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Os problemas de transito e transporte vivenciados pelas cidades brasileiras se agravam
com o crescente processo de urbanizagéo e a qualidade de vida da populacdo depende
de melhorias na sua gestdo. A Constituicdo Federal de 1988 instaurou um novo pacto
federativo no Brasil, colocando os Municipios e os Estados como partes efetivas da
Federacdo e conferindo autonomia aos municipios para formular e aplicar politicas
publicas de desenvolvimento urbano, ai incluidas as de transito, a partir da determinacéo
legal de assumir a sua gestdo, estabelecida pelo Codigo de Tréansito Brasileiro. Porém,
essa transicdo de poder ndo tem se desenvolvido com a rapidez esperada e as suas
consequéncias podem ser muito prejudiciais aos municipes, em virtude do vacuo que se
verifica. O objetivo geral desta pesquisa foi apresentar um conjunto de recomendagdes
que apdie e motive a tomada de decisdo dos gestores pela integracdo dos municipios
brasileiros ao Sistema Nacional de Transito (SNT). Iniciou-se por uma discussdo
contextualizada do ordenamento juridico da gestdo do transito no Brasil, a partir do
estudo da sua evolugdo histérica. Em seguida, partiu-se para a caracterizacdo da
evolucdo temporal do processo de municipalizacdo do transito, destacando seu estagio
atual. Apresentou-se, entdo, uma analise de diagnostico institucional da problematica
que envolve as dificuldades e os desafios da integracdo dos municipios ao SNT, com
base na andlise da influéncia de varidveis relativas ao seu nivel de planejamento e
desenvolvimento urbano. Concluiu-se a pesquisa com a apresentacdo de um conjunto
estruturado de recomendaces de apoio a tomada de decisdo pela municipalizacdo do
transito quanto aos aspectos legais e institucionais, financeiros, e de capacitacdo para a

gestdo, visando contribuir para acelerar esse processo no Brasil.
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The transportation and traffic problems inherent to Brazilian cities are getting worse
because of their growing urbanization process e the people life quality depends on
management improvements. The 1988 Brazilian Federal Constitution law restored a
new federative pact, placing the Cities and the States as parts of the Federation, and
awarded autonomy to the cities to draw up and apply urban development public
policies, including the traffic ones, based on the legal obligation of urban management,
as established by the Brazilian Traffic Code. However, this power transition is not
occurring with the expected speed and its results can be very harmful to the citizens due
to the gap that is verified. The main objective of this research was to present a set of
recommendations that supports and motivates the managers’ decision making to
integrate the Brazilian cities to the National Traffic System (NTS). It was started by a
contextualized discussion of the Brazilian traffic management law, based on its
historical evolution. And next, it was presented a characterization of the evolution of the
traffic management transfer process to the cities in Brazil, with a focus on its current
status. Then, it was presented an institutional diagnosis analysis of the problematic
involving the difficulties and challenges of the cities integration to the NTS, based on
the analysis of the influence of variables related to the urban planning and developing
level. The research was concluded with the presentation of a structured set of
recommendations related to legal and institutional, financial, and management training
aspects, to support the decision making by the cities integration to the NTS, aiming to

contribute to accelerate this process in Brazil.
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CAPITULO 1

INTRODUCAO

1.1 CONTEXTUALIZACAO DA PROBLEMATICA

As grandes cidades brasileiras, assim como as dos demais paises em
desenvolvimento, apresentam graves problemas de transporte, comprometendo a
qualidade de vida. Queda da mobilidade e da acessibilidade, degradagéo das condicdes
ambientais, congestionamentos crénicos e altos indices de acidentes de transito ja
constituem problemas em muitas capitais e cidades de grande porte no Brasil (ANTP,
1997).

Esta situacdo tende a se agravar ao passo que as cidades crescem e 0 processo de
urbanizacdo evolui, sem que a infra-estrutura minima para sua sustentabilidade seja
disponibilizada. De acordo com o IBGE (2005), 81,25% da populacdo brasileira reside
em areas urbanas, ocorrendo grande desigualdade em sua distribuicdo espacial, pois a
quantidade de habitantes da area urbana em cada municipio varia fortemente. Segundo
VASCONCELLOS (2005), nas grandes cidades, a maior complexidade dos problemas
de transporte e transito tende a gerar um enfoque mais coordenado entre as duas areas,
no entanto, este ainda é deficiente e desvinculado das areas responséveis pelos

investimentos no sistema viario.

Esta situacdo decorre de fatores sociais, politicos e econdmicos, mas deriva
também de decisdes passadas relativas as politicas urbanas, de transporte e de transito
que, via de regra, privilegiaram uma minoria em detrimento da maioria. Foi 0 que
ocorreu, por exemplo, com a adaptacdo das cidades para o uso eficiente do automdvel

nas Ultimas décadas.

Em contrapartida, os sistemas de transporte publico sofreram com a falta ou
insuficiéncia de investimentos, ndo atendendo satisfatoriamente a demanda existente.
Formou-se, assim, no pais, uma separacdo clara entre aqueles que tém acesso ao

automovel e aqueles que dependem do transporte publico, refletindo, na pratica, as



grandes disparidades sociais e econémicas da nossa sociedade. Enquanto uma parcela
reduzida desfruta de melhores condicdes de transporte, a grande maioria continua

limitada nos seus direitos de deslocamento e acessibilidade.

Ao se analisar a relacdo entre o sistema urbano e o seu sub-sistema de
transportes, percebe-se a formacdo de um sistema complexo de relagbes que estd em
permanente mudanca, a cidade. A forma como o solo é usado e ocupado e as condi¢des
socioecondmicas dos habitantes determinam a quantidade e os tipos de deslocamentos
necessarios, que precisam ser atendidos utilizando a infra-estrutura viaria e os veiculos
disponiveis (ANTP, 1997).

Dessa interacdo nasce o conceito de transito apresentado pelo Cddigo de
Transito Brasileiro (CTB), que é muito importante para o entendimento da sua
amplitude no contexto dos municipios. O transito é a utilizacdo das vias por pessoas,
estejam elas conduzindo algum veiculo, automotor ou ndo, ou sendo conduzidas. Em
ultima analise, o trénsito é a circulagcdo de pessoas, ou seja, é o0 exercicio pleno do
direito constitucional de ir e vir livremente. O entendimento desse conceito €
fundamental, pois o senso comum relaciona transito a automoveis. Essa relacdo deve ser
desmistificada, pois o transito é bem mais amplo e abrangente do que a simples

circulacdo de veiculos motorizados.

O que de fato € uma realidade é que, apesar das diferencas, todos 0s municipios
possuem algo em comum: o transito. Seja qual for o tamanho de um municipio, todas as
pessoas que nele vivem precisam se locomover: a pé, de bicicleta, de carroga, de 6nibus,
de automovel, etc. Além disso, todas as pessoas tém direito ao trabalho, a saude, a
educacdo, ao lazer, e a garantia desses direitos depende, sobretudo, do acesso ao sistema
de circulacdo e ao transporte. Assim, o transporte se configura como elemento basico
para a concretizacdo da cidadania, pois s6 0 amplo acesso a ele garante as pessoas

autonomia e independéncia no desenvolvimento das suas atividades.

Num pais com dimensdes continentais como o Brasil, cada um dos 5.563
municipios possui uma identidade propria e personalizada que se revela, notadamente,
por meio da configuracdo dos seus espacos. Essa configuracdo se reflete de maneiras

distintas, conforme expectativas sociais de diferentes naturezas, tais como auxiliar ou



ndo a locomocao das pessoas, favorecer ou ndo a mobilidade entre locais de habitacéo e
de trabalho, entre outras (DENATRAN, 2005).

Portanto, a mobilidade do cidaddo no espaco social, centrada nas pessoas que
transitam e ndo na maneira como transitam, é o ponto principal a ser considerado
quando se abordam as questBes do transito, de formar a contemplar a liberdade de ir e
vir, de atingir-se o destino que se deseja, de satisfazer as necessidades de trabalho, de
salde, de educacdo, de lazer e outras. O direito de todos os cidaddos de ocupar o espago
publico e de conviver socialmente nesse espaco sdo principios fundamentais para
compreender a dimensao do significado expresso na palavra transito. Tal abordagem,
ampliando a visdo sobre o transito, considera-o como um processo histérico-social que
envolve, principalmente, as relacOes estabelecidas entre as pessoas e 0 espago, assim

como as relacdes das pessoas entre si.

O conceito de cidadania implica conflitos, ja que, de um lado esta a idéia
fundamental de individuo e, de outro, regras universais - um sistema de leis valido para
todos em todo e qualquer espaco social. Assim considerando, € fundamental destacar a
dimensdo de cidadania inserida no transito, uma vez que se configura uma situacédo
béasica de diferenca, diversidade, equidade, tolerdncia e de direitos humanos
(CONTRAN, 2004).

Portanto, 0 municipio serd tdo mais saudavel quanto mais seguro for o
deslocamento de pessoas e bens. Como a prefeitura é responsavel pela autorizacdo das
construgdes de edificacbes que atraem ou geram deslocamentos de pessoas e veiculos, é
forcoso reconhecer que ela propria também ¢é responsavel pela situacdo criada no

transito e, portanto, pela solucdo dos problemas decorrentes (DENATRAN, 2000).

A Constituicdo Federal de 1988 assegurou maior autonomia administrativa,
financeira e politica aos entes federativos Estados e Municipios, aliada as novas
atribuicbes conferidas a eles, em particular no campo das politicas pablicas. Pode-se
dizer que a Constituicdo de 1988 instaurou um novo pacto federativo, colocando os
Municipios, além dos Estados e do Distrito Federal, como partes efetivas da Federacéo,
reservando aos primeiros lugar de destaque na definicdo de politicas puablicas de

transporte, transito e desenvolvimento urbano.



Nesse contexto, a municipalizacdo do transito no Brasil veio a se consolidar apos
a entrada em vigor do CTB em janeiro de 1998, que passou a considerar a Unido, os
Estados, o Distrito Federal e os Municipios como entes autbnomos integrantes de um
sistema de administracdo compartilnada, o Sistema Nacional de Transito (SNT),
pautado na mesma ldgica do novo desenho federativo, atribuindo-lhes competéncias e

responsabilidades.

Este novo ordenamento juridico contrasta com a situacdo anterior, do Cddigo
Nacional de Transito (CNT) de 1966, em que a Unido detinha toda a competéncia e
delegava aos Estados algumas das suas atribui¢cbes, como a engenharia de trafego das
cidades. Como conseqliéncia, agravada pelo processo vertiginoso de urbanizacdo do
pais e da motorizacdo da mobilidade, a disfuncdo entre gestdo do uso e ocupacdo do
solo, do transporte publico e do transito geral de veiculos, estabeleceu uma evolugéo
cadtica para a circulacdo urbana sob o olhar distante e impotente do governo central
(PIRES et al., 2002).

Nesse contexto, a municipalizacdo do transito se constitui uma oportunidade
impar de se aumentar o poder de planejamento e gestdo por parte dos Municipios,
permitindo a eficiente compatibilizacdo das politicas publicas de transporte urbano e de
transito com as de desenvolvimento urbano. Segundo OLIVEIRA JUNIOR (2002), a
concepcao da municipalizacdo das acbes de governo parte do pressuposto de que quanto

mais proximo do problema, mais facil é a sua solucéo.

Apesar de apresentar uma tendéncia de crescimento nos ultimos anos, a
integracdo dos municipios ao SNT ainda € lenta se comparada ao nimero de municipios
que o pais possui. Vale destacar ainda, apesar de ndo ser objeto de analise desta
pesquisa, que varios desses municipios assumiram de direito a gestdo do transito, ao se
integrarem ao SNT, mas ndo de fato, a0 passo que nd&o vém cumprindo as

determinac0es legais atribuidas a eles.

1.2 PROBLEMA E QUESTOES DE PESQUISA

Portanto, o problema desta pesquisa de dissertacdo de mestrado é o lento



processo de integracdo dos municipios ao SNT, que apresenta um desempenho

insatisfatorio em virtude da morosidade das administragbes municipais em tomar a

decisdo de adotar as providéncias legais e operacionais para efetivar a municipalizacdo

do transito.

A partir da contextualizacdo da problematica apresentada e da definicdo do

problema desta pesquisa, foram definidas as seguintes questdes de pesquisa:

Como se insere a tematica transito no ordenamento juridico constitucional e
infraconstitucional brasileiro vigente? Como essa legislacdo evoluiu até a
vigéncia do CTB?

Quais as possibilidades legais para a integracdo dos municipios ao SNT?
Quais as vantagens e desvantagens de cada possibilidade e qual a forma mais
adequada para cada porte de municipio?

Como tem evoluido o processo de municipalizacdo do trénsito no Brasil
desde o CTB e qual o seu estagio atual? Essa tendéncia é percebida de
maneira uniforme em municipios de diferentes regides geograficas e de
diferentes classes de tamanho da populacao?

O que tem influenciado a tomada de decisdo dos gestores municipais pela
integracdo ao SNT? Quais as principais dificuldades enfrentadas pelos
municipios que ainda ndo municipalizaram o transito?

Qual o efeito de determinadas variaveis institucionais no processo de tomada
de deciséo pela integracdo ao SNT?

O que fazer para acelerar o processo de municipalizacdo do transito no Brasil

apos nove anos de vigéncia do CTB?

Com base nessas questdes, destaca-se que a principal hipotese desta pesquisa é

que a tomada de decisdo dos gestores municipais com relacdo a integracdo ao SNT é

influenciada por aspectos institucionais relativos ao nivel de planejamento e

desenvolvimento urbano do municipio e a sua capacidade organizacional de gestdo do

sistema de transporte publico.



1.3  OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo Geral

Esta pesquisa de dissertagdo de mestrado tem como objetivo geral apresentar um
conjunto de recomendacgdes que apdie e motive a tomada de decisdo dos gestores
municipais no processo de integracdo dos municipios brasileiros ao SNT, considerando

as suas caracteristicas e peculiaridades.

1.3.2 Objetivos Especificos

Como etapas intermediarias do desenvolvimento desta pesquisa, foram

estabelecidos alguns objetivos especificos, que estdo descritos a seguir:

a. Discutir as possibilidades legais de integracdo dos municipios ao SNT, a
partir de uma revisdo do ordenamento juridico da gestdo do transito no Brasil
a luz do CTB e de legislagdes correlatas;

b. Caracterizar a evolugdo temporal do processo de municipalizagéo do trénsito
no Brasil, destacando seu estagio atual;

c. Identificar e selecionar varidveis institucionais correlacionadas ao processo
de municipalizacdo do transito;

d. Diagnosticar a problematica institucional que envolve as dificuldades e os

desafios da integracdo dos municipios ao SNT.

1.4 JUSTIFICATIVA

Apesar da relevancia do tema municipalizacdo do transito para a gestdo plena
das cidades, a literatura técnico-cientifica praticamente ndo aborda as vantagens e
desvantagens advindas desse processo. Foram pesquisados varios livros, artigos e
documentos oficiais a procura de estudos e relatos relacionados as experiéncias
nacionais com a municipalizagdo do transito, mas ndo foram encontrados trabalhos que

analisassem detalhadamente os efeitos dessa municipalizagéo. Vale mencéo o trabalho



de dissertacdo de mestrado de FRANCA (2004), que propde um procedimento de

avaliacdo da eficacia do processo de integracdo dos municipios ao SNT.

“Ninguém mora na Uni&o ou nos Estados, mora nos Municipios”. Esta frase é
constantemente repetida por municipalistas, prefeitos e liderancas locais. A
municipalizacdo esta na ordem do dia ndo apenas entre intelectuais e politicos de
expressdo nacional, como também entre liderangas locais e no cotidiano das populagdes
urbanas e rurais (FRANCA, 2004).

Segundo UGA (1991), a municipalizacdo de servigos publicos implica novas
relacGes de poder, em forma de gestdo intergovernamental, com a participa¢do do povo
na formulacdo de politicas e no controle das agdes dessas politicas. Conseqlientemente,
torna-se indispensavel a analise da logica do poder local, compreendendo a luta de
interesses (econdmico-socias e politicos) predominantemente existentes. Dos trés niveis
gue constituem o poder publico no Brasil, &€ sem ddvida nos municipios que esta o nivel

de poder mais proximo do cidadao.

ANTP (2003) mostra uma série de experiéncias relevantes e exitosas na gestao
do transito e do transporte em municipios brasileiros de diferentes portes, donde se pode
concluir que na gestdo municipalizada estd uma boa oportunidade de se acertar no
atendimento pleno dos anseios da populacdo. Essas experiéncias demonstram que,
apesar de lento, o processo de municipalizacdo do transito ja colhe frutos positivos, o
que credencia ainda mais essa forma de gestdo como adequada a um pais de dimensdes
continentais e de uma pluralidade impar como o Brasil. Porém, VASCONCELLOS
(2005) destaca que, devido a problemas histdricos, a maioria das cidades ndo esta

preparada para fazer a gestdo adequada do seu trénsito e do seu transporte coletivo.

Do ponto de vista do ordenamento juridico, a partir da analise do artigo 1°, § 2°e
3°do CTB, conclui-se que a integragéo dos municipios ao SNT é uma imposicdo legal e
ndo uma opcdo. Com base nesse entendimento, o DENATRAN (2004) apresenta
resumidamente o0s aspectos legais, institucionais, financeiros e técnicos por meio dos
quais o CTB atribuiu obrigacfes e direitos aos municipios para a efetiva gestdo do
transito, e 0 CONTRAN (2004) destaca a importancia desse processo no contexto do
SNT.



Portanto, a preocupacdo da lenta integracdo ao SNT reside no vacuo de poder
que se verifica nos municipios que ainda ndo atentaram para o cumprimento dessa
disposicdo legal e na necessidade preemente de se preencher essa lacuna. A partir da
entrada em vigor do CTB, foi atribuida aos Municipios uma série de competéncias e
responsabilidades que antes eram dos Estados, e o fato de ndo as assumirem pode
acarretar problemas serios as administracbes municipais e, principalmente,

consequiéncias irremediaveis aos seus cidadaos.

Assim, do ponto de vista legal, de acordo com LEITE (2002), por forca da teoria
do risco integral, € como se o transito ja estivesse “municipalizado” em todo o Brasil,
pois a responsabilidade objetiva dos gestores municipais decorre ndo s6 da acdo (ou
erro), mas também da omisséo; nesse Gltimo caso se incluindo os Municipios que ainda

ndo se integraram formalmente ao SNT.

O ponto a que a situacdo do trénsito chegou — redugdo da mobilidade, custos e
dor causados pelos acidentes; deterioracdo do convivio social pelos inimeros incidentes
e conflitos originados na disputa por espaco para circulacdo nas vias urbanas, entre
outras mazelas — alerta as autoridades e a sociedade civil para as conseqléncias
desastrosas da continuidade do modelo instituido no pais durante as ultimas décadas
(PIRES e LEITAO, 2003).

A qualidade de vida da populacéo das cidades brasileiras, tanto na situacéo atual
guanto nas suas tendéncias futuras, em termos de sustentabilidade, passa
necessariamente pela melhoria das condig¢des do transporte e transito urbanos. Assim, 0s
investimentos em transporte e transito tém alto interesse social, econdmico e estratégico
e podem mudar a qualidade de vida e a eficiéncia de uma cidade, credenciando-a para o
desenvolvimento ou a condenando a estagnagdo. Todavia, parece inexistir o interesse
politico dos gestores municipais em tomar a decisdo de assumir suas obrigacdes legais

em beneficio dos cidadaos.

Portanto, acredita-se que o atingimento dos objetivos geral e especificos desta
pesquisa constitui uma relevante contribuicdo técnico-cientifica para a solucdo da
problematica apresentada, principalmente em virtude da literatura escassa disponivel

sobre 0 assunto e da inexisténcia de trabalho que aborde a matéria.



1.5 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Esta dissertagdo esta estruturada em seis capitulos que apresentam as etapas de
desenvolvimento da pesquisa, incluindo este capitulo, de caréter introdutorio, que
contextualiza a problematica, define o problema, a hipétese e os objetivos da pesquisa,

além de apresentar a justificativa para a sua realizagao.

O Capitulo 2 apresenta uma discussdo do ordenamento juridico da gestdo do
transito no Brasil a luz do CTB e de legislacbes correlatas, a partir do estudo da sua

evolucdo histérica desde a entrada em vigor do CNT.

Na sequéncia, o Capitulo 3 apresenta uma caracterizacao detalhada da evolucéo
temporal do processo de municipalizacdo do transito no Brasil, destacando seu estagio
atual, a partir de uma analise desse processo em termos de abrangéncia e da

identificacdo de similaridades e disparidades de caracteristicas.

No Capitulo 4 faz-se a identificacdo e selecdo das varidveis institucionais
correlacionadas ao processo de municipalizacdo do transito, apresentando uma analise
estruturada que busca explicar o seu comportamento no pais. Apresenta-se também uma
analise de diagnostico institucional da problematica que envolve as dificuldades e os
desafios da integracdo dos municipios ao SNT, com destaque para o estabelecimento de
relacdes de causa e efeito que expliqguem o processo de tomada de decisdo dos gestores

municipais.

O Capitulo 5 apresenta um conjunto de recomendacgdes para contribuir com a
aceleracdo do processo de municipalizacdo do transito no Brasil, apoiando e motivando
a tomada de decisdo dos gestores municipais, levando em conta as suas caracteristicas e

peculiaridades.

