circulacéo.

3. POLITICA LOCAL DE TRANSPORTES URBANOS
3.1. A definicdo de uma Politica de Transportes paraa RMR



Em consonancia com a politica nacional, foi realizado na RMR o primeiro estudo brasileiro
de transportes urbanos em 1972. Foi um estudo pioneiro, porque considerou todos os modos
existentes na aglomeracdo e utilizou, também pela primeira vez, a metodologia classica de
plangjamento desenvolvida nos EUA, o “modelo de quatro etapas’.

A partir deste estudo, varios outros foram desenvolvidos na érea de transporte urbano, tendo
como caracteristica a preocupacdo da influéncia do uso do solo no Sistema de Transporte.
Esses estudos apresentavam um enfoque voltado para a racionalizago do sistema, a partir de
acOes de curto prazo (criacdo de faixas exclusivas, melhorias dos trens de sublrbio) e de
médio prazo (criacdo de um sistema de 6nibus alimentador para o transporte ferroviario). No
nivel da &rea central, recomendavam-se melhorias nos terminais de énibus e maior controle
dos estacionamentos para automoveis. Dai em diante vieram varios outros planos, cujos
desenvolvimentos estiveram a cargo do GEIPOT, o Plano de A¢do Imediato de Transporte e
Tréfego - PAITT (1976), o Estudo de Transporte Coletivo do Recife - TRANSCOL (1976) e
0 Projeto de Melhorias dos Trens de Suburbios - TRENSURB (1976).

Dentro da visdo dindmica de crescimento da RMR, a partir de 1980 coube a EMTU/Recife
plangjar a ampliacéo da oferta de transporte a populacdo, mantendo a qualidade e o equilibrio
do sistema, e pensar na constante melhoria dos servicos ofertados ao publico. Passou a
gerenciar o Sistema de Transportes Publicos de Passageiros — STPP, incluindo linhas
intermunicipais da RMR e linhas municipais do Recife, através de convénio de delegacdo.
Entre as principais agdes estratégias desenvolvidas pela Empresa destacaram-se:

3.1.1. O Zoneamento

Constituiu-se na reorganizacdo das empresas de 6nibus e na racionalizacdo das linhas e
terminais, quando foi elaborado o Plano de Ac¢do da EMTU/Recife para 1980, composto por
16 programas e 52 projetos, destacando-se o programa “Implantacéo do Sistema de Area de
Exploracdo”. O Zoneamento proposto pela EM TU/Recife, baseou-se em varios critérios, entre
eles. conforto do usuério, intervalo em funcdo da demanda, lotacdo maxima, criacéo de linhas

transversais, integracdo e nimero minimo de énibus por empresa.

3.1.2. A Camara de Compensacao Tarifaria - CCT

Em 1° de outubro de 1985, através da Resolucdo n.° 011/85 da EMTU/Recife, foi criada a
Céamara de Compensacdo Tarifaria — CCT. O contexto da época era caracterizado por uma
situacdo de crise, cuja manifestacéo se dava no aumento progressivo dos custos operacionais,
sempre repassados integralmente para as tarifas que, por sua vez, eram aumentadas em niveis
superiores aos dos aumentos salariais.

Em mao de 1986, a EMTU/Recife passa a exercer efetivamente a geréncia, ndo so
operacional como também financeira do Sistema de Transporte, utilizando o principio da
equidade de rentabilidade. Este principio tinha como regra que a remuneracdo do operador
seria vinculada a prestacéo do servigo ofertado, com base nos indices operacionais (intervalo,
frota, viagens pico e fora pico, entre outros), estabel ecidos pela EM TU/Recife.

3.1.3. O SEl
Em 1982, a interface Uso do Solo x Transporte esteve nitidamente presente através da
elaboracdo conjunta de um Plano de Organizacéo Territorial - POT e do Plano Diretor de



Transportes Urbanos-PDTU, numa conjugacdo de esforcos entre a FIDEM — Fundagéo de
Desenvolvimento da Regido Metropolitana do Recife, o GEIPOT e a EMTU/Recife.

Em 1985, o PDTU foi atualizado e detalhado por um Grupo de Trabalho composto por mais
de uma dezena de entidades do setor dos trés nivels de Governo, coordenados pela
EMTU/Recife e FIDEM.