Por fim, o Capitulo 6 apresenta as conclusdes gerais desta pesquisa, tendo por
base os objetivos propostos, além de algumas recomendacfes para pesquisas futuras que

abordem o tema da municipalizacdo da gestdo do transito no Brasil.



10

CAPITULO 2

ORDENAMENTO JURIDICO DA GESTAO DO
TRANSITO NO BRASIL

2.1  CONSIDERACOES INICIAIS

O presente capitulo se propde a discutir as possibilidades legais de integracdo
dos Municipios ao SNT, a partir de uma revisdo do ordenamento juridico da gestdo do

transito no Brasil a luz do CTB e de legislacdes correlatas.

Inicialmente se faz uma discussdo da insercdo da tematica transito na
Constituicdo Federal de 1988 (CF/88), seguida da andlise do ordenamento
infraconstitucional, buscando apresentar a evolucdo historica da sua legislacdo

consolidada, desde o CNT até o CTB, para embasar o desenvolvimento da pesquisa.

A seguir sdo identificadas e caracterizadas as possibilidades legais de integracéo
dos Municipios ao SNT, que vdo, nos extremos, desde a delegacdo total das suas
competéncias a outro 6rgdo do SNT por meio de convénio a assuncdo total de todas as
responsabilidades atribuidas a eles pelo CTB de forma progressiva, passando por
situacdes intermediérias, buscando destacar as vantagens e desvantagens de cada uma e

a sua adequabilidade a realidade dos municipios brasileiros.

2.2 A CONSTITUICAO FEDERAL E O TRANSITO

Segundo SILVA e LOUREIRO (2005), a CF/88 assegurou maior autonomia
administrativa, financeira e politica aos entes federados Estados e Municipios, aliada as
novas atribuicdes e responsabilidades conferidas a eles, em particular no campo das
politicas publicas. SILVA (2003) destaca que os Municipios, tratados pela constituicdo
anterior como unidades politico-administrativas, alcaram status de entes da Federacao,
com competéncia para elaborar sua Lei Orgéanica. PORTES (1998) reforca, destacando
que, com o fim do periodo militar e, em consequéncia, com a transformacdo de valores

da sociedade brasileira, estabeleceu-se a CF/88, de caracteristica municipalista.
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Dentre os principios enumerados pela Carta Magna, o da descentralizacdo
politico-administrativa demarca uma nova ordem politica na sociedade brasileira, a
partir do momento que garante a esta o direito de formular e controlar politicas por meio
de mecanismos diversos, provocando, desse modo, a necessidade de um
redimensionamento das relagdes entre Estado e sociedade. Pode-se dizer, portanto, que
a CF/88 instaurou um novo pacto federativo, colocando os Municipios, além dos

Estados e do Distrito Federal, como partes efetivas da Federagéo.

A autonomia dos entes federativos pressupOe reparticio de competéncias
legislativas, administrativas e tributérias, sendo, pois, um dos pontos caracterizadores e
asseguradores do convivio no Estado Federal. MORAES (2006) destaca que o principio
geral que norteia a reparticdo de competéncia entre as entidades componentes do Estado
Federal é o da predominéncia do interesse. Prossegue esclarecendo que, pelo principio
da predominancia do interesse, a Unido cabera as matérias e questdes de predominancia
do interesse geral, ao passo que aos Estados referem-se as matérias de predominante

interesse regional e aos Municipios concernem os assuntos de interesse local.

MORAES (2006) prossegue apresentando que, ao adotar o principio da
predominancia do interesse, a CF/88 estabeleceu quatro pontos basicos no regramento
constitucional para a divisdo de competéncias administrativas e legislativas: reserva de
campos especificos de competéncia administrativa e legislativa, possibilidade de

delegacéo, areas comuns de atuacao paralela e areas de atuacao legislativa concorrente.

Ao consagrar o papel dos diferentes entes federativos, a CF/88 delimitou
claramente as competéncias legais na gestdo do transito brasileiro. Em seu art. 22, XI, a
CF/88 destaca a competéncia privativa da Unido em legislar sobre transito e transporte.
Tal dispositivo retrata a necessidade de se garantir a existéncia de uma legislagéo Unica
no pais, visando padronizar as normas de conduta e disciplinar a circulagdo de forma
similar em todo o territorio nacional, destacando o transito como matéria como de

interesse geral e como campo especifico de competéncia legislativa reservado a Unido.

Apesar disso, o paragrafo unico desse artigo explicita a possibilidade de
delegacdo, prevendo-se que Lei complementar federal podera autorizar os Estados a
legislar somente sobre questfes especificas das matérias de competéncia privativa da

Unido, pois a delegacdo ndo se reveste de generalidade, mas de particularizagdo de
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questdes especificas, ndo sendo possivel delegar toda a matéria prevista em um dos
incisos do art. 22. CRETELLA JUNIOR (1997) lembra que a Constituicio Federal de
1969, antecessora da atual, deferiu a Unido competéncia para legislar sobre transito,
embora ndo privativamente, admitindo que os Estados-membros legislassem

supletivamente.

Vale ressaltar que no caso dos Municipios ndo ha previsdo legal para legislarem
sobre transito em hipotese alguma. Tal assertiva € corroborada por SILVA (2003), que
esclarece que a competéncia legislativa do Municipio, no que tange ao seu peculiar
interesse (art. 30, I, CF/88), foi preservada e reafirmada a partir do exame de
dispositivos do CTB, participante que é da administracdo do transito. Prossegue,
destacando que, para analise de tal competéncia, segundo interpretacdo sistematica do
texto constitucional, é licito supor que o Municipio ndo pode violar determinagdes
estatuidas no CTB, mas pode, no &mbito de sua capacidade legiferante, suplementar tal
diploma legal, concluindo que é do Municipio somente a competéncia para a
regulamentacdo do transito urbano (definicdo de locais de estacionamento, limites de
velocidade, implantacdo de semaforos) nas vias e logradouros pablicos sujeitos a sua

jurisdicédo, observada a legislacéo federal pertinente.

Quando aborda a politica de educacdo para a seguranca do trénsito, a CF/88
atribui competéncia comum a todos os entes federativos, como se pode perceber pelo
disposto no seu art. 23, XIll, a caracterizando como area comum de atuagdo

administrativa paralela.

“Art. 23 — E competéncia comum da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e
dos Municipios: [...]

X1l — estabelecer e implantar politica de educagédo para a seguranca do transito.
[...]” (CF/88, art. 23, XII)

Vale destacar que, nesse caso, a competéncia comum ndo se limita ao
estabelecimento dessa politica, mas também, e principalmente, a sua efetiva
implantacdo em todo o pais, destacando que nela se verifica a coincidéncia entre 0s

interesses geral, regional e local.

No contexto desse novo pacto federativo instaurado no pais, a CF/88 reservou
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lugar de destaque aos Municipios, que passaram a ter atuacdo importante na definicao
de politicas puablicas de transito, transporte e desenvolvimento urbano, conforme
disposto nos incisos I, V e VIII do seu art. 30. MORAES (2006) destaca que a CF/88
usa a expressdo interesse local como catalisador dos assuntos de competéncia
municipal, consolidando a primordial e essencial possibilidade do Municipio auto-
organizar-se por meio da edicao de sua Lei Organica, diferentemente do que ocorria na

vigéncia da constitui¢do anterior, que afirmava competir aos Estados essa organizacéo.
“Art. 30 — Compete aos Municipios:
I — legislar sobre assuntos de interesse local; [...]

V — organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessao ou permissao,
0s servigos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que

tem carater essencial; [...]

VIII — promover, no que couber, adequado ordenamento territorial, mediante
planejamento e controle do uso, do parcelamento e da ocupacdo do solo
urbano; [...]”” (CF/88, art. 30, I, V e VIII)

Ainda segundo MORAES (2006), apesar de dificil conceituacéo, interesse local
se refere, pelo principio da predominancia do interesse, as matérias que disserem
respeito mais diretamente as necessidades imediatas do Municipio, mesmo que acabem
gerando reflexos no interesse regional (Estados) ou geral (Unido). De acordo com
CRETELLA JUNIOR (1991), interesse local, na CF/88, equivale a peculiar interesse,

expressao de todas as demais constitui¢bes anteriores.

CRETELLA JUNIOR (1991) destaca, ainda, que o inciso VIII do art. 30 da
CF/88 deve ser interpretado de acordo com os principios da politica de desenvolvimento
urbano, que inspirardo o poder publico municipal, que seguira as diretrizes gerais
fixadas em lei, com o objetivo de ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes sociais

da cidade e garantir o bem-estar dos municipes.

Nesse sentido, JUNQUEIRA FILHO (1998) assevera que 0s técnicos de transito
e transporte ndo podem esquecer-se de que a estrutura urbana das cidades depende
fortemente das relacGes sociais e das relagdes de producdo que nela vigoram. Os

problemas especificos da circulacdo de pessoas e bens sdo determinados pelas fungdes
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da cidade e pelas relagdes que possibilitam o desempenho dessas fungdes.

De acordo com ANTP (1997), a CF/88 atribuiu aos Municipios competéncia
para dar inicio ao tratamento da maior parte dos problemas que o afetam nas areas de

transporte e transito:

a. Exercendo seu poder de propor e monitorar a politica de uso e ocupacao do

solo;

b. Exercendo seu poder de formular a politica de circulagdo e de transporte
adequada aos seus cidad&os;

c. Assumindo o papel de gestor e operador do sistema de circulacdo de pessoas

e de mercadorias;

d. Definindo a tarifa do transporte publico local e estabelecendo a politica de

cobertura dos custos do sistema;

e. Tomando iniciativas para o estabelecimento de parcerias, seja com o setor
privado, seja com outros 6rgdos publicos, para a solucdo de problemas locais

ou regionais;

f. Implantando mecanismos destinados a recuperacao dos frutos da valorizagédo
imobiliaria provocada pelas intervencGes publicas e privadas em seu

territorio.

Segundo VASCONCELLOS e PIRES (1997), o livro Transporte Humano —
Cidades com Qualidade de Vida (ANTP, 1997) sustenta, através de mais de uma
centena de exemplos que, quando as acGes ligadas ao uso do solo, ao transito e aos

transportes séo associadas, podemos melhorar a qualidade de vida em nossas cidades.

Para melhor compreender as possibilidades de intervencdo da administracédo
municipal, convém avaliar as condi¢des de transporte e trénsito segundo trés areas
principais. Estas areas estdo fortemente interrelacionadas, como mostra a Tabela 2.1,
contudo sua identificacdo independente colabora significativamente para a promogéo da

acdo coordenada do poder publico.
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Tabela 2.1: Atividades ligadas ao planejamento urbano, de transporte e de transito

Planejamento urbano Planejamento de transporte Planejamento de
transito

Plano diretor Infra-estrutura de circulacdo: Planejamento da
Lei de zoneamento (uso e vias, calcadas, ferrovias, circulacéo
ocupacao do solo) ciclovias, hidrovias Definicdo dos padrdes de
Caodigo de obras e posturas Terminais de passageiros circulagdo e sinalizagéo
Redes de servicos publicos Terminais de carga Operacdo do transito
Regulamento de polos Financiamento da infra-estrutura Fiscalizacdo do transito
geradores de trafego e dos meios de transportes Educacdo para o transito
Operacdes urbanas publicos e privados Programas especiais

Oferta de meios puablicos de
transporte, regulares e especiais
Tecnologia, nivel de servigo e
tarifacéo

Controle do desempenho do
transporte publico

Programas especiais

Fonte: ANTP, 1997

2.3  LEGISLACAO DE TRANSITO NO BRASIL: DO CNT AO CTB

Segundo QUIXADA e QUIXADA (2000), a legislacdo de transito brasileira teve
inicio, efetivamente, com a edicdo do Decreto-Lei N°® 3.651, de 25 de setembro de 1941,
que instituiu o primeiro “codigo de transito nacional” a vigorar em nosso pais. Porém,

esse diploma legal ndo sera objeto de estudo nesta pesquisa.

NOBRE (1998) destaca que em 1966, com base nas tendéncias da constitui¢éo
vigente a época e em pleno regime militar, foi promulgado o anterior CNT, que trata as
questdes de transito, na sua maior parte, como problema de seguranca publica, dando
um enfoque prioritario as questdes rodovidrias, estabelecendo somente as competéncias
para os 6rgdos de transito da Unido e dos Estados, reconhecidos no SNT e, finalmente,
desconsiderando os Municipios, onde a grande maioria da populacdo se concentra. Seu
Regulamento, datado de dois anos depois, por outro lado, definiu para os Municipios a
obrigacdo de elaborar pesquisas e sinalizar as vias, contestada imediatamente pelos
juristas em funcdo da “criacdo” de atribuicOes ndo existentes na Lei original, gerando

discuss@es e propostas imediatas de revisao do Cadigo e do seu Regulamento.

PIRES (1997) confirma a postura concentradora adotada na elaboracdo do CNT,

quando a figura do Municipio foi propositadamente ignorada, caracterizando a néo
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compreensdo da necessidade de relacionamento intimo entre as politicas de uso do solo,
transito e transportes, reforcando o isolamento do Municipio, impedindo-o de organizar-
se para tratd-las de forma coordenada. PINHEIRO (1967), contudo, defende que a
Administragdo do Tréansito foi constituida no CNT para funcionar de forma harménica e
obedecendo a orientacdo Unica, no sentido de promover a uniformizacdo das medidas

coordenadoras do transito globalmente, atendidas as peculiaridades regionais.

Analisando as diferencas entre o CTB (Lei N° 9.503/97) e o CNT (Lei N°
5.108/66), junto com seu Regulamento (Decreto N° 62.127/68), sobre a
responsabilidade de gestdo do transito, pode-se destacar a transferéncia da
responsabilidade de parte das competéncias dos Estados para o ambito dos Municipios.
Assim, a municipalizacdo do transito no Brasil veio a se consolidar ap6s a entrada em
vigor do CTB em 1998, que passou a considerar a Unido, os Estados, o Distrito Federal
e 0s Municipios como entes autdbnomos integrantes de um sistema de administracéo
compartilhada, o SNT, pautado na mesma légica do novo desenho federativo instituido
pela CF/88.

O novo ordenamento juridico instituido pelo CTB contrasta com a situagédo
anterior, do CNT de 1966, em que a Unido detinha toda a competéncia e delegava aos
Estados algumas das suas atribuicdes, como a engenharia de trafego das cidades.
DAROS (1998), porém, critica o CTB, ao caracterizd-lo como ainda muito
centralizador. Da o exemplo do valor da multa, que € 0 mesmo em todo o pais,
ressaltando que estacionar em fila dupla em avenidas movimentadas do Rio e Sdo Paulo
cria mais transtorno ao transito que em pequenas cidades do interior. Por outro lado,
PAVARINO FILHO (2004) ressalta que o CTB foi, em certa medida, influenciado pelo
clima de “refundacdo da nacdo”, instaurado por aquela que ficou conhecida por
Constituicao Cidada.

LEITE (1968) destaca que, por se tratar o transito de assunto de extensédo
nacional, o CNT previa que a sua administracdo, compondo um sistema, compreendesse
departamentos normativos, executivos e rodoviarios. O CNT definia como 6rgaos
executivos e rodoviarios componentes do SNT, o DENTRAN, os DETRAN’s e
CIRETRAN's e os orgaos rodoviarios federais, estaduais e municipais. Com excec¢édo do
que se referia as rodovias sob sua jurisdicdo, os Municipios ndo participavam

diretamente da gestdo do transito brasileiro.
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Com a entrada em vigor do CTB, os Municipios ganharam lugar de destaque no
cenario do transito, com a sua inclusdo definitiva como componentes do SNT, expressa
nos incisos Il e 1V do artigo 7° do CTB. Essa participacéo se da nas mesmas condicdes
das participacdes da Unido, dos Estados e do Distrito Federal, conforme disposto no
artigo 8° do CTB. Assim, foi criada a oportunidade para que os problemas de transito
dos municipios passassem a ser tratados de forma mais especifica, uma vez que as
autoridades competentes e com jurisdicdo sobre as vias estdo mais proximas e
familiarizadas com os problemas vivenciados pelos cidaddos. De acordo com
VASCONCELLOS e PIRES (1997), essa determinagdo vem corrigir uma grave
distorcao do codigo anterior, que impedia a efetiva participacdo do Municipio, criando

condicBes para que a administracdo do transito no pais seja muito mais eficiente.

A Tabela 2.2 apresenta resumidamente as diferencas entre o CNT e seu
Regulamento e o CTB, sobre a responsabilidade de gestdo do transito no Brasil,

destacando a transferéncia da responsabilidade do Estado para o ambito do Municipio.

QUIXADA e QUIXADA (2000) observam que o CNT e seu Regulamento,
apesar de suas lacunas e omissoes, foi uma legislagéo bastante eficiente no seu contexto
historico, tendo sido, entretanto, prejudicado pela sua ndo aplicacdo eficaz pelas
autoridades que tinham a competéncia legal para fazé-lo, motivo pelo qual acabou

sendo renegado a segundo plano sob a alegacdo de ser um Cddigo antiquado.

Apesar da evolucédo clara da nova legislacdo, uma pequena disfungdo na gestéo
do transito ainda persiste. O CTB dividiu as competéncias atribuidas aos entes
federativos, de forma que precisa haver uma eficiéncia conjunta no exercicio das
competéncias para o alcance de resultados étimos em relacdo ao bem estar e a qualidade

de vida da populagéo.

Detendo-se especificamente a fiscalizacdo do transito nas areas urbanas, ou seja,
ao exercicio regular do poder de policia administrativa, cabe privativamente a Unido,
segundo a CF/88, legislar sobre a matéria. Ja aos Estados e Municipios, cabe cumprir e
fazer cumprir essa legislacdo. No caso dos Estados, o art. 22 do CTB estabelece suas
competéncias. Ja o art. 24 do CTB estabelece as competéncias dos municipios nessa
atividade fiscalizadora. Percebe-se, portanto, que boa parcela das competéncias e
responsabilidades de gestdo do transito urbano continuaram sob a responsabilidade dos
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Estados, resultando, dessa divisdo, o maior problema da gestéo plena do transito.

Tabela 2.2: Diferencas entre 0 CNT e o CTB sobre a responsabilidade de gestdo do
transito no Brasil

Cadigo Nacional de Transito (Lei N°
5.108/66) e Regulamento do CNT
(Decreto N° 62.127/68)

Cadigo de Transito Brasileiro (Lei N°
9.503/97)

Art. 2° Os Estados poderdo adotar normas
pertinentes as suas peculiaridades locais,
complementares ou supletivas da legislacéo
federal.

Art. 2° S&o vias terrestres urbanas e rurais as
ruas, as avenidas, os logradouros, oS
caminhos, as passagens, as estradas e as
rodovias, que terdo seu uso regulamentado
pelo 6rgdo ou entidade com circunscri¢do
sobre elas, de acordo com as peculiaridades
locais e as circunstancias especiais.

Art. 4° Compde a administracdo do transito,
como integrantes do Sistema Nacional de
Transito:

I. Orgdo normativo e coordenador: Conselho
Nacional de Transito (CONTRAN);

1. Orgdos normativos:

a) Conselhos Estaduais de  Transito
(CETRAN);

b) Conselhos Territoriais de  Transito
(CONTETRAN);

c) Conselho de Transito do Distrito Federal
(CONTRANDIFE).

I11. Orgéos executivos:

a) Departamento Nacional
(DENTRAN);

b) Departamentos de Transito (DETRAN);

c) Circunscricbes Regionais de Transito
(CIRETRAN);

d) Orgdos rodoviarios federais, estaduais e
municipais.

Paragrafo Unico - E facultativa a criagdo dos
Conselhos Territoriais e das Circunscrigdes
Regionais de Transito.

de Transito

Art. 7° Compdem o Sistema Nacional de
Trénsito os seguintes 6rgdos e entidades:

I - o Conselho Nacional de Transito
(CONTRAN), coordenador do Sistema e
6rgdo maximo normativo e consultivo;

Il - os Conselhos Estaduais de Transito -
CETRAN e o Conselho de Transito do
Distrito Federal - CONTRANDIFE, 6rgéos
normativos, consultivos e coordenadores;

IIl - os oOrgdos e entidades executivos de
transito da Unido, dos Estados, do Distrito
Federal e dos Municipios;

IV - os o6rgdos e entidades executivos
rodoviarios da Unido, dos Estados, do Distrito
Federal e dos Municipios;

V - a Policia Rodoviaria Federal;

VI - as Policias Militares dos Estados e do
Distrito Federal; e

VIl - As Juntas Administrativas de Recursos
de Infraces - JARI.

Art. 8° Os Estados, o Distrito Federal e os
Municipios organizardo os respectivos 6rgaos
e entidades executivos de transito e
executivos rodoviarios, estabelecendo o0s
limites circunscricionais de suas atuacoes.

Fonte: Adaptado de FRANCA, 2004

Em resumo, ao Estado cabem as competéncias de fiscalizar as infragcbes de

transito relacionadas ao condutor e ao veiculo e, ao Municipio, as relacionadas ao

sistema viario (circulacdo, parada e estacionamento). Dessa forma, estabelece-se uma

especie de fronteira de responsabilidades, com a delimitacdo clara dos limites de cada

ente federativo no processo de fiscalizagao.

SILVA e MOREIRA (2005) abordam esse
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tema, apresentando uma discussdo das consequéncias dessa divisdo de competéncias na
gestdo do transito brasileiro na seguranca do trafego urbano, por meio de um estudo de

caso desenvolvido em Fortaleza, esclarecendo bem os papéis do Estado e do Municipio.

Para atestar e esclarecer essa divisdo e com o objetivo de definir competéncias
entre Estados e Municipios quanto & aplicacdo de dispositivos do CTB referentes a
infracbes cometidas em areas urbanas, o Conselho Nacional de Transito - CONTRAN
editou a Resolucdo N°® 66/1998, que institui a tabela de distribuicdo de competéncia dos

Orgaos executivos de transito.

Portanto, do ponto de vista legal, conclui-se que a gestdo do transito urbano é
partimentalizada e a falta de sincronia nas aces dos diferentes 6rgdos e entidades
executivos envolvidos pode acarretar ndo s6 demandas judiciais as administracdes
estaduais e municipais, mas principalmente conseqiiéncias irremedidveis aos cidadaos
no tocante a seguranca do trafego, essencial para o exercicio pleno do direito

constitucional de ir e vir.

2.4 MUNICIPALIZACAO DO TRANSITO NO BRASIL

O tema da descentralizacdo do Estado, do fortalecimento e do novo papel dos
governos municipais, tem motivado pesquisas e intensos debates nas esferas
governamentais. Trata-se da busca de uma maior autonomia administrativa, financeira e

decisOria para 0s governos municipais.

Segundo UGA (1991), a descentralizacdo € entendida como um processo de
distribuicdo de poder que pressupde, por um lado, a redistribuicdo dos espagos de
exercicio de poder, isto é, das atribuicBes inerentes a cada esfera de governo e, por
outro, a redistribuicdo dos meios para exercitar o poder, ou seja, 0s recursos humanos,
financeiros e fisicos. Assim, a descentralizacdo é considerada como uma distribuicéo de
poder de decisdo e de acdo ou execucdo entre o governo central e as unidades do

governo local.

CRETELLA JUNIOR (1991) afirma que, no que se refere & atribuicio aos
Municipios de servicos que, para esse efeito, sdo retirados da esfera de acdo dos

Estados, a municipalizacdo € atinente ao conceito da descentralizacdo administrativa.
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Vale destacar que essa concepcdo distingue-se da desconcentracdo, que €
entendida como delegacdo de competéncia sem deslocamento do poder decisorio, que,
apesar de ser reconhecida como um mecanismo Util, ndo é definitivo, atuando apenas no

plano fisico-territorial.

Dos trés niveis que constituem o poder publico no Brasil, Unido, Estados e
Municipios, € sem davida nesse Gltimo que é representado o nivel de poder mais
proximo do cidaddo. E, por ser o municipio o territorio onde a acéo estatal pode ganhar
mais capilaridade e proximidade da populacéo, este passa a ser o destinatario principal

da descentralizag&o, o que leva a associé-la a municipalizag&o.

Segundo FRANCA (2004), a municipalizagdo pode ser vista sob qualquer
angulo de analise social como o fenémeno da descentralizagdo do poder estatal,
representando o circulo primeiro de organizacdo politica, administrativa e juridica,

sendo indispensavel a satisfacao das necessidades imediatas de ordem publica.

A municipalizacdo do transito, seqgundo o0 DENATRAN (2000), é o processo
legal, administrativo e técnico, por meio do qual o municipio assume integralmente a
responsabilidade pela gestdo dos servi¢os de engenharia, fiscalizagdo e educacdo de
transito; do levantamento, analise e controle de dados estatisticos e das Juntas
Administrativas de Recursos de InfracGes — JARI dentro de sua circunscri¢do. Ou seja, €
realizar a gestdo do transito no municipio de forma completa, assumindo as questfes
relacionadas a circulagdo de pessoas e mercadorias, a parada e ao estacionamento de
veiculos e animais, a implantacdo e manutencao da sinalizagdo de transito, a promocao

de campanhas educativas para a seguranca no transito, entre outras.

A legislacdo determina a adocdo de algumas providéncias para que o Municipio
se integre ao SNT, sendo necessario que ele atenda as exigéncias expressas no art. 24 do

CTB, que estabelece o seguinte.

“Art. 24 — Compete aos Orgdos e entidades executivos de transito dos

Municipios, no @mbito de sua circunscricao: [...]

§ 2° Para exercer as competéncias estabelecidas neste artigo, os Municipios
deverdo integrar-se ao Sistema Nacional de Transito, conforme previsto no art.
333 deste Codigo.” (CTB, art. 24, § 2°)
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O art. 333 do CTB dispde que 0 CONTRAN estabelecerd as disposi¢des que
deverdo ser atendidas pelos Orgdos e entidades executivos de transito e executivos
rodoviarios para exercerem suas competéncias, o que foi feito por meio da edi¢do da

Resolugdo N° 106/99, que dispde o seguinte no seu art. 1°.

“Art. 1° — Integram o Sistema Nacional de Transito os Municipios cujos 6rgéos
ou entidades executivos de transito e rodoviarios disponham de mecanismos
legais para o exercicio das atividades de engenharia de trafego, fiscalizacao de
transito, educacgéo de transito e controle e analise de estatistica, bem como de
Junta Administrativa de Recursos de Infragdes — JARI.”” (Resolu¢do CONTRAN
N® 106/99, art. 1°)

Portanto, para que os Municipios possam fazer parte efetiva do SNT, exercendo
plenamente suas fungdes, precisam criar 0 Orgdo executivo municipal de transito.
DENATRAN (2004) esclarece que ele pode ser um novo 6rgao municipal ou ser parte
da estrutura ja existente, e tera um tamanho proporcional ao tamanho da cidade.
Ressalta, também, que € preferivel que o novo 6rgdo executivo de transito esteja dentro
da estrutura da Secretaria de Transportes do Municipio ou de algum érgéo responsavel

pela infra-estrutura e desenvolvimento urbano.

Pelo exposto, do ponto de vista do ordenamento juridico, e a partir da analise do
disposto no art. 1°, 88 2° e 3° do CTB, conclui-se que a integracdo dos Municipios ao
SNT é uma imposicdo legal e ndo uma opg¢do. LEITE (2003) corrobora com a

obrigatoriedade da municipalizacdo do transito do ponto de vista legal.
“Art. 1° - [...]

§ 2° O transito, em condigGes seguras, é um direito de todos e dever dos érgéos

e entidades componentes do Sistema Nacional de Trénsito, a estes cabendo, no

ambito das respectivas competéncias, adotar as medidas destinadas a assegurar

esse direito.

§ 3° Os drgdos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito

respondem, no ambito das respectivas competéncias, objetivamente, por danos

causados aos cidaddos em virtude de agdo, OmiSSA0 OU erro na execucao e

manutencdo de programas, projetos e servigos que garantam o exercicio do
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direito do transito seguro.” (grifos nossos) (CTB, art. 1°, 88 2° e 3°)

Com base nesse entendimento, a Tabela 2.3 apresenta resumidamente 0s

aspectos legais, institucionais, financeiros e técnicos por meio dos quais o CTB atribuiu

obrigagdes e direitos aos Municipios para a efetiva gestdo do transito.

Tabela 2.3: Resumo das principais obrigac@es e direitos dos municipios segundo o CTB

Area Artigo Obrigacdes e direitos
Legal Art. 24 e 21 Municipalizar o transito
Art. 1° Assegurar o direito ao transito em condi¢des seguras
Art. 73 Responder as solicitagdes dos cidaddos
Art. 75 Participar de programas nacionais de educacdo e
seguranca de transito
Art. 74 Criar area de educacao de transito
Art. 74 Criar Escola Publica de Tréansito
Art. 93,94e95 Adequar legislacdo municipal referente a: calcada,
passeio, obras e eventos na via e fora da via, etc.
Art. 24,23 e21 Fiscalizar o transito diretamente através de seus agentes
préprios ou indiretamente, através da Policia Militar
(sempre com base em convénio), autuando, aplicando as
penalidades de multa e arrecadando as multas que aplicar
(diretamente  através da arrecadacdo propria ou
indiretamente através do DETRAN)
Institucional Art. 8° Organizar e criar 6rgdo ou entidade municipal de transito
Art. 16 Criar a JARI - Junta Administrativa de Recursos de
Infragdes
Art. 24 e 21 Integrar-se ao SNT
Art. 25 Firmar convénio com o Governo do Estado para: acesso
ao cadastro; bloqueio e desbloqueio de documentos;
gestdo de trechos de rodovias estaduais (se for o caso);
Art. 25 etc.
Firmar convénio com o Governo Federal para gestdo de
Art. 25 trechos de rodovias federais (se for o caso), etc.
Firmar convénio com outros 0Orgdos ou entidades
municipais (se for o caso)
Financeira Art. 320 Aplicar recursos das multas em projetos de transito
Art. 320 Repassar 5% das multas para programas nacionais
Art. 16 e 337 Apoiar financeiramente a JARI e 0o CETRAN
Técnica Art. 24 e 21 Planejar, organizar e operar o trnsito no ambito da
circulacédo, do estacionamento e da parada do veiculo
Art. 24 ¢ 21 Responsabilizar-se pela implantacdo e manutencdo da
sinalizag&o de transito
Art. 95 Autorizar e fiscalizar obras na via ou fora da via publica
Art. 24 e 21 Controlar a circulacdo de veiculos especiais
Art. 93 Analisar projetos de polos geradores

Fonte: DENATRAN, 2004
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E devido a sua importancia no contexto do SNT, que a municipalizacdo do
transito merece destaque na Resolucdo N° 166/2004 — CONTRAN, que aprova as

diretrizes da Politica Nacional de Transito — PNT.
“2.4. Detalhamento das Diretrizes Gerais em Especificas [...]
2.4.5. Fortalecer o Sistema Nacional de Transito [...]

2.45.4. Promover a integragdo dos Municipios ao Sistema Nacional de
Transito.” (Resolugdo CONTRAN N° 166/2004, item 2.4)

PIRES e LEITAO (2003) destacam que, & época da sua formulacdo, a PNT,
como uma politica pablica dentre varias existentes, visava incentivar mudancgas de
comportamento, a partir do estabelecimento de estratégias que resultassem no efetivo
cumprimento do que esta estabelecido no CTB, evitando assim o distanciamento das
intencdes consagradas na elaboracdo das leis, dos efeitos que elas produzem no

comportamento humano.

FARIA e BRAGA (2006) destacam que dentre os trés avangos do CTB mais
citados em pesquisa exploratéria com profissionais e especialistas em transito e
transportes esta a municipalizacdo do transito, ao lado da prioridade aos pedestres e
ciclistas e do maior rigor das penalidades previstas pelo cometimento de infracdes.
FRIZAO e ROMAO (2006) apresentam os beneficios da municipalizacdo do transito na
cidade de Jau-SP, avaliando os investimentos nas areas de engenharia, educacdo e
esforco legal e os comparando com a reducdo expressiva dos indices de acidentes

verificados desde a sua integracdo ao SNT.

Apesar da municipalizacdo do transito se constituir uma importante
oportunidade para se aumentar o poder de planejamento e gestdo coordenada por parte
dos Municipios, estes tém relutado em assumir esse encargo. De acordo com dados do
DENATRAN (2007), apés nove anos da entrada em vigor do CTB, apenas 795
Municipios estdo integrados ao SNT, o que representa aproximadamente 14,3% do total
de 5.563 municipios brasileiros. FRANCA (2004) aponta algumas razdes para explicar
a demora dos Municipios brasileiros em se integrarem ao SNT, concentrando sua

analise na ultima delas:

a. Falta de mdo de obra qualificada para implantar e gerir o 6rgao de transito no
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municipio;

b. Falta de recursos financeiros necessarios para manter e equipar o 6rgao de

transito;

c. Falta de uma avaliacdo sistematica da gestdo dos 6rgdos ja integrados, de
modo a produzir parametros de gestdo para 0s municipios que ainda nao se

integraram ao SNT.

De acordo com LEITE (2002), por for¢a da teoria do risco integral prevista no §
3°do art. 1° do CTB, todos os 6rgdos e entidades de transito respondem objetivamente,
no ambito de suas respectivas competéncias, por danos causados aos cidaddos em
decorréncia de acdo, omissdo ou erro na execucao e manutengédo de programas, projetos
e servicos que garantam o pleno exercicio do direito do transito seguro. Ou seja, com
sua integracdo ao SNT, compete ao 6rgdo ou entidade de transito municipal, em
especial, cumprir e fazer cumprir as disposi¢cdes previstas no CTB, em razdo da

obrigatoriedade legalmente imposta aos Municipios.

LUTFALLA et al. (1999) reforcam esse posicionamento com o argumento de
que a nova legislacdo transfere ao setor publico o 6nus da prova envolvida em dendncia
ou reclamagcdo do cidaddo, quando estabelece que os Orgdos de trénsito tém
responsabilidade objetiva. Em outras palavras, ndo é o cidaddo que deve provar se
existe erro ou omissdo e, sim, 0 6rgdo que recebeu a denlncia tem o 6nus de provar o

contrario, ou adotar as medidas corretivas, explicando-as devidamente ao reclamante.

TORRES (2005), por sua vez, relata que tem havido discussdo a respeito do tipo
de responsabilidade objetiva que trata o CTB, mas que, em suma, é dever do Estado
propiciar um transito com seguranca, € 0 Municipio tem essa responsabilidade objetiva,
embora o questionamento que se possa fazer sobre se é de natureza integral ou somente

de risco administrativo, optando por essa ultima alternativa.

STOCO (1998) corrobora com o entendimento de LEITE (2002), ao concluir
que a disposicao agora introduzida no CTB é mais abrangente e rompe com a teoria do
risco administrativo mitigado para adotar, as escancaras, a teoria do risco integral.
Complementa destacando, por exemplo, que toda vez que os 6rgdos ou entidades

integrantes do SNT sinalizarem mal, erradamente, ou ndo sinalizarem uma rodovia,
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estrada, rua ou avenida e, em razdo disso, advier acidente de transito ou dano a pessoas
(pedestres, condutores de veiculos ou ndo) e coisas, responsavel serd o 6rgdo publico

com competéncia sobre aquela via.

NOBRE (1998) afirma que o reconhecimento dos 6rgdos municipais como
participes do sistema ird ndo sé possibilitar, mas obrigar as Prefeituras a assumir a
responsabilidade de participacdo em todos os niveis de governo, pois havera
representacdo municipal nas Camaras Tematicas do CONTRAN e nos Conselhos
Estaduais de Transito - CETRAN.

Assim, do ponto de vista legal, € como se o transito ja estivesse
“municipalizado” em todo o Brasil, pois a responsabilidade objetiva dos gestores
municipais decorre ndo s6 da acao (ou erro), mas também da omissao; nesse ultimo caso
se incluindo os Municipios que ainda ndo se integraram formalmente ao SNT,

estabelecendo-se um vacuo de poder nesses locais.

Por exemplo, estritamente dentro da lei, um prefeito pode ser acionado
judicialmente se uma crianca for atropelada em frente a uma escola onde ndo exista
algum tratamento especial para a reducdo da velocidade dos veiculos motorizados ou
sinalizagdo para a travessia dos alunos, pois se caracteriza omissédo injustificada do
poder publico. De acordo com informacgGes de técnicos do DENATRAN, casos como
esse tém ocorrido com uma certa freqiiéncia nos Municipios brasileiros que ainda nédo se
integraram ao SNT. Esse fato pode ser encarado positivamente como um estimulo a
mais para os prefeitos anteciparem a decisdo de assumir a gestédo do trénsito nas suas

cidades.

Além disso, vale destacar que os Estados ndo podem e nem devem preencher
essa lacuna, assumindo responsabilidades expressamente atribuidas aos Municipios por
forca de lei, sob pena de estarem incorrendo em desobediéncia a uma disposicéo legal,
inclusive podendo ser responsabilizados por acdo indevida, de forma similar ao
exemplo do prefeito que pode ser acionado judicialmente por omissdo, s que nesse

caso o Estado pode responder por erro.

Para tentar solucionar essa questdo, uma possibilidade recomendada é a
celebracdo de convénios entre os 6rgaos e entidades componentes do SNT, conforme

prevé o art. 25 do CTB, para a delegacédo de atividades com vistas @ maior eficiéncia da
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gestdo do transito em sua totalidade. Esse dispositivo tanto é valido para Municipios
que desejem assumir gradativamente as suas atribuicdes, quanto para aqueles que nédo

desejam assumir tal encargo.

“Art. 25 — Os 0rgaos e entidades executivos do Sistema Nacional de Transito
poderdo celebrar convénio delegando as atividades previstas neste Cédigo, com

vistas a maior eficiéncia e a seguranca para 0s usuarios da via.

Paragrafo Unico. Os 6rgéaos e entidades de transito poderdo prestar servicos de
capacitacdo técnica, assessoria € monitoramento das atividades relativas ao
transito durante prazo a ser estabelecido entre as partes, com ressarcimento dos

custos apropriados.” (CTB, art. 25)

Segundo CUNHA (2002), convénio é o acordo de vontades cujos figurantes
possuem interesses comuns e coincidentes. Ou seja, pode-se definir convénio como um
instrumento de pactuacgdo entre 6rgaos da administracdo publica, com a possibilidade de
transferéncia de recursos financeiros, visando a execucdo de programas de trabalho,

projetos ou atividades de interesse reciproco, em regime de mutua cooperagao.

No ambito do SNT, duas modalidades de convénio sdo mais comuns. Uma € a
de compartilhamento de atividades, em que o0s 0rgdos conveniados exercem
concomitantemente as atividades de competéncia um do outro. Nesse caso, 0s 6rgdos
conveniados assumem a responsabilidade objetiva solidaria no que se refere ao disposto
no § 3° do art. 1° do CTB. Outra modalidade é a de delegacdo das atividades de
competéncia originaria de um dos 6rgdos conveniados para 0 outro, que se caracteriza
pela transferéncia da responsabilidade pela sua execucdo. Essas modalidades sdo objeto

de analise mais detalhada na sequéncia.

Para ilustrar, a Tabela 2.4 apresenta alguns aspectos da amplitude de
abrangéncia das possibilidades de convénio que os Municipios podem celebrar com 0s
Estados, com a interveniéncia dos o6rgdos executivos estaduais de transito, 0s
Departamentos Estaduais de Transito — DETRAN.
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Tabela 2.4: Possibilidades de celebracdo de convénio entre os Municipios e os Estados,

com a interveniéncia do DETRAN

Tipo

Amplitude

Total

Nao faz parte do SNT

O Municipio ndo cria o 6rgéo de transito

Delega todas as atividades de engenharia, sinalizacdo, educacéo,
operacao e fiscalizacdo de transito

Auto de Infracdo de Transito (AIT) é atribuicdo do Detran

A arrecadacgéo das multas fica para o Detran

Na&o tem Jari municipal

A autoridade de transito é o diretor do Detran

Continua a responsabilidade objetiva do prefeito sobre questdes
de transito

Parcial (Operacéo
Fiscalizacao
Arrecadacéo)

Faz parte do SNT

O Municipio cria o 6rgdo de transito

Delega parte das atividades: operacao, fiscalizacdo, notificacdo e
arrecadacgéo

Continua com a engenharia, sinaliza¢éo e educacéo

AIT é atribuicdo do Detran

Pode receber parte do valor arrecadado para aplicagdo na
engenharia, sinalizacdo e educacdo

N&o tem Jari municipal

A autoridade de transito é o diretor do Detran

Continua a responsabilidade objetiva do prefeito sobre questdes
de transito

Parcial (Arrecadacéo)

Faz parte do SNT

O Municipio cria o 6rgédo de transito

Delega parte das atividades: notificagédo e arrecadacao

AIT é atribuicdo municipal

Aplica a penalidade de multa

Tem Jari municipal

A autoridade de transito é municipal

O Municipio recebe o valor da multa descontado o valor do
servico prestado pelo Detran, que sera repassado ao Municipio

Progressivo

Faz parte do SNT

O Municipio cria o 6rgdo de transito

Delega inicialmente todas as atividades por um periodo
determinado ao Detran e vai assumindo aos poucos a engenharia,
a sinalizacdo, a educacdo e a fiscalizacdo, recebendo
gradativamente recursos para serem aplicados nessas areas

Ao fim do periodo determinado, o Municipio, com o 6rgdo de
transito criado, ja situado no tipo anterior, passa a realizar a
gestdo completa, municipalizando, aplicando as penalidades,
notificando e arrecadando as multas que aplicar

Faz parte do SNT

A autoridade de transito comega com o Detran e passa para 0
6rgdo municipal

Fonte: DENATRAN, 2004

Pelo exposto na Tabela 2.4, pode-se identificar e caracterizar trés tipos basicos
de possibilidade legal de integracdo dos Municipios ao SNT, que vdo, nos extremos,
desde a delegacdo total das suas competéncias ao DETRAN por meio de convénio a
assuncdo total de todas as responsabilidades atribuidas a eles pelo CTB de forma
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progressiva.

O primeiro tipo é denominado Total e se caracteriza pela ndo criacdo do 6rgédo
executivo de transito municipal e consequente ndo integracdo ao SNT, e delegacédo ao
DETRAN de todas as atividades inerentes a gestdo do transito. A sua principal
desvantagem é a impossibilidade de compatibilizar as politicas pablicas de transito com
as de transporte e de desenvolvimento urbano no ambito do municipio. Além disso, o
onus da responsabilidade objetiva ainda recai sobre o gestor municipal, mesmo néo
tendo ele ingeréncia sobre a atuacdo do DETRAN na sua cidade. A Unica vantagem
aparente parece ser politica, ja que o “06nus” da fiscalizacdo fica com o0 DETRAN e néo
com a Prefeitura, evitando, na visdo de alguns prefeitos, desgastes junto a populacéo.
Tal solucdo so é adequada para alguns Municipios de pequeno porte que ndo tenham
capacidade técnica e operacional de optar por outra alternativa e que desejam, mesmo

assim, cumprir a legislagéo.