Esse trabaho, cujo relatério fina intitulou-se “Programa de Reestruturacdo Moda do
STPP/IRMR - Proposta de Solucdo”, contemplava uma concepcdo para 0 Sistema de
Transportes Publicos de Passageiros da RMR com um enfoque efetivamente metropolitano.
Possuia recomendacfes passiveis de implementages a curto e médio prazos, compativels
com o PDTU, tratadas de forma harmonica e integrada aos diversos modos e operadores da
RMR - 6nibus, trolebus, metrd, trem suburbano, empresas privadas e operadores publicos -
que deveriam atuar sob a coordenagdo técnica de um Unico érgdo de cardter metropolitano, no
caso a EMTU/Recife, subordinado a um Conselho onde estivessem representados todos o0s
interesses envolvidos na quest&o.

Neste programafoi proposto que o STPP/RMR fosse composto por dois sistemas:

e Sistema Estrutural Integrado — SElI que € voltado para o transporte de massa,
permitindo que os usuarios, através de integragdes, transitem por todo o Sistema com
0 pagamento de uma Unicatarifa; e

e Sistema Complementar que é constituido por linhas convencionais que, em sua
maioria, permite a ligacdo dos usuarios de bairros periféricos ao centro do Recife ou
de bairros a outros bairros.

O SEI é composto por seis eixos radiais para os transportes de grande capacidade (metr6 ou
trem metropolitano) e quatro eixos perimetrais a serem utilizados pelos veiculos de média
capacidade (6nibus Articulado ou Padron). No cruzamento desses dois eixos ficam situados
pontos de integracdo que permitem ao usuario a troca de linha sem o pagamento de nova
tarifa. O acesso do sublUrbio aos terminais de integracdo se da através das linhas
alimentadoras, operadas por 6nibus convencionais e microdnibus.

O projeto do SEI tem um importante papel no plangamento da cidade, pois nele estéo
contemplados todos os elementos que interagem com o Sistema de Transporte Coletivo e que
devem ser projetados de forma a que se tenha um sistema de transporte mais humano. Como
exemplo, temos:

e A preocupacdo urbanistica para preservar a beleza e o0 aspecto agradavel da cidade além
de facilitar os seus usos. Os corredores exclusivos estdo situados em faixas centrais,
preservando as calgadas para 0s pedestres; e,

e Humanizacdo de ruas que levam 0s usuarios até as estacdes, objetivando tornar os
deslocamentos a pé confortéveis e seguros, com iluminacdo, arborizag&o e sinalizacéo.

O grande mérito dessa concepcdo € que ela foi construida a partir de um processo de
discussdo e consensuado por todos setores e 0rgaos ligados a questdo na RMR, 0 que vem
favorecendo a continuidade da proposta e permitindo sua implementagéo gradual.

3.2. Momentos de Instabilidades



A partir de 1990, com a falta de uma politica de transportes do Governo Federal para as
regides metropolitanas e o estimulo & municipalizacdo dos servicos, o0 modelo de gestéo
utilizado na RMR passou a ser questionado. A recessdo econdmica e o fim dos subsidios para
o transporte, inclusive com diversos movimentos populares para reducdo tariférias,
caracterizaram um momento de instabilidade financeira no Sistema.

Também estava sendo cobrada da populagcdo uma participacdo mais efetiva na definicdo da
tarifa e na gestdo do STPP/RMR. Foi entdo criado o Conselho Metropolitano de Transportes
Urbanos — CMTU, com representantes dos usuarios, operadores e dos poderes legisativo e
executivo.

Nessa época, 0 aumento do desemprego e as facilidades para aquisicdo de veiculos de
pequeno porte, contribuiram para a proliferacdo do transporte clandestino com suas
consequéncias. congestionamentos, deseconomia do sistema regulamentado e transtorno
causado a popul agéo.

Ocorreram ainda, alguns movimentos de mudancas do modelo de gest&o, inclusive a proposta
de alguns vereadores do Recife em rescindir o Convénio que delega a EMTU/Recife a gestao
das linhas de 6nibus municipais. Também a nivel estadual foi avaliada a possibilidade da
EMTU/Recife torna-se uma agéncia, transferindo para as operadoras a funcdo de
plangjamento operacional do Sistema.

Durante toda a década de 90, a EM TU/Recife manteve-se desempenhando suas fun¢es com
dificuldades, sempre precisando comprovar as vantagens e necessidade de se manter uma
empresa gestora publica metropolitana.