O segundo tipo é denominado Parcial e se caracteriza pela criacdo do 6rgdo
municipal, que se integrard ao SNT e assumird parte das atividades de gestdo do
transito, e delegara outra parte ao DETRAN. A principal dificuldade de optar por essa
alternativa é a tomada de decisdo quanto a quais atividades assumir e delegar, ja que o
Municipio ndo tem experiéncia anterior no assunto. Tem como desvantagens a gestao
incompleta das atividades e a necessidade de uma forte proximidade de atuacdo com o
DETRAN. Apresenta como vantagem a possibilidade do Municipio se concentrar no
desenvolvimento das atividades para as quais tenha melhor capacidade técnica e
operacional, o que deve contribuir para a geracdo de melhores resultados nessas areas.
A Tabela 2.4 apresenta dois exemplos desse tipo de possibilidade legal, mas diversos
outros podem ser propostos e adotados de acordo com o interesse e as necessidades do
Municipio. Essa alternativa é recomendavel apenas para Municipios de pequeno porte e
alguns de médio porte, que ainda ndo sintam a necessidade de compatibilizar as

politicas publicas urbanas, ou mesmo que ndo as tenham claramente definidas.

O terceiro e ultimo tipo € o Progressivo e se caracteriza pela assun¢do gradativa
de todas as atividades de gestdo do transito pelo érgdo municipal criado e integrado ao
SNT, até atingir a sua totalidade. E, sem dvida, a melhor alternativa disponivel. O mais
interessante dela é a possibilidade de aprendizagem do novo érgdo municipal com o ja

experiente DETRAN, que desenvolve um processo de transferéncia de conhecimento,



29

ao passo que as atividades vao sendo repassadas a gestdo municipal. Uma possivel
desvantagem € a relativa demora para que o Municipio assuma totalmente as atividades,
mas que é compensada pela capacitacdo técnica e operacional adquirida ao longo do
processo, o que fard com que o Municipio possa assumir cada atividade quando se sentir
suficientemente capacitado para tal. E a solugdo mais adequada para Municipios de
médio e grande porte, incluidas as capitais e as cidades de regiées metropolitanas, onde
a compatibilizacdo das politicas publicas urbanas € condi¢do indispensavel a gestdo

municipal plena.

A Tabela 2.5 apresenta alguns aspectos da amplitude de abrangéncia das
possibilidades de convénio que os Municipios podem celebrar com os Estados, com a
interveniéncia das Policias Militares, restritas aos limites impostos pelo art. 23 do CTB

guanto a competéncia das Policias Militares no ambito do SNT.

Tabela 2.5: Possibilidades de celebracdo de convénio entre os Municipios e os Estados,
com a interveniéncia da Policia Militar

Tipo Amplitude

Total A operacdo e a fiscalizacdo serdo feitas pela Policia Militar
através dos policiais devidamente treinados, designados e
credenciados pela autoridade de transito municipal, que é o
dirigente méaximo do érgéo ou entidade executivo de transito
A remuneracdo dos servicos podera ser feita através da
comprovacao da execucdo das atividades solicitadas ou através do
pagamento de pro-labore fixo a ser definido por legislacdo
municipal especifica apenas para os policiais militares que estdo
designados e credenciados nominalmente
O Municipio podera fornecer viaturas, equipamentos de operacao
e fiscalizacdo e outros a seu critério

Parcial A operacdo e fiscalizacdo serdo feitas tanto pela Policia Militar,
guanto pelos agentes civis treinados, designados e credenciados
pela autoridade de transito municipal
A remuneracdo dos servicos poderd ser feita conforme o item
anterior
O 6rgdo ou entidade de transito municipal definira a atuacdo dos
agentes de fiscalizagdo e policiais militares em conjunto com o
Comando do Policiamento de Transito
Sempre que solicitado, o policiamento de transito deverd dar
apoio a autoridade de transito nas acdes relativas a sua atuacao

Fonte: DENATRAN, 2004

O art. 23 do CTB restringe a atuacdo das Policias Militares a execucdo da
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atividade de fiscalizacdo de transito, quando e conforme convénio firmado, como agente
do o6rgdo ou entidade executivo de transito, concomitantemente com os demais agentes
credenciados, ndo caracterizando, portanto, a atribuicdo de competéncia originaria a

esses componentes do SNT.

Vale mencionar que os Municipios podem, ainda, passar a manter, operar e
fiscalizar os trechos urbanos das rodovias estaduais e federais, por meio de convénios a
serem celebrados, respectivamente, com 0s 0rgdos executivos rodoviarios estaduais,
DER, e da Unido, o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes — DNIT,

além da Policia Rodoviaria Federal — PRF.

25  TOPICOS CONCLUSIVOS

= A CF/88 assegurou maior autonomia administrativa, financeira e politica aos
entes federados Estados e Municipios, aliada as novas atribuicdes e
responsabilidades conferidas a eles, em particular no campo das politicas
publicas, tendo instaurado um novo pacto federativo, ao colocar 0s

Municipios como partes efetivas da Federag&o.

= Quanto as competéncias legais na gestdo do transito brasileiro, a CF/88, ao
consagrar o papel dos diferentes entes federativos, destaca a competéncia
privativa da Unido em legislar sobre transito e transporte, prevendo-se que
Lei complementar federal poderd autorizar os Estados a legislar sobre
questdes especificas, 0 que até 0 momento ndo ocorreu. No caso dos
Municipios, ndo ha previsao legal para legislarem sobre transito em hipétese

alguma.

= Com relacdo a politica de educagdo para a seguranca do trénsito, a CF/88
(art. 23, XII) atribui competéncia comum a todos os entes federativos, a
caracterizando como area comum de atuacdo administrativa paralela,
englobando desde o estabelecimento dessa politica até a sua efetiva

implantagdo em todo o pais.

= ANTP (1997) destaca que a CF/88 atribuiu aos Municipios competéncia para
tratar da maior parte dos problemas que o afetam nas areas de transporte e
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transito, ao demonstrar que as areas de planejamento urbano, planejamento
de transporte e planejamento de transito estdo fortemente interrelacionadas,

possibilitando a promocéo de a¢des coordenadas do poder publico.

A principal inovacdo do CTB em relacdo ao CNT foi a transferéncia da
responsabilidade de parte das competéncias dos Estados para o ambito dos
Municipios, consolidando o que se denominou de municipalizacdo do
transito, tendo o CTB passado a considerar a Unido, os Estados, o Distrito
Federal e os Municipios como entes autbnomos integrantes de um sistema de
administracdo compartilhada, o SNT, pautado na mesma logica do novo

desenho federativo instituido pela CF/88.

O novo ordenamento juridico instituido pelo CTB contrasta com a situagao
anterior, do CNT , em que a Unido detinha toda a competéncia e delegava
aos Estados algumas das suas atribuigcdes, como a engenharia de trafego das

cidades.

No tocante a fiscalizacdo do transito nas &reas urbanas, em resumo, ao
Estado cabem as competéncias de fiscalizar as infracdes de transito
relacionadas ao condutor e ao veiculo e, a0 Municipio, as relacionadas ao
sistema viario (circulacdo, parada e estacionamento), estabelecendo-se uma
espécie de fronteira de responsabilidades, com a delimitacdo clara dos
limites de cada ente federativo nesse processo e caracterizando, do ponto de
vista legal, uma gestdo partimentalizada que exige sincronia nas a¢6es dos

diferentes 6rgdos e entidades executivos envolvidos.

CRETELLA JUNIOR (1991) afirma que, no que se refere & atribuicdo aos
Municipios de servigos que, para esse efeito, sdo retirados da esfera de agédo
dos Estados, a municipalizacdo é atinente ao conceito da descentralizacdo
administrativa. Por ser o municipio o territério onde a acdo estatal pode
ganhar mais capilaridade e proximidade da populagdo, este passa a ser o
destinatario principal da descentralizacdo, o que leva a associar a

descentralizacdo a municipalizag&o.

DENATRAN (2000) define a municipalizacdo do transito como 0 processo

legal, administrativo e técnico, por meio do qual o municipio assume
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integralmente a responsabilidade pela gestdo dos servicos de engenharia,
fiscalizacdo e educacdo de transito; do levantamento, analise e controle de
dados estatisticos e das Juntas Administrativas de Recursos de Infracdes —
JARI dentro de sua circunscri¢do. Ou seja, € realizar a gestdo do transito no
municipio de forma completa, assumindo as questdes relacionadas a
circulacdo de pessoas e mercadorias, a parada e ao estacionamento de
veiculos e animais, a implantacdo e manutencdo da sinalizacdo de transito, a
promocgdo de campanhas educativas para a seguranga no transito, entre

outras.

A integracdo dos Municipios ao SNT é uma imposicdo legal e ndo uma
opgéo, conforme disposto no art. 1°, 88 2° e 3° do CTB. Do ponto de vista
legal, considera-se o transito “municipalizado” em todo o Brasil desde a
entrada em vigor do CTB, pois a responsabilidade objetiva dos gestores
municipais decorre ndo sé da acdo (ou erro), mas também da omissdo; nesse
altimo caso se incluindo os Municipios que ainda ndo se integraram

formalmente ao SNT, estabelecendo-se um vacuo de poder nesses locais.

A celebracdo de convénios entre os 6rgdos e entidades componentes do SNT,
conforme prevé o art. 25 do CTB, destina-se a delegacédo de atividades com
vistas a maior eficiéncia da gestdo do transito em sua totalidade, sendo
valido tanto para Municipios que desejem assumir gradativamente as suas

atribuicdes, quanto para aqueles que ndo desejam assumir tal encargo.

No ambito do SNT, duas modalidades de convénio s&o mais comuns. Uma é
a de compartilhamento de atividades, em que 0s 0rgaos conveniados
exercem concomitantemente as atividades de competéncia um do outro e
assumem a responsabilidade objetiva solidaria no que se refere ao disposto
no § 3° do art. 1° do CTB. Outra modalidade ¢ a de delegacéo das atividades
de competéncia originaria de um dos 6rgdos conveniados para 0 outro, que

se caracteriza pela transferéncia da responsabilidade pela sua execugéo.
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CAPITULO 3

CARACTERIZACAO DO PROCESSO DE
MUNICIPALIZACAO DO TRANSITO NO BRASIL

3.1 CONSIDERACOES INICIAIS

O presente capitulo se propde a apresentar uma caracterizacdo detalhada da
evolucdo temporal do processo de municipalizagédo do transito no Brasil, destacando seu
estagio atual, a partir de uma analise desse processo em termos de abrangéncia e da
identificacdo de similaridades e disparidades de caracteristicas, estruturada por regido

geogréafica do pais e por porte de municipio.

Inicialmente se apresenta uma analise do nimero de municipios integrados ao
SNT. A seguir, passa-se a analise da participacdo desses municipios com relacdo as suas

populacdes beneficiadas e as respectivas frotas veiculares cadastradas.

32 EVOLUGCAO TEMPORAL DA MUNICIPALIZACAO DO TRANSITO
NO BRASIL

Apesar do CNT ndo incluir os municipios no SNT, alguns deles, por motivos
diversos, ja haviam assumido a gestdo do transito antes mesmo do CTB. Até 1998, esse
namero chegava a 16, dos 5.506 municipios existentes aquela época. Como exemplo,
pode-se citar as capitais Sdo Paulo, Belo Horizonte, Porto Alegre e Aracaju, além de
Contagem-MG e mais 11 municipios paulistas. A Tabela 3.1 mostra o quadro geral da
municipalizacdo do transito no Brasil por cada um dos 26 estados até dezembro de 2006
e 0 Anexo | desta dissertacdo apresenta a relacdo nominal dos 795 municipios

integrados ao SNT.
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Tabela 3.1: Quadro geral da municipaliza¢ao do trénsito no Brasil

Estado Municipios
Total Integrados ao SNT % Integrados ao SNT
Acre 22 1 45
Alagoas 102 8 7,8
Amapé 16 3 18,8
Amazonas 62 8 12,9
Bahia 417 21 5,0
Ceara 184 46 25,0
Espirito Santo 78 6 7,7
Goias 246 21 8,5
Maranhao 217 44 20,3
Mato Grosso do Sul 78 30 38,5
Mato Grosso 141 19 13,5
Minas Gerais 853 32 3,8
Para 143 29 20,3
Paraiba 223 20 9,0
Parana 399 28 7,0
Pernambuco 185 18 9,7
Piaui 223 5 2,2
Rio de Janeiro 92 56 60,9
Rio Grande do Norte 167 13 7,8
Rio Grande do Sul 496 95 19,2
Rond6nia 52 4 7,7
Roraima 15 1 6,7
Santa Catarina 293 49 16,7
Sé&o Paulo 645 228 35,3
Sergipe 75 7 9,3
Tocantins 139 3 2,2
Totais 5.563 795 14,3

Fonte: DENATRAN, 2007

A Tabela 3.1 mostra que, mesmo com as vantagens intrinsecas da
municipalizacdo do transito, os municipios brasileiros tém relutado em assumir esse
encargo. De acordo com os dados apresentados, apenas 795 municipios haviam se
integrado ao SNT até 2006, o que representa 14,3% do total de 5.563 municipios

brasileiros.

Dentre os estados brasileiros, 0 que mais se destaca em numero de municipios
integrados ao SNT é o Rio de Janeiro com 60,9%, seguido por Mato Grosso do Sul
(38,5%), Sdo Paulo (35,3%) e Ceara (25,0%). J& os estados do Acre e de Roraima sé
tém suas capitais integradas. Os estados do Piaui (2,2%), Tocantins (2,2%), Minas
Gerais (3,5%) e Bahia (5,0%) se destacam negativamente por apresentarem percentuais
muito baixos de municipalizacdo do transito. Vale destacar aqui a possivel dificuldade
do estado de Minas Gerais em assumir melhor posi¢cdo no ranking nacional devido ao

grande nimero de municipios que o compde, num total de 853, representando 15,3% do



35

total do Brasil.

A Tabela 3.2 mostra a quantidade de municipios integrados ao SNT por ano até
2006, por regido geografica, possibilitando uma analise da evolucdo temporal desse

processo no Brasil.

Tabela 3.2: Municipios integrados ao SNT por ano por regido geogréafica

Tréansito Municipalizado

Regiédo Municipios  antes
1998 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 Total %

Norte 449 0 2 7 4 5 7 5 5 6 8 49 10,9
Nordeste 1.793 1 9 38 10 15 27 17 14 26 25 182 10,2
Sudeste 1.668 14 16 96 32 21 56 36 14 14 23 322 19,3
Sul 1.188 1 0 38 24 10 20 18 17 19 25 172 145
Centro- 465 0 1 18 8 7 9 4 3 14 6 70 15,1
Oeste

Total 5.563 16 28 197 78 58 119 80 53 79 87 795 14,3

Em termos de regides geograficas, vale destacar a supremacia do Sudeste nesse
processo, com 19,3% dos municipios integrados, num total de 322 municipios, o que
representa 40,5% do total de municipios brasileiros que gerenciam o transito na sua
jurisdicdo. Desse total, 228 municipios sdo somente do Estado de S&o Paulo. O
Nordeste apresenta 0 menor percentual entre as regides, com apenas 10,2% dos seus
municipios integrados ao SNT, seguido pelas regides Norte (10,9%), Sul (14,5%) e
Centro Oeste (15,1%).

Na regido Sudeste esta situado o municipio de Sdo Paulo, precursor do processo
de municipalizacdo do transito no Brasil, o tendo iniciado ainda em 1973 durante a
vigéncia do CNT (VASCONCELLOS, 1999). PORTES (1998) ressalta a importancia
estratégica do municipio de Sao Paulo ter iniciado o gerenciamento do maior transito
urbano do Brasil mesmo antes da vigéncia do CTB por meio de convénio com o Estado.

O pioneirismo dessa iniciativa ajuda a explicar a supremacia de Sdo Paulo em termos de
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quantidade de municipios integrados ao SNT em relacdo aos demais estados brasileiros,
reforcado pelo fato de mesmo antes da entrada em vigor do CTB ja existirem outros 11

municipios paulistas gerenciando o seu transito.

A Figura 3.1 mostra a quantidade de municipios integrados ao SNT por ano, por
regido geografica, considerando a entrada em vigor do CTB em 1998 como marco
divisor. Essa quantidade vem aumentando paulatinamente, porém sem seguir uma regra

predefinida.
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Figura 3.1: Quantidade de municipios integrados ao SNT por ano por regido geografica

Verifica-se um aumento significativo apresentado no nimero de municipios
integrados a0 SNT nos anos de 1999 e 2002, apesar de ndo ter havido incentivos
governamentais ou campanhas especificas com essa finalidade. Com relagdo a 1999, a
explicacdo mais coerente para esse aumento € a propria imposicédo legal do CTB, que
entrou em vigor no ano anterior. J& com relacdo a 2002, pode-se atribuir tal fenémeno
ao momento propicio do segundo ano do mandato dos prefeitos eleitos em 2000, tendo
sido os primeiros a assumirem as administragdes municipais na vigéncia do CTB.

Porém, esse crescimento foi pequeno se comparado ao nimero de municipios que o pais
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(5.563). Apds nove anos da promulgacdo do CTB, pouco mais de 14% dos

municipios brasileiros assumiram a gestdo do trénsito. Vale destacar ainda que varios

desses municipios assumiram de direito a gestdo do transito, ao se integrarem

formalmente ao SNT, mas ndo de fato, ao passo que ndo vém cumprindo devidamente

as determinac0es legais atribuidas a eles.

A Figura 3.2 mostra a evolugdo da municipalizacdo do transito no Brasil por

regido geografica, que apresenta uma tendéncia geral de crescimento constante, apesar

de ainda timido em relacdo as expectativas geradas quando da promulgacdo do CTB.
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Figura 3.2: Evolucdo da municipalizacdo do transito no Brasil por regido geografica

N&o se percebem significativas diferencas na tendéncia de crescimento entre as

cinco grandes regibes, apresentando elas comportamento similar proporcional ao

namero de municipios que as compdem, apesar de um pequeno destaque para a

evolucéo da regido Sudeste.
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33 ESTAGIO ATUAL DA MUNICIPALIZACAO DO TRANSITO NO
BRASIL

Porém, a simples analise da quantidade de municipios integrados ao SNT pode
dar um retrato distorcido da realidade da municipalizacdo do transito no Brasil. Faz-se
necessario, portanto, estabelecer alguns indicadores para melhor aferir esse processo.
Com base nos dados disponiveis (DENATRAN, 2007), propbe-se a analise da
participacdo dos municipios integrados ao SNT com relacdo as suas populacdes

beneficiadas e as suas frotas veiculares cadastradas.

A Figura 3.3 mostra o percentual da populacdo beneficiada e da frota veicular
atendida pelos municipios integrados ao SNT por regido geogréfica do pais. Séo
utilizados, segundo o DENATRAN (2007), os dados do Censo 2000 do IBGE,
divulgado em julho de 2001, para a populacdo, e do Registro Nacional de Veiculos

Automotores (Renavam) de julho de 2003 para a frota veicular cadastrada.
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Figura 3.3: % da populacédo beneficiada e da frota veicular atendida pelos municipios
integrados ao SNT por regido geogréafica

Quando se analisa comparativamente as informacdes apresentadas na Figura 3.3,
conclui-se que nos locais de maior concentracdo de veiculos automotores, o processo de

municipalizacdo do transito tem sido mais rapido, pois sequer uma regido geografica
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apresenta percentual da populacdo beneficiada superior a frota atendida. Isso fica mais
evidente quando se compara o total da populacdo brasileira beneficiada com a gestdo
municipalizada do tréansito (62,3%) com o total da frota veicular atendida (77,3%).
Enquanto a populagdo beneficiada ndo chega a 2/3, a frota atendida atinge mais de 3/4

do total cadastrado no Renavam.

Essa constatacdo reforca o senso comum de relacionar transito a veiculos
motorizados, apesar do seu conceito, j& amplamente discutido neste trabalho, ser bem
mais abrangente do que a simples circulacdo de veiculos. Contudo, DAROS (1998)
defende o entendimento de que, apesar do CTB ter por objetivo regular todo e qualquer
transito no espaco publico, incluindo o de pedestres, ele continua sendo
fundamentalmente de veiculos automotores, apesar do pedestre ter merecido mais

atencdo do que no codigo anterior.

Esses nUmeros comprovam também as enormes diferencas entre 0s municipios
brasileiros, ja que apenas 14,3% deles concentram 62,3% da populagéo e 77,3% da frota
veicular cadastrada no pais. Constata-se uma pequena melhoria ao se comparar esses
percentuais com os apresentados por SILVA e LOUREIRO (2005) em trabalho de
caracterizacdo similar, quando 11,5% dos municipios haviam se integrado ao SNT,
beneficiando 58,6% da populacdo e 74,1% da frota veicular brasileira a época com a

gestdo municipalizada do transito.

Em termos de populagdo beneficiada, indicador este que corrobora com a
conceituacdo de transito discutida neste trabalho, destaca-se na lideranca a regiéo
Sudeste (76,8%), Unica a superar o indice nacional. Em seguida, vém as regies Centro-
Oeste (60,3%), Norte e Sul, ambas com 54,8% e, na ultima posicdo, a regido Nordeste,
Unica que beneficia menos da metade da sua populagcdo com a gestdo municipalizada do

transito, com um indice de 46,7%.

Vale destacar que os estados lideres em populagdo “integrada” ao SNT s&o o Rio
de Janeiro (95,2%) e Sdo Paulo (89,5%), ambos localizados na regido Sudeste. Os
estados que mais contribuem para a posicdo ruim da regido Nordeste sdo o Piaui
(34,7%), a Bahia (37,3%) e o Rio Grande do Norte (39,6%), todos com pouco mais de
1/3 da populacao beneficiada.

Ja em termos de frota veicular atendida, o cenario nacional por regido geogréfica
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¢ bem mais equilibrado. A regido Sudeste mantém a lideranca, com um indice de
84,3%, mais uma vez sendo a Unica a superar o indice nacional de 77,3%. As regioes
Norte (77,3%), Centro-Oeste (75,2%), Nordeste (72,7%) e Sul (62,4%) vém na

sequéncia.

Nesse indicador, destacam-se os estados do Amapa (98,3%), do Rio de Janeiro
(97,0%), de Roraima (95,1%), do Amazonas (94,5%) e de S&o Paulo (92,6%), todos
com mais de 90% da frota “integrada” ao SNT. A explicacdo para os altos indices
alcancados pelos estados da regido Norte é a alta concentracao das frotas veiculares nas
suas capitais. Ja os dois outros estados, ambos da regido Sudeste, contribuem
significativamente para a lideranca dessa regido para o indicador. Entre os destaques
negativos estdo os estados de Rondénia (50,3%), Minas Gerais (51,9%) e Tocantins
(55,2%), que atendem pouco mais da metade das suas frotas veiculares cadastradas com

a municipalizacdo do transito.

Vale ainda destacar o Rio de Janeiro como o estado em estagio mais avancado
em termos de municipalizagdo do transito no Brasil, com 60,9% dos seus municipios
integrados ao SNT, beneficiando 95,2% da populacdo e 97,0% da frota veicular, se

colocando como benchmark para os demais estados brasileiros.

Uma analise que apresenta uma perspectiva diferente do processo de
municipalizacdo do transito no Brasil em termos de abrangéncia é da quantidade de
municipios integrados ao SNT pela classe de tamanho das suas populagdes. O IBGE
(2006), na publicagdo Perfil dos Municipios Brasileiros: Pesquisa de Informacdes
Basicas Municipais 2005, subdivide os municipios brasileiros em sete classes por
tamanho das suas populagdes, variando dos que tém até 5.000 habitantes aos que tém
mais de 500.000 habitantes. Essa subdivisdo busca agregar aqueles municipios que
apresentam caracteristicas organizacionais semelhantes e proporcionais ao seu porte, 0
que tem reflexos importantes na forma como lidam com a gestdo publica em geral, e em
especial com a questdo do transito. A Figura 3.4 mostra a quantidade de municipios

integrados ao SNT por classes de tamanho da populagéo.
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Figura 3.4: Quantidade de municipios integrados ao SNT por classes de tamanho da
populacéo

A analise das informacdes apresentadas na Figura 3.4 demonstra claramente a
maior participacdo da municipalizacdo do trénsito quanto maior é a populacdo do
municipio. Nas trés menores classes de tamanho da populacdo, que vdo até 20.000
habitantes, apenas 176 dos 3.970 municipios brasileiros estdo integrados ao SNT, 0 que
representa 4,4% do total. E uma participacdo percentual muito baixa, que é ainda menor
na classe de até 5.000 habitantes, onde apenas 25 dos 1.362 municipios brasileiros estdo
integrados ao SNT, o que representa apenas 1,8% dessa classe e 3,1% do total, apesar

dela representar praticamente 1/4 (24,5%) dos municipios brasileiros.

Essa constatacdo € bastante preocupante, ja que 71,4% dos municipios
brasileiros tém até 20.000 habitantes, e parecem continuar enfrentando importantes
dificuldades em assumir a gestdo do transito, mesmo apds nove anos da entrada em

vigor do CTB impondo tal atribuig&o.

Em contrapartida, na maior classe de tamanho da populagdo, com mais de
500.000 habitantes, todos os 31 municipios brasileiros gerenciam o seu transito, o que
reflete a necessidade mais presente do enfrentamento dos problemas de transito nas

grandes cidades. Nas demais, a participacdo percentual dentro da classe varia de 21,8%
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na que abrange os municipios com populacdo de 20.001 a 50.000 habitantes a 77,1%

dos municipios com populacdo de 100.001 a 500.000 habitantes.

Devido a significativa diversidade de caracteristicas entre 0s municipios de cada
regido geografica do pais, apresenta-se a seguir andlises do estagio atual da
municipalizacdo do trénsito por classes de tamanho da populacéo para cada uma dessas
regides. A Figura 3.5 mostra a quantidade de municipios integrados ao SNT por classes
de tamanho da populacéo para cada uma das cinco grandes regides geograficas em que

se subdivide o Brasil.
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Figura 3.5: Quantidade de municipios integrados ao SNT por classes de tamanho da
populacdo de cada regido geografica

As dificuldades de municipalizacdo do transito nos pequenos municipios
brasileiros, discutidas anteriormente, parecem ainda mais evidentes quando se analisam
os dados desagregados por regido geografica. No caso dos menores municipios, com
populacdo de até 5.000 habitantes, dos 25 municipios integrados ao SNT, 18 deles se
concentram na regido Sul, apenas um na regido Nordeste e nenhum na regido Norte do
pais. Esses numeros indicam alguma influéncia do nivel de desenvolvimento do

municipio no processo de tomada de decisdo pela municipalizagdo do transito, reforcada
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pela significativa supremacia da regido Sul.

O cenario praticamente se repete na classe de municipios com populacdo de
5.001 a 10.000 habitantes, onde 18 dos 40 municipios que gerenciam 0 seu transito séo
da regido Sul. Novamente a regido Norte tem uma participacdo insignificante, com
apenas um municipio dos 86 nessa classe populacional integrado ao SNT, seguida da

regido Centro-Oeste com trés, e das regides Nordeste e Sudeste com nove cada uma.

Na terceira classe de tamanho da populagdo, que varia de 10.001 a 20.000
habitantes, a regido Sul ainda mantém a lideranca, com 33 integracGes, mas agora
seguida de perto pela regido Sudeste, que contabiliza 31 municipios integrados ao SNT.
A regido Norte mantém a ultima colocacdo também nessa classe, com apenas quatro

municipios integrados dos 104 existentes.

Na classe seguinte, de 20.001 a 50.000 habitantes, 224 dos 1.026 municipios
brasileiros gerenciam o seu transito, o que representa 28,2% do total de integragdes ao
SNT nessa classe. Ocorre aqui uma inversao interessante na participacao regional, que
se repete nas classes com maiores populacdes, com a regido Sudeste assumindo a
lideranca com 100 integrag0Oes, seguida da regido Nordeste com 51, aparecendo a regido

Sul apenas na terceira colocacdo, com 36 municipios integrados ao SNT nessa classe.

Um equilibrio percentual caracteriza a classe populacional que varia de 50.001 a
100.000 habitantes, com todas as regides apresentando mais de 50% dos seus
municipios integrados ao SNT. Esse equilibrio indica que as diferencas regionais
diminuem com o aumento do porte dos municipios, pois 0s problemas de gestdo urbana,
ai incluidos os de tréansito, transporte e desenvolvimento, se assemelham e necessitam
de um enfrentamento mais direto e coordenado. O destaque dessa classe € mais uma vez

a regido Sudeste, com 74 municipios integrados ao SNT do total de 103.

Nas duas Ultimas classes populacionais o equilibrio regional se fortalece, com
percentuais superiores a 70% de integracdo para todas as regides da classe com
populacdo de 100.001 a 500.000 habitantes, totalizando 77,1% em termos de Brasil. O
destaque dessa classe é a regido Centro-Oeste, com nove dos seus 11 municipios
integrados ao SNT. Em seguida vém as regides Norte (86,7%), Sudeste (78,6%),
Nordeste (76,2%) e Sul (70,0%). J& nas grandes cidades, com populacbes superiores a

500.000 habitantes, as cinco regibes geogréaficas atingiram 100% de integracdo ao SNT,
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conforme ja comentado anteriormente.

3.4

TOPICOS CONCLUSIVOS

Antes da entrada em vigor do CTB em 1998, 16 municipios brasileiros ja
gerenciavam 0 seu transito, com destaque para as capitais S&o Paulo, Belo
Horizonte, Porto Alegre e Aracaju, além de Contagem-MG e mais 11

municipios paulistas.

Até dezembro de 2006, apenas 795 municipios haviam se integrado ao SNT,
0 que representa 14,3% do total de 5.563 municipios brasileiros, com
destaque para os estados do Rio de Janeiro com 60,9%, seguido por Mato
Grosso do Sul (38,5%), Séo Paulo (35,3%) e Ceara (25,0%).

A tendéncia de crescimento anual da quantidade de municipios integrados ao
SNT, desde a entrada em vigor do CTB, apresenta um certo equilibrio

regional, com um pequeno destaque para a regido Sudeste.

Os anos de 1999 e 2002 apresentam elevado numero de municipios
integrados ao SNT, 197 e 119, respectivamente, aumentos esses
significativos em relacdo aos demais anos. Tal fenémeno pode ser atribuido
a propria imposicdo legal do CTB e a edicdo da Resolugdo N° 106/99 —
CONTRAN para o ano de 1999 e, para 2002, ao momento propicio do
segundo ano do mandato dos primeiros prefeitos brasileiros eleitos apos a

entrada em vigor do CTB.

Apesar do nimero ainda reduzido de municipios integrados ao SNT (14,3%),
as parcelas da populacdo beneficiada (62,3%) e da frota veicular atendida
(77,3%) com a gestdo municipalizada do transito sdo bastante representativas
em termos de Brasil. Esses nimeros comprovam as enormes diferencas entre

0s municipios brasileiros.

A regido Sudeste lidera os rankings de populagéo beneficiada e frota veicular
atendida pela gestdo municipalizada do trénsito, com indices de 76,8% e

84,3%, respectivamente, sendo a Unica regido do pais a superar os indices
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nacionais de 62,3% e 77,3%.

Nos locais de maior concentragdo de frota veicular, o processo de
municipalizacdo do transito tem sido mais rapido, pois sequer uma regiao
geografica apresenta percentual da populacdo beneficiada superior a frota
atendida. Essa constatacdo reforca 0 senso comum, possivelmente
compartilhado pelos gestores municipais, de relacionar transito a veiculos

motorizados.

O Rio de Janeiro se destaca como o estado em estagio mais avancado em
termos de municipalizacdo do transito no Brasil, com 60,9% dos seus
municipios integrados ao SNT, beneficiando 95,2% da populagdo e 97,0% da

frota veicular, se colocando como benchmark para os demais estados.

Quanto maior é a populagdo dos municipios, maior é a sua participacdo na
gestdo municipalizada do transito. Uma constatacdo preocupante é a de que
nos municipios pequenos, com populacdo até 20.000 habitantes, apenas 176
dos 3.970 existentes no Brasil estdo integrados ao SNT, 0 que representa
4,4% do total. As dificuldades desses municipios se integrarem ao SNT se
evidenciam quando se analisam os dados desagregados por regido
geografica, indicando alguma influéncia do nivel de desenvolvimento do
municipio no processo de tomada de decisdo pela municipalizacdo do

transito.

Se até 0 momento os gestores dos municipios ainda ndo tomaram a decisao
de gerenciar o transito nas condi¢Oes disponiveis, faz-se necessério
investigar as causas dessa demora e apresentar alternativas para viabilizar o

cumprimento da lei.

Com o aumento da populacdo, a partir da classe que varia de 50.001 a
100.000 habitantes, configura-se um equilibrio regional que se fortalece nas
duas outras classes. Esse equilibrio indica que as diferencas regionais
diminuem com o aumento do porte dos municipios, 0 que ja se esperava,
pois os problemas de gestdo urbana, ai incluidos os de transito, transporte e
desenvolvimento, se assemelham e necessitam de um enfrentamento mais

direto e coordenado, exigindo dos seus gestores decisdes antecipadas.
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CAPITULO 4

DIAGNOSTICO INSTITUCIONAL DA PROBLEMATICA
DA MUNICIPALIZACAO DO TRANSITO NO BRASIL

4.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Apos a caracterizacdo da evolugdo temporal e do seu estagio atual, desenvolve-
se neste capitulo a identificacdo e selecdo de variaveis institucionais correlacionadas ao
processo de municipalizacdo do transito, visando explicar o seu comportamento no
Brasil. Esta andlise também ¢ apresentada de forma estruturada por regido geografica do
pais e por porte de municipio. Vale destacar que as varidveis institucionais utilizadas na
analise buscam retratar o nivel de planejamento e desenvolvimento urbano do municipio

e a sua capacidade organizacional de gestdo do sistema de transporte publico.

Em seguida, e partindo da premissa da obrigatoriedade da municipalizagdo do
transito, propde-se a apresentacdo de uma andlise de diagndstico institucional da
problemadtica que envolve as dificuldades e os desafios da integracdo dos municipios ao
SNT, com destaque para o estabelecimento de relagdes de causa e efeito que expliquem

o processo de tomada de decisdao dos gestores municipais.

4.2  IDENTIFICACAO E SELECAO DAS VARIAVEIS INSTITUCIONAIS

As conquistas obtidas pelo movimento municipalista brasileiro na Constitui¢ao
Federal de 1988 (CF/88) foram o ponto de partida para o crescimento da importancia
destes entes federativos na esfera publica nacional. A luta pela redemocratizagcdo e por
maior descentralizacdo politico-administrativa foi fundamental para a consolidacdo dos
municipios como atores ativos no processo de formulaciao e implementacao de politicas

publicas.

Dentre as conquistas mais significativas, destaca-se o fato dos municipios terem
adquirido o status de entes da federagdo, pois passaram a ser regidos por Lei Organica

propria. Com isso, puderam se inserir de forma mais autdnoma nas relacdes com os
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demais entes federados, especialmente os estados que até entdo exerciam significativa

influéncia sobre os rumos da politica municipal brasileira.

A possibilidade de formularem leis especificas para as questdes locais tornou os
municipios aptos a se articularem com os estados e a Unido nos processos de
formula¢do e implementagcdo de politicas publicas. Essa reformulacdo das relagdes
federativas no Brasil faz parte dos objetivos da Carta Constitucional que previa, dentre
outros, a maior participagdo das esferas subnacionais de governo na discussao,
formulagdo e implementac¢do de politicas, de modo a permitir uma maior proximidade e

participagdo da populagdo nos processos decisorios.

Os anos seguintes a entrada em vigor da CF/88 foram dedicados a criacdo e
institucionalizagdo de um numero significativo de instrumentos de planejamento que
possibilitaram aos municipios desfrutar de novas modalidades de gestao publica, em

especial aquelas com caracteristicas de participagdo da sociedade.

O IBGE (2006), na publicagao Perfil dos Municipios Brasileiros: Pesquisa de
Informagfes Basicas Municipais 2005, apresenta dados desagregados dos 5.563
municipios brasileiros relativos a legislagdo e aos instrumentos de planejamento
municipal, além da sua estrutura de gerenciamento do transporte publico, que
contemplam exatamente as variaveis institucionais que se buscava correlacionar ao
processo de municipaliza¢do do trinsito. Vale lembrar que a Tabela 2.1 (ANTP, 1997),
apresentada no Capitulo 2 desta dissertagdo, demonstra que as areas de planejamento
urbano, planejamento de transporte e planejamento de transito estdo fortemente
interrelacionadas, sendo que sua caracterizagdo independente  colabora
significativamente para a promocao da acdo coordenada do poder publico. A Tabela 4.1

apresenta alguns desses dados pesquisados pelo IBGE em cada municipio brasileiro.

Para melhor entender alguns termos apresentados na Tabela 4.1, o IBGE (2006)

apresenta um Glossario com as seguintes definigdes.

* Plano Diretor - Plano voltado para a orientacdo racional do
desenvolvimento fisico da area urbana do municipio, visando organizar o seu

crescimento, estimular e ordenar as principais atividades urbanas.

= Lei de parcelamento do solo — Instrumento que tem como objetivo criar



normas para loteamentos urbanos no municipio.

= Lei de zoneamento ou equivalente — Instrumento que define os possiveis

usos do solo em zonas determinadas do municipio.

= (Cddigo de obras — Conjunto de normas para as construgdes prediais na area

urbana. Dispde sobre as formas de ocupagdo dos lotes, coeficientes de

aproveitamento do terreno, altura das edificagdes, condi¢des de iluminacao e

ventilagdo, entre outras questdes.

Tabela 4.1: Instrumentos e varidveis de planejamento municipal

Instrumentos Variaveis Tipo de dado
Plano Diretor Existéncia
Politica Urbana Municipio revendo ou elaborando Plano
Diretor Sim / Nao
Lei de parcelamento do solo Existéncia
Planejamento Urbano Lei de zoneamento ou equivalente Existéncia
Codigo de obras Existéncia
Organismo municipal que o gerencia Existéncia
Concessao
. . Permissao
Gestio do Sistema de
Tipo de regulamentagdo
Transporte Publico P & ¢ Autorizacio

Nao ¢ regulamentado

Linha regular na area rural

Existéncia

Fonte: IBGE, 2006

A partir dos dados apresentados na Tabela 4.1, que identificou as varidveis

institucionais disponiveis, propde-se a agregacdo dessas varidveis por instrumento de
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planejamento municipal e a sua posterior hierarquizagdo para fins de analise da possivel
correlagdo com o processo de municipalizacdo do transito. Essa agregacao representa
uma selecdo, apresentada na Tabela 4.2, que explicita o critério de classificacdo para

cada um dos instrumentos de analise.

Tabela 4.2: Instrumentos de analise selecionados e classificados

POLITICA URBANA
Municipio revendo ou
Critério (Existéncia) Plano Diretor elaborando Plano Diretor
Sim Sim
Sim Sim Nio
Nao Sim
Niao Nao Nao
PLANEJAMENTO URBANO
Lei de parcelamento  Lei de zoneamento
Critério (Existéncia) do solo ou equivalente Codigo de obras
Sim Sim Sim
Sim Sim Nao Sim
Nao Sim Sim
Nao Nao Sim
Nao Nao Nao
Nao Néo Sim Néo
Sim Sim Nao
Sim Nao Nao

GESTAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO

Critério (Existéncia) Organismo municipal que o gerencia
Sim Sim
Niao Nao

A hierarquizacdo dos instrumentos de planejamento municipal proposta na
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Tabela 4.2 se fundamenta na cléssica divisdo dos niveis de planejamento em estratégico,

tatico e operacional.

O instrumento denominado POLITICA URBANA representa o nivel do
planejamento estratégico e se caracteriza basicamente pela existéncia do Plano Diretor
do municipio ou pelo menos do inicio do processo da sua elaboragdo a época da
realizagdo da pesquisa pelo IBGE. Vale destacar que o Plano Diretor foi regulamentado
pela Lei N° 10.257, de 10 de julho de 2001, denominada Estatuto da Cidade, que
regulamenta os artigos 182 e 183 da CF/88, que compdem o seu capitulo de Politica

Urbana.

“Art. 182 — 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.

81° O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, obrigatério para

cidades com mais de vinte mil habitantes, é o instrumento basico da politica de

desenvolvimento e de expansdo urbana. [...]”” (grifos nossos) (CF/88, art. 182, §
1°)

O Estatuto da Cidade instituiu o Plano Diretor como instrumento bésico da
politica de desenvolvimento e expansao urbana dos municipios brasileiros, permitindo
que estes estabelecam metas e programas que tenham como objetivo principal garantir
que a cidade cumpra sua fungdo social. Em outras palavras, o Estatuto da Cidade
representou a constituicdo de um marco regulatério para a politica urbana dos

municipios brasileiros.

No Estatuto da Cidade, foram especificados alguns instrumentos de
planejamento urbano que os municipios devem utilizar com o objetivo de garantir a
funcao social da cidade e da propriedade urbana, dentre os quais estdo incluidos os que
disciplinam o zoneamento, parcelamento, uso e ocupagdo do solo e o cddigo de obras e
posturas. Essas variaveis compdem, para efeitos da andlise proposta, o instrumento
denominado PLANEJAMENTO URBANO, que representa o nivel do planejamento

tatico.
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Como se pode verificar pelas definigdes apresentadas pelo IBGE (2006) para as
leis de (1) parcelamento do solo e (ii) zoneamento ou equivalente, conceitualmente elas
tém significados muito semelhantes, sendo dificil para os municipios respondentes
diferenciar até onde vai uma e a partir de onde comega a outra no seu ordenamento
juridico. Em virtude disso, optou-se por considerar atendido o critério do Planejamento
Urbano quando se verifica a existéncia de qualquer uma dessas duas leis somada a
obrigatdria existéncia de cddigo de obras no municipio, sem o qual, no nosso entender,
ndo hd como o municipio controlar de forma eficiente as constru¢des prediais na area

urbana e as formas de ocupacao dos lotes.