3.3. Propostas de mudancas

A criacé@o do Ministério das Cidades e a ampliacéo da politica publica do transporte para a de
mobilidade urbana integrada confirmam a necessidade de se gerenciar as cidades de forma
integrada, tanto institucionalmente, governos Federal, Estadual e Municipal juntos, quanto no
plangjamento do transporte com o do uso e ocupagéo do solo.

O modelo de gestéo e de plangamento em implantacdo na RMR vem sendo respaldado pelas
politicas do Governo Federal. Considerando o aspecto institucional, ha a previsdo da extincéo
da EMTU/Recife e criagdo do Consdcio de Transportes da Regido Metropolitana -CTRM que
permitird a gestdo conjunta do Estado e Municipios, incluindo a licitacdo dos servicos de
transportes. Este Consorcio propiciara solugdes dos problemas de transportes com uma visao
sistémica, preservando a governabilidade da gestdo municipal e garantindo para os usudrios as
conquistas do transporte metropolitano.

Mesmo antes da implantacdo do Consorcio, importantes agbes estruturais ja foram
desenvolvidas na RMR de forma conjunta entre o Estado e as prefeituras, entre as quais a
regulamentacdo dos veiculos de pequeno porte, excluindo a maioria dos clandestinos,
confirmando os beneficios obtidos pela populacdo com acdes realizadas de forma integrada.

Em relacdo ao planejamento e melhorias no sistema de transportes, confirma-se aimportancia
da expansdo do Sistema Estrutural Integrado, incluindo os atuais conceitos de acessibilidade e
mobilidade urbana. O SEI funciona como um importante instrumento de inclusdo socia e



universalizacdo dos servicos, pois permite o deslocamento da populacéo para os locais onde
existem negécios ou outras atividades de sobrevivéncia. Em outras palavras, este Sistema
possibilita introduzir e praticar um maior nivel de equiidade socia entre os habitantes de todos
0s municipios que compdem a RMR. Ele proporciona também uma interacdo com as politicas
publicas de desenvolvimento urbano e de circulagdo, pois interfere diretamente no uso e
ocupacdo do solo e no desenho da estrutura vidria E um importante indutor de
desenvolvimento, pois propicia uma utilizacdo mais democrética dos espagos urbanos e
permite 0 crescimento das cidades de forma plangada e com qualidade ambiental. A
implantagdo de terminais integrados ou a criagdo de linhas de Onibus estimula o
desenvolvimento e a ocupacdo do solo, a0 mesmo tempo em que interfere na utilizacdo das
vias publicas.

4. CONCLUSOES

Diante das informacfes constantes neste documento, confirma-se a tese de que as politicas
publicas federais tém interferido fortemente na gestdo dos transportes publicos na RMR. A
politica metropolitana dos anos 80 permitiu a criacdo da EMTU/Recife, com uma melhoria
significativa no sistema de transportes. Com a politica de municipalizagdo, o modelo de gestéo
existente passou a ser questionado pelos poderes municipais, principamente pela Prefeitura do
Recife, dificultando a gestdo metropolitana. Como o plangjamento operaciona e tarifério da
RMR até entdo estava sendo integrado com o do Recife, a decisdo de isolar o sistema
municipal do metropolitano poderia provocar perdas de beneficios oferecidos a populacéo e
dificultar sua utilizacdo. Foi definido pelo Estado e municipios que deve ser instituido um
modelo de gestédo de transportes metropolitano, com uma participagdo mais efetiva dos
municipios.

Nesse momento, a politica de mobilidade urbana sustentéavel definida pelo Governo Federa
teve um importante papel, pois passou a estimular 0s municipios e regifes metropolitanas a
implantarem modelos de gestdo de plangiamento, transito e transportes, cada vez mais
integrados e com uma preocupacao cada vez maior com o bem estar do cidadéo.

Esta politica nacional tem efetivamente colaborado no processo de transformacéo e
modificacdo do modelo de gestdo dos transportes da RMR, estimulando a implantacdo do
CTRM e expansdo do SEI.

Pode-se ent&o concluir que o novo modelo de gestdo de transportes em implantagdo na RMR
esta totalmente compativel com a politica nacional e que tal fato certamente fortalece o
model o e facilita sua implementag&o.
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