Por fim, o terceiro instrumento de analise, denominado GESTAO DO SISTEMA
DE TRANSPORTE PUBLICO, representa o nivel do planejamento operacional do
municipio. O critério para o seu atendimento se resumiu a existéncia de organismo
municipal que gerencia o sistema de transporte publico por dnibus. Vale lembrar aqui o
disposto no art. 30, V da CF/88, amplamente discutido no Capitulo 2, que trata da
competéncia dos Municipios com relacao a prestacao dos servigos publicos de interesse

local, enfatizando a inclusdo do transporte coletivo.
“Art. 30 — Compete aos Municipios: [...]

V — organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessdo ou permissao,

0s servicos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que

tem carater essencial; [...]”” (grifos nossos) (CF/88, art. 30, V)

Nao foram consideradas, para efeitos do critério de classificacdo, as variaveis
tipo de regulamentagdo do sistema e linha regular na area rural (distritos / sede), por
entender que elas nao contribuem para uma melhor conceituagdo do referido

instrumento de analise.

43 ESTRUTURACAO DOS DADOS PARA ANALISE

Apo6s a discussao sobre o processo de identificacdo das variaveis institucionais,
sua agregacao por instrumento de planejamento municipal e posterior hierarquizagao,
fez-se necessario estruturar os dados para fins de andlise da possivel correlagdo com o

processo de municipalizacdo do transito.



52

Essa estruturagdo iniciou-se pela pesquisa no Banco de Dados da Pesquisa de
Informagdes Basicas Municipais 2005, disponibilizado pelo IBGE na pagina da internet

www.ibge.gov.br, de cada uma das varidveis de planejamento municipal para os 795

municipios integrados ao SNT. Concluida essa pesquisa, os dados foram compilados em
planilha eletronica do software Microsoft Excel, para que fosse possivel aplicar os
critérios de classificagdo de cada um dos trés instrumentos de planejamento municipal,

conforme apresentado anteriormente na Tabela 4.2.

Com relagdo aos dados dos municipios ndo integrados ao SNT, fez-se necessario
inicialmente extrair uma amostra aleatoria do total de 5.563 municipios brasileiros,
excluidos os 795 integrados ao SNT. Dadas as nitidas diferengas regionais ¢ por porte
entre 0s municipios, prop0s-se uma amostragem aleatoria de 1.000 municipios,
estratificada proporcionalmente pelo total existente por regido geografica e por classe de
tamanho da populagdo. A Tabela 4.3 apresenta a amostra aleatdria estratificada dos
municipios ndo integrados ao SNT, com excecdo da classe populacional dos municipios
com mais de 500.000 habitantes, pois todos os que se enquadram nessa situagdo ja
municipalizaram o transito. A relagdo nominal dos municipios dessa amostra,

organizada por regido geografica e por estado, encontra-se no Anexo Il deste trabalho.

Tabela 4.3: Amostra aleatéria estratificada dos municipios ndo integrados ao SNT

Classes de tamanho da populagio (nimero de habitantes)

Até 5.000 De 5.001 a De 10.001 a De20.00l a De 50.001a De 100.001 Mais de
Regides Total
10.000 20.000 50.000 100.000 a500.000 500.000

BR AM BR AM BR AM BR AM BR AM BR AM BR AM

Norte 96 17 86 15 104 19 113 20 33 8 15 1 2 - 80
Nordeste 266 48 400 72 557 100 414 74 105 21 42 7 9 - 322
Sudeste 408 73 411 73 326 59 292 52 103 33 112 10 16 - 300
Sul 435 78 301 54 209 38 144 28 54 11 43 5 2 - 214
Centro-

157 28 112 20 102 18 63 13 18 5 11 0 2 - 84
Oeste
Totais 1362 244 1310 234 1298 234 1026 187 313 78 223 23 31 - 1.000

Legenda: BR — Brasil; AM — Amostra
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Vale destacar que a amostra apresentada na Tabela 4.3 foi gerada por
procedimento de amostragem aleatoria sistematica a partir do Banco de Dados do
IBGE, que ¢ organizado por estado da federagdo. Em seguida, implementou-se o0 mesmo
procedimento adotado para o conjunto de municipios integrados ao SNT, culminando
com a aplicagdo dos critérios de classificacdo dos trés instrumentos de planejamento

municipal utilizando ferramentas de planilha eletronica.

4.4 METODOLOGIA DE ANALISE DOS DADOS

A proposta metodoldgica de analise dos dados se baseou na hierarquiza¢ao dos
instrumentos de planejamento municipal, fundamental para que se procedesse a
avaliagdo dos seus diversos niveis: estratégico (POLITICA URBANA); tatico
(PLANEJAMENTO URBANO) e operacional (GESTAO DO SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO). Buscando identificar o efeito desses trés instrumentos
selecionados e os niveis de intensidade com que eles influenciam a tomada de decisao
pela integracdo dos municipios ao SNT, propds-se a andlise estruturada em diferentes

niveis de agregacao dos dados.

Optou-se, entdo, por estruturar a analise do maior para os menores niveis de
agregacao dos dados. Iniciou-se pela analise dos dados do Brasil como um todo, para
em seguida desagregar as amostras por regido geografica, e por porte de municipio em
termos de tamanho da populacio, nesse tltimo caso tanto para o Brasil como para cada

uma das regides separadamente.

Com os dados do conjunto dos 795 municipios integrados ao SNT e da amostra
aleatdria estratificada de 1.000 municipios ndo integrados devidamente estruturados,
partiu-se para testar se esses dois conjuntos independentes diferiam relativamente a cada
um dos trés instrumentos de planejamento municipal, ou seja, se as freqliéncias com que
os elementos dos conjuntos se repartiam pelas classes de uma varidvel nominal
categorizada eram ou ndo semelhantes. Os dados de contagem foram organizados em
tabelas de freqiiéncias absolutas, designadas como tabelas de contingéncia. Foram,
entdo, realizados testes de hipoteses denominados testes de independéncia, por meio da

variavel aleatéria Qui-quadrado.
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Como a hipdtese de pesquisa era que a tomada de decisao dos gestores
municipais com relacao a integracdo ao SNT ¢ influenciada por aspectos institucionais
relativos ao nivel de planejamento e desenvolvimento urbano do municipio e & sua
capacidade organizacional de gestdo do sistema de transporte publico, o que se

pretendia testar de forma geral era o seguinte:

= H, (hipotese nula): niao existem diferengas entre os conjuntos dos
municipios integrados e dos ndo integrados ao SNT relativamente a
distribuicdo nas classes de cada instrumento de planejamento municipal, ou
seja, a distribui¢do das contagens pelos conjuntos ¢ independente do

instrumento;

= H; (hipétese alternativa): existem diferencas significativas entre os dois
conjuntos dos municipios relativamente a cada instrumento de planejamento
municipal, ou seja, a distribuicdo das contagens pelos conjuntos ¢

dependente do instrumento.

Para que a hipdtese de pesquisa fosse confirmada, era necessario rejeitar a
hipotese nula (Hp) para os niveis de agregacdo dos dados que se propoOs analisar. A

estatistica de teste ¢ dada pela Equacao 4.1.

Oij - Eij)2

X% = ZZ—( = 4.1)

em que:

C: numero de colunas da tabela de contingéncia;
L: nimero de linhas da tabela de contingéncia;
Oij: frequéncias observadas; e

Eij: frequéncias esperadas.

A estatistica de teste X (p-value) é o menor nivel de significAncia a partir do
qual a hipdtese nula ¢ rejeitada. O p-value é considerado o nivel de significancia
observado, e quanto mais baixo, maior ¢ a evidéncia contra a hipotese nula. Assim, se o
p-value for menor do que o nivel de significancia, a hipotese nula sera rejeitada; se for

maior, a hipdtese nula ndo sera rejeitada.
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Todos os testes estatisticos apresentados a seguir foram realizados utilizando-se
o software Statistical Package for Social Science — SPSS (versdo 10), pacote
computacional de andlise estatistica amplamente difundido no meio académico.
Considerou-se um grau de confian¢a de 95%, tendo sido, portanto, os testes realizados

ao nivel de 5% de significancia (a = 0,05).

4.5 ANALISE DOS DADOS E DISCUSSAO DOS RESULTADOS
4.5.1 Analise do Brasil

A andlise se iniciou pelo maior nivel de agrega¢do dos dados, contemplando o
Brasil como um todo. Tinha-se, portanto, para o instrumento de planejamento municipal

POLITICA URBANA, as seguintes hipoteses estatisticas:

= Hy: a integracdo do municipio ao SNT ¢é independente da POLITICA
URBANA;

= H;: a integracgio do municipio ao SNT ¢ dependente da POLITICA
URBANA.

A Figura 4.1 apresenta as tabelas de saida (output) do SPSS, que confirmam a

rejeicdo de Hy ao nivel de significancia de 5% (a = 0,05).

A primeira tabela da Figura 4.1 mostra as freqiiéncias observadas (Count) e as
freqiiéncias esperadas (Expected Count) das varidveis em analise. A segunda tabela
apresenta a estatistica de teste (Pearson Chi-square), o nimero de graus de liberdade (df
— degrees of freedom), e a probabilidade de significancia associada (Asymp. Sig. 2-sided
e Exact Sig. 2-sided).

Vale destacar que as notas de rodapé da segunda tabela da Figura 4.1 indicam o
atendimento das condi¢des para a aplicagdo com rigor estatistico do teste de

independéncia. Essas condigdes, segundo MAROCO (2003), sdo as seguintes:
A. N>20;

B. Todas as freqiiéncias esperadas (Ej;) sejam superiores a um;
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C. Pelo menos 80% das freqiiéncias esperadas (Ejj) sejam iguais ou superiores a

cinco.
Crosstab
Politica Urbana
NAO SIM Total

Integrado  NAO Count 498 502 1000

Expected Count 337,0 663,0 1000,0

SIM Count 107 688 795

Expected Count 268,0 527,0 795,0
Total Count 605 1190 1795

Expected Count 605.0 1190,0 1795,0

Chi-Square Tests
Asymp. Sig. Exact Sig. Exact Sig.
| . Value df (2-sided) (2-sided) (1-sided)
Pearson Chi-Square 261,770° 1 7.058E-59
Continuity Correction@ | 260,146 1 ,000
Likelihood Ratio 279,853 1 ,000
Fisher's Exact Test 000 ,000
N of Valid Cases 1795
a. Computed only for a 2x2 table
b. 0 cells (,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 267,95.

Figura 4.1: Tabelas de saida do SPSS do instrumento Politica Urbana para o Brasil

Considerando um nivel de significancia de 5%, tem-se que:
= p-value = 7,06E-59 < o = 0,05 => Rejeita-se Hy

A rejeicdo da hipdtese nula de independéncia da quantidade de municipios
integrados ou ndo ao SNT em relagdo a sua POLITICA URBANA significa haver
evidéncias suficientes para se acreditar que a decisdo da municipaliza¢do do transito ¢

influenciada pela politica urbana do municipio.

Essa confirmagdo de dependéncia refor¢ca o entendimento de que a tomada de
decisdo pela municipalizacdo do transito ¢ motivada positivamente quando o municipio

dispde de uma politica urbana definida ou pelo menos em processo de elaboragdo, o que
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demonstra uma relagdo mais madura do Poder Executivo com a gestdo publica no nivel

do planejamento estratégico.

A Tabela 4.4 apresenta as freqiiéncias absolutas observadas dos testes
estatisticos dos trés instrumentos de planejamento municipal para o nivel de agregagado

Brasil.

Tabela 4.4: Freqiiéncias absolutas observadas dos testes de independéncia para o nivel
de agregacao Brasil

Instrumentos
Municipios Gestdo do Sistema de
integrados Politica Urbana Planejamento Urbano Transporte Pablico
ao SNT
Nao Sim Nao Sim Nao Sim
Nao 498 502 759 241 798 202
Sim 107 688 496 299 309 486

Como se pode verificar a partir das freqiiéncias observadas apresentadas na
Tabela 4.4, para os outros dois instrumentos de planejamento municipal, o
PLANEJAMENTO URBANO e a GESTAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO, ao nivel de significancia de 5%, os resultados dos testes estatisticos também
levaram a rejei¢do da hipdtese nula, indicando a dependéncia da municipaliza¢do do
transito também em relagdo a esses instrumentos, que representam os niveis de

planejamento tatico e operacional, respectivamente.

Os resultados apresentados para os trés instrumentos de planejamento municipal
que se propds analisar confirmam a hipotese de pesquisa. Do ponto de vista legal, ndo
se espera exigir que os municipios que ndo elaboraram o seu Plano Diretor, obrigacao
estabelecida pelo §1° do art. 182 da CF/88, nem gerenciam o transporte publico na sua
area de jurisdi¢do, competéncia originaria dada pelo art. 30, V da CF/88, cumpram uma
determinagdo disposta no CTB, uma lei federal ordinaria, j4 que ndo vém cumprindo a

Carta Magna do pais.
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PIRES (1998) ressalta que a assuncao das responsabilidades do transito permite,
além de melhorias significativas na circulacdo geral e reducdo de acidentes, uma
reducdo significativa nos custos dos transportes publicos, ja que o dimensionamento da
frota e seus custos agregados dependem, diretamente, da velocidade de circulagdo da

mesma e a operacao e fiscalizagdo adequadas do transito devem permitir essa melhoria.

Além disso, o nao atendimento dos critérios de classificacdo do instrumento
Planejamento Urbano também representa o descumprimento de disposigdes legais do
Estatuto da Cidade (2001), que dispde sobre o disciplinamento do zoneamento,
parcelamento, uso e ocupag¢do do solo e sobre o codigo de obras e posturas do
municipio. Esse descumprimento de disposi¢des legais demonstra a falta de capacitagao
e profissionalizacdo dos gestores municipais e a sua fragil relacdo com as obrigagdes
inerentes a funcdo publica que exercem. Essa situacdo leva a politizacdo excessiva das

decisdes, relegando a segundo plano as necessidades reais dos municipios.

Ao ndo dispor desses instrumentos de planejamento municipal, o corpo técnico
do Poder Executivo perde a oportunidade de evoluir e ganhar experiéncia administrativa
e operacional na gestdo urbana, ao passo que nao dispde, na pratica, das ferramentas

necessarias a garantia da fun¢do social da cidade.

Portanto, ndo integrar o municipio ao SNT parece ser somente mais uma das
obrigagdes, dentre tantas outras estabelecidas em lei, que os prefeitos brasileiros deixam
de cumprir, prejudicando toda a sociedade, que muitas vezes deixa de ter garantido o

seu direito constitucional de ir e vir com seguranga nas vias publicas da sua cidade.

4.5.2 Analise por Regido Geografica

Apods a andlise no nivel de agregacdo Brasil, passou-se a analise dos dados
agregados por regido geografica, buscando identificar as diferengas regionais que
porventura pudessem existir com relagdo a influéncia dos trés instrumentos de
planejamento municipal na tomada de decisdo para a integracdo dos municipios ao

SNT.

A Tabela 4.5 apresenta as freqiiéncias absolutas observadas dos testes

estatisticos dos trés instrumentos de planejamento municipal para o nivel de agregagao
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regido geografica.

Tabela 4.5: Freqiiéncias absolutas observadas dos testes de independéncia para o nivel
de agregacdo regido geografica

Instrumentos
N Municipios Gestio do Sistema de
Regioes integrados Politica Urbana Planejamento Urbano Transporte Péblico
ao SNT
Nao Sim Nao Sim Nao Sim

Nao 38 42 75 05 74 06
Norte

Sim 02 44 24 22 26 20

Nao 177 145 288 34 294 28
Nordeste

Sim 42 140 114 68 126 56

Nao 162 138 222 78 213 87
Sudeste

Sim 30 292 155 167 60 262

Nao 80 134 114 100 143 71
Sul

Sim 25 147 46 126 56 116

Nao 41 43 60 24 74 10
Centro-
Oeste Sim 08 65 22 51 41 32

Com um grau de confianga de 95% (a = 0,05), confirma-se mais uma vez a
rejeicio de Hy para os instrumentos POLITICA URBANA, PLANEJAMENTO
URBANO e GESTAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO para cada uma
das cinco regides geograficas, pois todos os p-value apresentados no Anexo III sdo
menores que 0,05, confirmando a dependéncia da municipalizagdo do transito em

relacdo aos referidos instrumentos.

As freqiiéncias observadas apresentadas na Tabela 4.5 facilitam a compreensao

desses resultados e reforgam a confirmacgdo da hipotese de pesquisa também nesse nivel
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de agregacdo dos dados, além de caracterizar um nitido equilibrio regional na relagao
dos instrumentos analisados com a capacidade e motivacao da gestao publica municipal

para tomar a decisdo pela integragdo ao SNT.

4.5.3 Analise por Classe de Tamanho da Populacao

Dando prosseguimento a metodologia inicialmente proposta, passou-se a analise
e discussdo dos resultados dos testes de independéncia no nivel de agregacao por classe
de tamanho da populagdo inicialmente para o Brasil e, em seguida, para cada uma das
cinco regides geograficas. Essa andlise apresenta uma perspectiva diferente da
municipalizacdo do transito, porquanto incorpora a possibilidade da identificacdo das
diferengas nacionais e regionais por porte do municipio, que tém reflexos importantes
na forma como os instrumentos de planejamento municipal influenciam o Poder
Executivo na relagdo com a gestdo publica em geral, ¢ em especial com a questdo do

transito.

A Tabela 4.6 apresenta as freqiiéncias absolutas observadas dos testes
estatisticos dos trés instrumentos de planejamento municipal por classe de tamanho da

populacdo até¢ 500.000 habitantes, para o nivel de agregagido Brasil.

Para a classe populacional dos municipios com até 5.000 habitantes, a hipotese
nula ¢ rejeitada para os trés instrumentos de planejamento municipal analisados,
confirmando as evidéncias da sua influéncia sobre a decisdo pela municipalizagdo do
transito. Vale destacar que, para os instrumentos PLANEJAMENTO URBANO e
GESTAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO, apesar da rejeicio de Hy, o
rigor estatistico dos testes de independéncia ndo poderia ser garantido em virtude do ndo
atendimento a uma das condi¢des mencionadas por MAROCO (2003), ou seja, menos
de 80% das células com freqii€ncias esperadas superiores a cinco. Entretanto, como o
conjunto dos 795 municipios integrados constitui a populacdo desses municipios, € ndo
uma amostra, optou-se por flexibilizar o atendimento dessa condi¢do de robustez do
teste qui-quadrado, focando a andlise na tendéncia apontada pelas freqiiéncias

observadas nas tabelas de contingéncia geradas no SPSS.
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Tabela 4.6: Freqiliéncias absolutas observadas dos testes de independéncia por classe de
tamanho da populacdo para o nivel de agregacao Brasil

Classes de Instrumentos
tamanho da
. Municipios Gestdo do Sistema de
populagio » .
integrados ao Politica Urbana Planejamento Urbano Transporte Piblico
(nimero de
_ SNT
habitantes) Nio Sim Nio Sim Nio Sim
Nio 180 64 203 41 233 11
Até 5.000
Sim 07 18 16 09 20 05
Nio 154 81 199 36 218 17
De 5.001 a
10.000 Sim 18 2 23 17 34 06
Nio 131 102 192 41 204 29
De 10.001 a
20.000 Sim 52 58 55 55 75 35
Nio 26 161 124 63 115 7
De 20.001 a
50.000 Sim 18 206 118 106 108 116
Nio 07 71 30 48 24 54
De 50.001 a
100.000 Sim 09 182 79 112 50 141
Nao Zero 23 11 12 04 19
De 100.001 a
500.000 Sim 02 170 63 109 20 152

Na classe seguinte, com populacdes que variam de 5.001 a 10.000 habitantes, ao
nivel de 5% de significAncia, rejeita-se Hy para os instrumentos POLITICA URBANA e
PLANEJAMENTO URBANO, o que corrobora com os resultados até entdo
apresentados. A ndo rejeicio da hipétese nula para o instrumento GESTAO DO
SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO, indicando uma aparente independéncia com
relagdo a municipalizagdo do transito, pode ser explicada pela gestdo informal do
sistema de transporte publico em municipios desse porte. A Tabela 4.6 mostra que dos

275 municipios analisados, 40 s3o integrados ao SNT, dos quais apenas seis tém 6rgao

gestor de transportes.

Na terceira e quarta classes de tamanho da populacdo, variando de 10.001 a
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50.000 habitantes, ocorre uma situacdo interessante com o instrumento POLITICA
URBANA, com a nao rejeicdo de Hy, indicando evidéncias da sua independéncia com
relacdo a municipalizagdo do transito. Uma explicagdo coerente para essa constatagdo ¢
o alto indice de cumprimento dos critérios de atendimento desse instrumento pela
grande maioria dos municipios nessas classes populacionais, estejam eles integrados ou
nao ao SNT. A Tabela 4.6 mostra que dos 233 municipios ndo integrados ao SNT, com
populagdo entre 10.001 e 20.000 habitantes, 102 tém Plano Diretor ou o estdo

elaborando.

Para os municipios com mais de 20.000 habitantes, a obrigatoriedade de ter
Plano Diretor imposta pelo §1° do art. 182 da CF/88, com prazo estabelecido pelo art.

50 do Estatuto da Cidade (2001), reforca a coeréncia da explicacdo apresentada.

“Art. 50 — Os Municipios que estejam enquadrados na obrigacdo prevista nos
incisos | e 1l do art. 41 desta Lei que ndo tenham plano diretor aprovado na
data de entrada em vigor desta Lei, deverdo aprova-lo no prazo de cinco anos.”
(grifo nosso) (Lei N°® 10.257/2001, art. 50)

Dado que essa lei entrou em vigor em 10 de outubro de 2001, o prazo a que se
refere o art. 50 se encerrou em 10 de outubro de 2006, dai a Tabela 4.6 mostrar que
apenas 44 dos 411 municipios analisados com populacao entre 20.001 e 50.000
habitantes ainda nao tém POLITICA URBANA, o que demonstra que quase todos os

municipios nessa classe ja atentaram para o cumprimento dessa disposigao legal.

Vale destacar que a rejeicdo da hipotese nula para os instrumentos
PLANEJAMENTO URBANO e GESTAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO comprova intimidade suficiente da administragio municipal dessas classes
populacionais com as ferramentas de planejamento nos niveis tatico e operacional,
confirmando os resultados j& apresentados para outros niveis de agregacao dos dados e

evidenciando influéncia sobre a tomada de decisdo pela integracdo ao SNT.

Com relagdo as duas ultimas classes populacionais objeto dos testes de
independéncia, com populacdo de 50.001 a 500.000 habitantes, verificou-se a nao
rejeicdo da hipdtese nula, ao nivel de significancia de 5%, para os instrumentos
POLITICA URBANA, PLANEJAMENTO URBANO ¢ GESTAO DO SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO. Isso se explica pelo alto percentual de municipalizagio do
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transito nessas classes, da ordem de 61,3% e 77,1%, respectivamente, e pelo
cumprimento dos critérios de atendimento dos trés instrumentos de planejamento
municipal pela grande maioria dos municipios analisados, a despeito de estarem ou ndo
integrados ao SNT, pois seu porte ja exige do gestor um enfrentamento antecipado

dessas questdes urbanas.

A andlise das freqiiéncias observadas apresentadas na Tabela 4.6 suporta a
argumentagdo anteriormente exposta. No caso do instrumento POLITICA URBANA,
para a classe populacional que contempla municipios com populagdo de 50.001 a
100.000 habitantes, da amostra total de 269 municipios, 253 atendem seus critérios.
Com relag@o ao instrumento PLANEJAMENTO URBANO, atendem seus critérios 112
dos 191 municipios integrados ao SNT dessa classe populacional. Quanto ao
instrumento GESTAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO, 195 municipios
o gerenciam, do total de 269. Na classe seguinte, que tem populacdo variando de
100.001 a 500.000 habitantes, da amostra de 195 municipios analisados, 193 té€m
POLITICA URBANA, 121 atendem os critérios do instrumento PLANEJAMENTO
URBANO e 171 tém 6rgao gestor do sistema de transporte publico.

Como parte da metodologia proposta, passou-se a andlise e discussdo dos
resultados dos testes de independéncia no nivel de agregacao por classe de tamanho da
populacdo para cada uma das cinco regides geograficas separadamente. Os resultados
dos testes estatisticos nesse nivel de agregacao dos dados e as respectivas tabelas de

contingéncia estdo apresentados no Anexo III desta dissertagao.

Regido Norte

Nas duas primeiras classes populacionais da regido Norte, com municipios de
até 10.000 habitantes, nao foi possivel realizar os testes, pois nao ha dentre eles
municipios integrados ao SNT. Nas duas classes seguintes, compostas por municipios
com populagdo de 10.001 a 50.000 habitantes, rejeita-se a hipdtese nula para os
instrumentos PLANEJAMENTO URBANO e GESTAO DO SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO. Vale destacar que 34 municipios da amostra total de 35
com populacdo variando de 20.001 a 50.000 habitantes, atendem os critérios do

instrumento POLITICA URBANA.

As duas ultimas classes populacionais da regido Norte apresentam a mesma
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tendéncia verificada para o nivel de agregacdo Brasil quando da anélise das tabelas de
contingéncia. Vale destacar que, no caso dos municipios com populagao de 50.001 a
100.000 habitantes, 22 dos 24 analisados atendem os critérios do instrumento
POLITICA URBANA. Na classe populacional seguinte, apenas um dos 11 municipios
analisados ainda ndo é integrado ao SNT, sendo que todos eles tém POLITICA

URBANA e nove gerenciam seu sistema de transporte publico.

Regido Nordeste

Na classe de municipios com até 5.000 habitantes da regido Nordeste, ndo foi
possivel realizar os testes, pois ndo ha dentre eles municipios integrados ao SNT. Nas
duas classes seguintes, que contemplam municipios com populacdo de 5.001 a 20.000
habitantes, ndo se rejeita a hipotese nula para os trés instrumentos de planejamento
municipal analisados. Quanto a POLITICA URBANA, a justificativa é o alto indice de
cumprimento dos seus critérios de atendimento por um considerdvel nimero de
municipios, estejam eles integrados ou ndo ao SNT, conforme ja discutido neste topico.
Quanto aos instrumentos PLANEJAMENTO URBANO ¢ GESTAO DO SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO, a informalidade da gestdo publica em municipios
nordestinos desse porte explica tais resultados, que, vale destacar, ndo se verificam no

nivel de agregacdo Brasil.

Nas trés classes populacionais seguintes, as tabelas de contingéncia apontam a
mesma tendéncia verificada em nivel nacional. A ndo rejeicao da hipotese nula se da
pelo fato da grande maioria dos municipios atender os critérios dos trés instrumentos de
planejamento municipal sem levar em conta se sdo ou nao integrados ao SNT, conforme
ja discutido. O destaque ¢ o instrumento POLITICA URBANA, que ¢é atendido por 100
dos 127 municipios nordestinos com populacdo de 20.001 a 50.000 habitantes, e por
todos os 38 municipios que t€ém de 100.001 a 500.000 habitantes, dos quais 30 tém

orgao gestor de transportes.

Regido Sudeste

Nas trés primeiras classes populacionais da regido Sudeste, com populagdes até
20.000 habitantes, vale destacar a rejeicdo da hipotese nula para o instrumento
GESTAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO, devido aos bons percentuais

de existéncia de 6rgdo gestor de transportes dentre os municipios integrados ao SNT. A
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ndo rejeicio de Hy para o instrumento POLITICA URBANA em duas dessas classes

populacionais encontra justificativa na sua ndo obrigatoriedade legal.

Nas demais classes populacionais, verifica-se a ndo rejeicdo da hipdtese nula
para oito dos nove testes realizados, com as tabelas de contingéncia confirmando a
mesma tendéncia de dependéncia verificada em nivel nacional, como ja justificado
anteriormente. O instrumento POLITICA URBANA se destaca novamente, sendo
atendido por 140 dos 148 municipios com populagao entre 20.001 a 50.000 habitantes, e
por 99 dos 100 municipios que t€ém de 100.001 a 500.000 habitantes. Na classe
populacional que engloba os municipios com populacdo entre 50.001 e 100.000
habitantes, vale destacar o instrumento GESTAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO, que é atendido em 100 dos 107 municipios.

Regido Sul

A constatagdo mais interessante no caso da regido Sul ¢ que, apesar da nao
rejeicdo da hipotese nula para todos os instrumentos de planejamento municipal nas
diversas classes populacionais, percebe-se, a partir da analise das tabelas de
contingéncia dos testes dessa regido, uma homogeneidade entre os diversos portes de
municipio. Assim, a ndo rejeicdo de Hp ndo significa necessariamente que a
municipalizacao do transito seja independente dos instrumentos analisados para a regiao
Sul, mas sim que todos eles sdo atendidos tanto por municipios integrados ao SNT
como por ndo integrados. Portanto, tais resultados evidenciam o equilibrio no
desenvolvimento urbano dos municipios sulistas, destacando-os em relacdo aos das

demais regides do Brasil.

Regido Centro-Oeste

No caso da regido Centro-Oeste, ndo foi possivel realizar os testes para a classe
populacional cujos municipios tém populacao entre 100.001 e 500.000, pois todos os 11
estdo integrados ao SNT. Nas demais classes, verificou-se praticamente a nao rejei¢ao
da hipotese nula para todos os instrumentos de planejamento municipal analisados,
tendo os resultados demonstrado comportamento muito similar aos obtidos para a regiao
Nordeste, sendo as explicagdes entdo apresentadas também validas para a regido
Centro-Oeste, cujas tabelas de contingéncia também apontam a mesma tendéncia

verificada no nivel de agregagao Brasil.
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No nosso entender, os resultados dos testes de independéncia por classe de

tamanho da populacao nao prejudicam a confirmagao da hipotese de pesquisa. A analise

da tendéncia apontada pelas tabelas de contingéncia, proposta para flexibilizar as

condi¢des de garantia do rigor estatistico, possibilitou a apresentagdo e discussdo de

justificativas coerentes para os casos de ndo rejeicao da hipotese nula.

4.6 TOPICOS CONCLUSIVOS

A identificagdo das variaveis institucionais que caracterizaram os municipios
foi subsidiada pelo ordenamento juridico vigente, com destaque para a
CF/88 e para o Estatuto da Cidade, lei que regulamentou o capitulo de

politica urbana da Carta Constitucional.

A agregacdo das varidveis institucionais por instrumento de planejamento
municipal e a sua posterior hierarquizagdo, com a aplica¢do de critérios de
classificagdo, possibilitaram as andlises para testar a dependéncia da
municipalizacdo do transito com relacdo aos niveis de planejamento e
desenvolvimento urbano do municipio e a sua capacidade organizacional de

gestao do sistema de transporte publico.

A hierarquiza¢do dos instrumentos de planejamento municipal proposta se
fundamenta na cléssica divisao dos niveis de planejamento em estratégico,
tatico e operacional, sendo representados, respectivamente, pela Politica
Urbana, pelo Planejamento Urbano e pela Gestdo do Sistema de Transporte

Publico.

Os resultados dos testes estatisticos de independéncia obtidos para os trés
instrumentos de planejamento municipal analisados para os niveis de
agregacao Brasil e regides geograficas confirmam a hipotese de pesquisa
com um grau de confianca de 95%, estabelecendo a dependéncia da
integracdo ao SNT em relacdo aos referidos instrumentos. Esses resultados,
além de caracterizar um nitido equilibrio regional, demonstram que uma
relacdo mais madura do Poder Executivo Municipal com a gestdo publica

nos diversos niveis de planejamento a capacita € motiva a tomada de decisao
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pela integragdo ao SNT.

A analise dos instrumentos de planejamento municipal por classe de
tamanho da populacdo para os niveis de agregacdo Brasil e regides
geograficas apresentou uma perspectiva diferente da municipalizagdo do
transito, pois possibilitou a identifica¢do das diferencas nacionais e regionais
por porte do municipio, que indicaram intensidades diferentes da influéncia
dos referidos instrumentos na relagdo do Poder Executivo com a gestao

publica em geral, e em especial com a questio do transito.

Apresentou-se e discutiu-se justificativas coerentes para os casos de nao
rejeicdo da hipotese nula no nivel de agregagdo dos dados por classe de
tamanho da populacdo, que ndo prejudicaram a confirmagdo da hipotese de

pesquisa.
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CAPITULO5

RECOMENDACOES DE APOIO A TOMADA DE
DECISAO PELA MUNICIPALIZACAO DO TRANSITO

5.1  CONSIDERACOES INICIAIS

Com base na analise de diagnoéstico realizada no Capitulo 4, assim como nas
analises de caracterizacdo realizadas nos Capitulos 2 e 3, neste capitulo se propde um
conjunto de recomendacgdes que apdie e motive a tomada de decisdo dos gestores
municipais no processo de integracdo ao SNT, considerando as suas caracteristicas e
peculiaridades, buscando auxiliar na definicdo da forma mais adequada de fazé-lo.
Espera-se que tais recomendacdes possam contribuir para apontar possiveis solucdes
para o preenchimento do vacuo de poder verificado em mais de 4.700 municipios

brasileiros ainda ndo integrados ao SNT.

Como o estado do Ceara pode ser considerado um caso de sucesso em termos de
abrangéncia da municipalizacdo do transito em sua conjuntura atual no Brasil, pois tem
25% dos seus municipios integrados ao SNT, que benefiam 62,7% da sua populagéo e
atendem 81,6% da sua frota veicular, indices superiores aos percentuais nacionais,
propde-se estruturar o conjunto de recomendacdes deste capitulo quanto aos aspectos
legais e institucionais, financeiros, e de capacita¢do para a gestdo, buscando suporte no

estudo de caso do estado do Ceara.

52 ESTUDO DE CASO DO ESTADO DO CEARA

A Tabela 5.1 apresenta uma sintese da situacdo dos 46 municipios cearenses
integrados ao SNT até dezembro de 2006, do total de 184, com relagdo aos instrumentos
de planejamento municipal analisados no Capitulo 4, por classe de tamanho da

populacéo.
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Tabela 5.1: Instrumentos de planejamento dos municipios do estado do Ceara
integrados ao SNT por classe de tamanho da populagédo

Instrumentos de planejamento municipal

Classes de tamanho da Quantidade de Gestio do
populagdo (nUmero de municipios solitica Urh Planejamento Sistema de
habitantes) olitica Urbana Transporte

Urbano

Publico

Até 5.000
De 5.001 a 10.000 1 1 1
De 10.001 a 20.000 5 2 2
De 20.001 a 50.000 18 14 9
De 50.001 a 100.000 16 14 12 7
De 100.001 a 500.000 5 5 5 4
Mais de 500.000 1 1 1 1
Totais 46 37 30 12

Da andlise da Tabela 5.1, verifica-se que 34 municipios atendem os critérios do
instrumento POLITICA URBANA, do total de 40 que tém essa obrigacdo por terem
populagdo maior que 20.000 habitantes. Vale destacar, ainda, que trés dos seis
municipios que ndo tém tal obrigacéo legal também atendem seus critérios. Com relagdo
ao instrumento PLANEJAMENTO URBANO, do total de 46, 30 atendem seus
critérios. O pior desempenho é do instrumento GESTAO DO SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO, que s6 é atendido por 12 municipios, todos eles
concentrados dentre aqueles com populacdo maior que 50.000 habitantes. Essa
constatacao se justifica pela predominancia da informalidade na prestacdo dos servicos
de transporte publico nos municipios cearenses de menor porte, 0 que se reflete na

auséncia de uma gestao publica formal do setor.

J& a Tabela 5.2 apresenta a sintese da situa¢do dos 138 municipios do estado do
Ceard ndo integrados ao SNT com relag¢do aos instrumentos de planejamento municipal
analisados no Capitulo 4, por classe de tamanho da populagdo. Vale mencionar que da
amostra aleatdria estratificada de 1.000 municipios ndo integrados ao SNT utilizada na

analise apresentada no Capitulo 4, apenas 29 eram do estado do Ceard, tendo sido
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necessario tabular os dados dos demais 109 municipios cearenses nao integrados para

possibilitar a elaboracao da Tabela 5.2.

Tabela 5.2: Instrumentos de planejamento dos municipios do estado do Ceara nédo
integrados ao SNT por classe de tamanho da populagéo

Instrumentos de planejamento municipal

Classes de tamanho da Quantidade de Gestio do
populagdo (nimero de municipios olitica Ut Planejamento Sistema de
habitantes) ofitica Lrbana Transporte
Urbano
Publico
Até 5.000 1 - - -
De 5.001 a 10.000 28 5 1 -
De 10.001 a 20.000 58 15 5 1
De 20.001 a 50.000 46 31 12 4
De 50.001 a 100.000 5 5 2 -
De 100.001 a 500.000 - - - -
Mais de 500.000 - - - -
Totais 138 56 20 5

A partir da analise da Tabela 5.2, constata-se que todos 0s municipios cearenses
com mais de 100.000 habitantes ja se integraram ao SNT, o que corrobora com uma das
conclusdes do Capitulo 3, de que quanto maior é a populacdo dos municipios, maior
também € a sua participacdo na gestdo municipalizada do transito. Vale destacar que 56
municipios atendem os critérios do instrumento POLITICA URBANA, com maior
concentracdo proporcional nas classes populacionais de 20.001 a 100.000 habitantes.
Merecem ainda destaque os 20 municipios com populagdo até 20.000 habitantes que,
apesar de desobrigados por lei, ttm uma politica urbana definida. Com relacdo aos
instrumentos  PLANEJAMENTO URBANO e GESTAO DO SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO, apenas 20 e cinco, respectivamente, atendem seus critérios,
do total de 138 municipios ndo integrados ao SNT, o que indica uma certa

informalidade na gestdo das questdes urbanas nos niveis tatico e operacional.
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5.3 RECOMENDAGCOES QUANTO AOS ASPECTOS LEGAIS E
INSTITUCIONAIS

A confirmacdo da hipoOtese de pesquisa, apresentada no Capitulo 4, leva a
reflexdes quanto a real influéncia dos instrumentos de planejamento municipal
analisados para a integracdo dos municipios ao SNT. A primeira recomendacdo de
apoio a tomada de decisdo pela municipalizacdo do transito se refere ao instrumento
Politica Urbana, que se caracteriza pela existéncia do Plano Diretor do municipio ou
pelo menos do inicio do processo da sua elaboracéo, e é dirigida ao Ministério Publico
Estadual, que tem por obrigacdo mover ac¢des de improbidade administrativa contra os
Prefeitos de municipios brasileiros que ndo cumpriram o prazo legal para aprovacdo dos
seus Planos Diretores, que se encerrou em 10 de outubro de 2006. Essas acOes
encontram respaldo legal no disposto no art. 52, VIl do Estatuto da Cidade (Lei N°
10.257/2001).

“Art. 52 — Sem prejuizo da puni¢do de outros agentes publicos envolvidos e da

aplicacdo de outras sancOes cabiveis, o Prefeito incorre em improbidade

administrativa, nos termos da Lei n® 8.429, de 2 de junho de 1992, quando: [...]

VIl — deixar de tomar as providéncias necessarias para garantir a observancia
do disposto no 8§3° do art. 40 e no art. 50 desta Lei; [...]”’(Lei N°® 10.257/2001,
art. 52, VII)

Apesar da obrigacdo dos municipios com mais de 20.000 habitantes de
elaborarem os seus Planos Diretores estar expressa no §1° do art. 182 da CF/88, tal
disposicéo figurou, até a sua regulamentacdo por meio do Estatuto da Cidade em 2001,
como de caracteristica meramente programatica, 0 que inviabilizava, até entdo, a acdo

efetiva do Ministério Publico.

Outra recomendacao relativa a Politica Urbana é a proposicdo de alteracdo do
Estatuto da Cidade com a ampliacdo, para todos os portes de municipios, da
obrigatoriedade de elaboracdo de Plano Diretor. Essa recomendacéo se justifica pelo
fato dessa legislacdo ser imprescindivel para qualquer municipio, segundo o IBGE
(2006), orientar racionalmente o desenvolvimento fisico da sua area urbana, visando

organizar o seu crescimento, estimular e ordenar as principais atividades urbanas.
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No caso do estado do Ceara, dos 46 municipios integrados ao SNT, 25 tém
Plano Diretor e 12 estdo em processo de elaboracao, sendo que trés desses ndo tém tal
obrigacdo, por terem populacGes inferiores a 20.000 habitantes. Dos nove que nem tém
Plano Diretor, nem o estdo elaborando, seis estdo descumprindo o disposto no Estatuto
da Cidade e trés ndo tém essa obrigacdo. Ja dos 138 municipios ndo integrados ao SNT,
56 tém uma Politica Urbana, dos quais 20 ndo tém obrigacdo legal. Como o fato do
municipio ter uma Politica Urbana caracteriza um amadurecimento da compreensao do
poder publico relativa a dindmica da cidade, o que naturalmente leva a percepc¢do da
necessidade de gerenciamento do transito que, em Gltima andlise, é o responsavel pelo
disciplinamento de todas as movimentacGes de pessoas e cargas no espaco publico,

espera-se que 0s 56 municipios cearenses mencionados estejam nesse caminho.

A terceira recomendacéo se relaciona ao instrumento de planejamento municipal
Gestdo do Sistema de Transporte Publico, que se caracteriza pela existéncia de
organismo municipal que gerencia o sistema de transporte publico por 6nibus, e também
¢ dirigida ao Ministério Publico Estadual. Nesse caso, diferente da primeira
recomendacdo, faz-se necessario regulamentar o art. 30, V da CF/88, para se estabelecer
um prazo para que esse servico publico de carater essencial seja organizado e prestado
pelos Municipios. O ndo estabelecimento expresso desse prazo por lei possibilita a
interpretacdo, ainda que fragil, de que tal disposi¢cdo constitucional também se

caracterizaria como programatica.

A criacdo de um 6rgdo gestor de transportes na estrutura organizacional do
municipio e a efetiva organizacdo e prestacdo do servico de transporte coletivo,
incluindo-se ai as ligacOes na area rural (distritos / sede), ddo a oportunidade ao gestor e
seu corpo técnico de compreender como funciona esse sistema, que apresenta
caracteristicas operacionais similares as do sistema de transito. Dos 138 municipios
cearenses ndo integrados ao SNT, apenas cinco tém Orgdo gestor de transportes em
funcionamento, constatacdo essa que demonstra a pouca familiaridade desse conjunto

de municipios com os aspectos de gestdo operacional da movimentacao de pessoas.

Uma das alegativas dos gestores municipais para a ndo integracdo ao SNT fol,
logo apds a entrada em vigor do CTB, a suposta ndo concessdo de um prazo para que
isso ocorresse, tendo sido 0os municipios pegos de surpresa com essa nova obrigacao.

Porém, tal alegativa ndo apresenta fundamento juridico, pois o CTB somente entrou em
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vigor 120 dias apds sua publicacédo oficial, prazo esse que &€ denominado de vacéancia e
se destina exatamente a proporcionar aos interessados tempo suficiente para se
familiarizar com as novas disposi¢coes legais e adotar as providéncias necessarias para o
seu pleno cumprimento quando da sua entrada em vigor. Ou seja, pode-se concluir que
o CTB deu um prazo de quatro meses para que 0S municipios se organizassem para

municipalizar o transito.

Pelo exposto no Capitulo 3, percebe-se que ndo so tal prazo ndo foi cumprido,
como até hoje a grande maioria dos municipios brasileiros ainda ndo se integrou ao
SNT. O que mais preocupa nesse cenario é o vacuo de poder que ainda persiste nesses
municipios, pois o fato de ndo assumirem tal encargo pode acarretar problemas sérios as
administracbes municipais e principalmente conseqiéncias irremediaveis aos seus
cidadaos, como alerta LEITE (2002), quando destaca a teoria do risco integral prevista
no §3°do art. 1° do CTB.

Partindo da premissa legal da obrigatoriedade dos municipios gerenciarem seu
transito, pode-se considerar o transito “municipalizado” em todo o Brasil desde a
entrada em vigor do CTB, pois a responsabilidade objetiva dos gestores municipais
decorre ndo s6 da acdo (ou erro), mas também da omissdo; nesse ultimo caso se
incluindo os municipios que ainda ndo se integraram formalmente ao SNT. Vale
lembrar, conforme discutido no Capitulo 2, que os Estados ndo podem e nem devem
preencher essa lacuna, sob pena de estarem incorrendo em desobediéncia a uma
disposicao legal, inclusive podendo ser responsabilizados por acdo indevida, s6 que

Nesse caso por erro.

Portanto, se 0s gestores municipais podem responder por omissdo, ndo se
encontra justificativa plausivel para adiar ainda mais a decisdo de se integrar ao SNT.
Dessa constatacdo decorre a quarta recomendagdo, que se refere diretamente a
obrigatoriedade da assuncdo da gestdo do transito por todos os municipios brasileiros,
sem excecdo. Nesse caso, cabe ao Ministério Publico Estadual propor acbes civis
publicas que obriguem 0s municipios a se integrarem imediatamente ao SNT, podendo,
a depender de cada situacdo, propor a concessdo de prazos para que as providéncias
legais de criagdo do oOrgdo executivo de transito municipal possam ser devidamente
adotadas. Uma alternativa seria a alteracdo do CTB, com a inclusdo de uma sancgdo

especifica, a exemplo do que ocorre com o Plano Diretor no Estatuto da Cidade, para
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aqueles municipios que ndo assumiram a gestdo do transito.

Porém, a simples integracdo formal ao SNT ndo tem sido garantia de beneficios
a populacdo dessas cidades. A possibilidade de celebracdo de convénios de cooperagédo
e delegacdo matua de atividades, prevista no art. 25 do CTB, apesar de se apresentar
como uma alternativa interessante para otimizar as agdes dos 6rgaos convenentes com
vistas a maior eficiéncia e seguranca no transito, ndo tem sido adotada entre municipios.
Ndo se tem exemplos desse tipo de parceria entre municipios vizinhos ou de
determinadas regides de nenhum estado brasileiro. DENATRAN (2004) sequer cita esse

tipo de convénio, como pode se verificar pela discussdo desenvolvida no Capitulo 2.

Uma das justificativas para a ndo adocdo dessas parcerias, talvez a mais
importante, é o fato de que tais convénios s6 podem ser celebrados entre os 6rgdos e
entidades executivos do SNT. Ou seja, no caso dos municipios, essa possibilidade sé é
legalmente viavel para os ja integrados ao SNT. Mas se a dificuldade amplamente
discutida é exatamente quanto aos esfor¢os de gestdo necessarios para efetivar essa
integracdo, tal disposicdo legal se caracteriza como restritiva, ja que ndo ampara 0s

municipios ainda ndo integrados ao SNT.

Dessa clara limitacdo imposta pela legislacdo vigente decorre a quinta
recomendacdo, que prople a alteracdo do CTB para que passe a admitir ndo s6 a
integracdo individual de municipios, mas também a integracdo conjunta deles, quando
organizados em forma de consorcios. Essa forma de parceria, apesar de ndo ser uma
novidade no Brasil, ganhou destaque no ordenamento juridico com a sua
regulamentacdo por meio da Lei N® 11.107/2005, que dispde sobre normas gerais de
contratacdo de consorcios publicos e da outras providéncias, mais conhecida como a Lei
dos Consorcios Publicos. Essa previsdo legal expressa visa garantir regras claras e
seguranga juridica para aqueles consoércios que ja estdo em funcionamento e estimular a
formacéo de novas parcerias. Essa € a principal inovacdo da Lei dos Consdrcios, que

busca, sobretudo, estimular a qualidade dos servicos publicos prestados a populagéo.

Vale destacar que o consorcio permite que pequenos municipios atuem em
parceria e, com o ganho de escala, melhorem a capacidade técnica, gerencial e
financeira. Também é possivel fazer aliangas em regides de interesse comum, como

bacias hidrogréficas ou polos regionais de desenvolvimento, melhorando a prestagéo de



75

servigos publicos. Como tanto a Lei dos Consorcios Publicos, de 2005, quanto o
Decreto N° 6.017/2007, que a regulamenta, sdo posteriores ao CTB, esse Codigo néo
previu a possibilidade da integracdo consorciada de municipios ao SNT que, quando
admitida, poderd se configurar uma alternativa de sucesso para preencher o referido
vacuo de poder, por se constituir um novo instrumento de gestdo publica nos municipios

brasileiros.

5.4 RECOMENDACOES QUANTO AOS ASPECTOS FINANCEIROS

Diferentemente do que ocorre com outras areas da gestdo publica, como
educacdo, saude, iluminacdo publica, ndo ha previsdo legal de destinacdo periddica e
sistematica de recursos financeiros exclusivos para o gerenciamento do transito no pais.
Isso faz com que muitos gestores municipais encarem a integracdo ao SNT, e as
obrigacgdes dela decorrentes, como mais uma despesa, sem que haja lastro orcamentario
nem financeiro para sua cobertura, distorcendo sua caracteristica essencial de

investimento.

O Fundo Nacional de Seguranca e Educacdo de Transito — FUNSET, criado pelo
paragrafo Unico do art. 320 do CTB e gerenciado pelo DENATRAN, é constituido pelo
repasse mensal do montante de 5% do valor de todas as multas de transito aplicadas e
arrecadadas em todo o pais. Apesar de ter seus recursos destinados exclusivamente para
financiar a implementacdo de programas e projetos de gestdo do transito elaborados
pelos 6érgdos e entidades do SNT, o FUNSET nao pode ser encarado como um fundo
financiador de carater mais abrangente, j& que so atende 0 SNT mediante apresentacao

de propostas de acdes especificas.

Dessa limitacdo do FUNSET decorre a primeira recomendacdo de apoio a
tomada de decisdo pela municipalizacdo do trénsito referente aos aspectos financeiros, e
se caracteriza pela flexibilizacdo da sua regulamentacdo, objetivando a destinacdo de
parte dos seus recursos para financiar o processo de integragéo propriamente dito. Os
recursos a serem destinados devem ser proporcionais ao porte do municipio em termos
da sua populagdo, condicionando tal aplicacdo a tomada de decisdo do gestor municipal
pela integragdo ao SNT num prazo pré-determinado, sob pena de ter que devolver os

recursos financeiros recebidos para essa finalidade.
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Essa medida devera contribuir com um conjunto consideravel de municipios
brasileiros que reunem condicBes institucionais favoraveis para assumir a gestdo do
transito imediatamente, mas ainda ndo tomaram essa decisdo por nao disporem de
recursos financeiros suficientes para financiar o inicio da gestdo. No caso do Ceara,
talvez seja essa a situacdo vivenciada pelos 56 municipios que ja tém uma Politica

Urbana definida, mas que ainda nédo se integraram ao SNT.

Mesmo ap0s a integracdo ao SNT, uma dificuldade que se apresenta de imediato
para 0s municipios recém ingressos no sistema é o financiamento da propria gestdo do
transito, que, como se sabe, tem um alto custo. Vale destacar ainda que o0 MINISTERIO
DAS CIDADES (2006) apresenta o0 modelo de gestdo financeira apoiado basicamente
nos recursos provenientes das multas de transito como um dos problemas da gestdo do

transito no pais.

Esse cenario se agrava quanto menor € o porte municipio, que tem frota veicular
proporcional e, por consequéncia, arrecadacdo de multas insuficiente para financiar uma
gestéo eficiente. Significa dizer, em outras palavras, que o valor arrecadado com multas
de transito, que deveria se caracterizar como investimento minimo realizado no setor, de
acordo com sua destinacdo exclusiva estabelecida pelo art. 320 do CTB, passa a ser o
unico financiador da gestdo municipalizada do transito. Faz-se necessario, portanto,
adotar medidas que venham a corrigir tal distor¢do a luz do enfoque mais humanista do
conceito de transito, ja que, com 0 maior respeito as normas que se almeja, sera cada
vez menor o numero de infracbes cometidas e, por conseqliéncia, a arrecadacédo

proveniente de multas de transito.

Essa situacdo € agravada pela violéncia do trénsito brasileiro, que tem motivado
discussBes, nos meios técnico e académico, quanto ao seu enfrentamento como uma
questdo de saude publica, dado os altos indices de acidentes com maior grau de
severidade verificados em praticamente todo o pais e 0 custo que essa situacdo
representa para todos os envolvidos. IPEA/ANTP (2003) apresentam uma estimativa de
custo anual de R$ 5,3 bilhGes para o conjunto de acidentes de transito que ocorrem nas
aglomeracGes urbanas brasileiras, o que representa cerca de 0,4% do PIB do pais,
destacando os custos médicos dentre os mais importantes. Portanto, outra recomendacéo
guanto aos aspectos financeiros é a regulamentacdo de um repasse periodico obrigatorio

de recursos do Sistema Unico de Satde (SUS) para financiar as agdes do FUNSET,
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deixando esse fundo de depender exclusivamente da arrecadacdo de multas de transito.

Em complementacdo a essa recomendacdo, seria regulamentado um repasse
sistematico do FUNSET para financiar as primeiras acGes nas areas de educacao,
engenharia e seguranca, e esforco legal (operacdo e fiscalizacdo) promovidas por
municipios recém integrados ao SNT. Essa destinacdo deve seguir a mesma regra de
proporcionalidade que foi proposta na primeira recomendagdo e seu prazo deve ser
obrigatoriamente pre-definido e compativel com o nivel de desenvolvimento do
municipio e com a sua capacidade de assimilacdo das acdes empreendidas em beneficio

da populacéo.

55 RECOMENDACOES QUANTO AOS ASPECTOS DE CAPACITACAO
PARA A GESTAO

A implementacdo de todas as recomendacgdes até entdo apresentadas ndo fara
sentido algum se as popula¢cdes dos municipios que se integrarem ao SNT ndo forem
realmente beneficiadas com a gestdo municipalizada do transito. A experiéncia
brasileira mostra que a simples edicdo de diplomas legais, sem que haja 0 engajamento
da administragdo publica para garantir a efetiva utilizacdo dos instrumentos
disponibilizados, ndo significa necessariamente avango na gestdo plena das cidades.
Faz-se necessario, portanto, que 0s gestores e seu corpo técnico tenham a nocdo exata
do quanto os cidadaos das suas cidades podem ser beneficiados com uma gestdo melhor

qualificada e capaz de atender aos seus anseios.

Essa conscientizacdo e sensibilizacdo para os beneficios de uma gestdo
profissional somente sdo alcangadas por meio de um amplo processo de capacitagcdo dos
gestores e dos quadros de servidores desses municipios. A criacdo do Ministério das
Cidades em 2003, incorporando todas as areas ligadas a gestdo publica das cidades,
como politicas urbanas, saneamento, habitacdo, transporte e mobilidade urbana e
transito, com a vinculagdo do DENATRAN a ele, é um exemplo do esfor¢co do Governo
Federal em unificar a concepc¢éo, elaboracdo e implementagdo das politicas publicas nas
cidades. Desde entdo, iniciativas com esse objetivo foram tomadas pelo Ministério das
Cidades e pelo DENATRAN por meio do Programa Nacional de Capacitacdo das
Cidades.



78

Esse programa, apesar de ter se constituido uma iniciativa isolada e pontual, foi
muito bem recebido e avaliado pelos municipios, embora ndo se tenha dado a
importancia necessaria a avaliacdo da eficacia dos seus resultados praticos. Com relacao
ao transito, o DENATRAN abriu duas frentes de trabalho, uma destinada aos

municipios ndo integrados ao SNT e outra aos 6rgéos e entidades executivos do SNT.

Na primeira frente, 0 DENATRAN promoveu em todo o Brasil os “Cursos para
Integracdo dos Municipios ao Sistema Nacional de Transito — CIM”’, com o objetivo de
conscientizar os gestores e capacitar os técnicos dos municipios sobre a importancia de
se assumir as responsabilidades atribuidas por lei, com maior énfase para os aspectos
relativos a gestdo do que para os aspectos legais e institucionais. Dessa experiéncia
decorre a primeira recomendacao de apoio a tomada de decisdo pela municipalizacdo do
transito referente aos aspectos de capacitacdo para a gestao, e se configura pela reedicéo
periddica dessas oportunidades de treinamento dos quadros dos municipios. Na Unica
edicdo realizada, foram promovidos 69 cursos nos 26 estados brasileiros e no Distrito

Federal durante o ano de 2005.

Vale destacar que 0s nove municipios cearenses que se integraram ao SNT no
periodo de maio de 2005 a dezembro de 2006, pela ordem, Guaramiranga, Cascavel,
Ibiapina, Varzea Alegre, Milagres, Jardim, Limoeiro do Norte, Taua e Morada Nova,
tiveram representantes dos seus quadros técnicos nos dois cursos realizados no Ceard, o
que deve ter contribuido de forma decisiva para a tomada de decisdo dos seus gestores

pela municipalizacdo do transito.

Na outra frente, destinada aos 0Orgdos e entidades executivos do SNT, o
DENATRAN promoveu cursos de capacitacdo técnica basica nas areas institucional, de
educacéo, engenharia, operacdo e fiscalizacdo de transito, em duas edi¢des durante 0s
anos de 2004 e 2006, respectivamente. A recomendacdo, nesse caso, também é da sua
reedicdo periddica, com a diferenca do publico-alvo, que se caracteriza por técnicos que
ja estdo diante dos problemas inerentes a gestdo do transito das cidades, muitas vezes
sem sequer ter tido uma Unica oportunidade de se capacitar tecnicamente de forma

adequada para lidar com eles.
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56  CONSIDERACOES FINAIS

O conjunto de recomendacdes apresentado neste Capitulo se justifica pelo fato
de que, apesar de validas, tais iniciativas isoladas ndo sao suficientes para se atingir a

meta de integrar todos 0s municipios brasileiros ao SNT como preveé a lei.

Em ultima analise, demanda-se um amplo esforco do Governo Federal, ao eleger
o transito como prioridade de politica publica, em parceria com 0s governos estaduais e
com 0s municipios ja integrados ao SNT, para sensibilizar os gestores municipais sobre
a importancia em termos de beneficios para os cidadaos e sobre a obrigatoriedade legal
de assumir a gestdo do transito nos seus municipios, sob pena de serem acionados

judicialmente se néo o fizerem.
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CAPITULO 6

CONCLUSOES E RECOMENDACOES

51 CONCLUSOES

A revisdo do ordenamento juridico da gestdo do transito no Brasil possibilitou o
entendimento da l6gica estrutural dessa legislacdo. O CTB foi elaborado a luz da CF/88
e realmente transferiu a0 SNT o conceito da descentralizacdo politico-administrativa
lancado pela Carta Constitucional, ao caracteriza-lo como um sistema de administracao
compartilhada composto pelos entes autonomos Unido, Estados, Distrito Federal e

Municipios, e pautado na mesma logica do novo desenho federativo instituido.

Essa nova organizagdo do SNT estabeleceu uma clara divisdo de competéncias
entre 0s seus 6rgaos componentes, e 0 seu desempenho passou a depender do conjunto
das acOes de cada um deles, que se constituiram conceitualmente como sub-sistemas.
Porém, a necessidade de integracdo e coordenacdo das acOes desses 0Orgdos se
configurou como a maior dificuldade para o pleno desenvolvimento do SNT. A néo
integracdo de 4.768 municipios ao SNT, o equivalente a 85,7% dos 5.563 municipios
brasileiros, estabeleceu uma espécie de vacuo de poder no sistema, que tem acarretado
prejuizos a sociedade, como a ndo reducdo dos altos indices de acidentes que

historicamente tém caracterizado o transito brasileiro.

Na verdade, vale destacar que esse vacuo de poder ja existia na pratica quando
da vigéncia do CNT, pelo fato dos Estados, que detinham a época todas as
competéncias de gestdo do transito, terem se omitido por varios anos de atuar
sistematicamente nos seus municipios. O que o CTB fez foi formalizar essa situacao de

auséncia do poder publico.

No entanto, ao regulamentar a municipalizagdo do transito, o CTB inovou o
ordenamento juridico apresentando ao pais uma possivel boa solugdo para o efetivo
preenchimento do referido vacuo de poder. E foi também cuidadoso, ao disponibilizar
varias alternativas aos municipios para 0 necessario cumprimento da lei e

principalmente para o atendimento das necessidades da sociedade. Ndo se esperava que
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de imediato todos os municipios brasileiros se integrassem ao SNT e que o problema
historico de auséncia do Estado fosse resolvido, mas a velocidade com que esse

processo tem se desenvolvido é bem inferior as expectativas.

A insercdo da possibilidade de celebracdo de convénios de cooperagdo técnico-
administrativa entre os componentes do SNT, estabelecida pelo art. 25 do CTB, foi uma
saida encontrada pela nova legislacdo para viabilizar a integracdo de todos os
municipios brasileiros, dos de pequeno porte as metropoles. Discute-se uma ampla
gama de possibilidades de utilizacdo das duas modalidades de convénio mais comuns
no SNT; a de compartilhamento de atividades, em que os érgdos conveniados exercem
concomitantemente as atividades de competéncia um do outro, e a de delegagédo das
atividades de competéncia originaria de um dos Orgdos conveniados para 0 outro;
indicando aquelas com caracteristicas mais adequadas a determinado porte de
municipio, destacando suas vantagens e desvantagens. Portanto, conclui-se que
alternativas legais viaveis existem para alavancar a municipalizacdo do transito no
Brasil, e 0 que se faz necessario é apoiar e motivar a tomada de decisdo dos gestores

municipais para assumirem esse encargo.

Com a caracterizacdo da evolucdo temporal do processo de municipalizacdo do
transito no Brasil, destacando seu estagio atual, em diversos niveis de agregacdo dos
dados, foi possivel entender melhor como ele tem se desenvolvido desde a entrada em
vigor do CTB. Um dado interessante € que mesmo antes do CTB, 16 municipios
brasileiros ja gerenciavam o seu transito por meio de convénio com os Estados. Essas
experiéncias de gestdo municipalizada auxiliaram os legisladores a compreender o
potencial dessa alternativa para um pais de dimens@es continentais como o Brasil e a

propor sua regulamentacéo definitiva.

Apesar do inovador conceito humanizado do transito apresentado pelo CTB, o
relacionando mais as pessoas do que as maquinas, conclui-se que, apds nove anos da
sua vigéncia, 0 processo de municipalizacdo do transito ainda tem sido
significativamente influenciado pela quantidade de veiculos automotores existente nas
cidades. Em nenhuma regido geogréafica, o percentual de populacéo beneficiada supera a
frota veicular atendida, o que se reflete, por consequiéncia, para o Brasil, que teve 795
municipios integrados ao SNT até 2006, equivalendo a 14,3% do total, abrangendo

62,3% da populacgéo e 77,3% da frota veicular.
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Além de comprovar as enormes diferencas entre 0s municipios brasileiros,
esses numeros reforcam o senso comum de relacionar transito mais diretamente a
veiculos automotores do que a pessoas, conceito possivelmente compartilhado também
pelos gestores municipais, 0 que contribui para a demora dos municipios menores em se
integrar a0 SNT. Para ilustrar essa conclusdo, é valido destacar que apenas 176 dos
3.970 municipios brasileiros com populacdo até 20.000 habitantes estdo integrados ao
SNT, o que representa infimos 4,4% do total. Nesse caso, algumas diferencas regionais
podem ser observadas, o que ja evidencia alguma influéncia do nivel de
desenvolvimento do municipio no processo de tomada de decisdo pela municipalizacdo

do transito, que sera posteriormente confirmada.

Outra conclusdo importante ¢ a de que quanto maior é a populacdo dos
municipios, maior também é a sua participacdo na gestdo municipalizada do transito.
Vale ressaltar ainda que as diferencas regionais também diminuem com o aumento do
porte dos municipios, configurando-se um equilibrio que vai se fortalecendo para as
cidades com populacdo a partir de 50.000 habitantes. Uma explicacdo que parece
evidente para essa constatacdo € a de que os problemas de gestdo urbana, ai incluidos os
de transito, transporte e desenvolvimento, se assemelham e necessitam de um
enfrentamento mais direto e coordenado, exigindo dos seus gestores decisoes

antecipadas, o que de certa forma corrobora com a hipétese desta pesquisa.

A comprovacéo desse cenario, com a consequente verificacdo da confirmacéo da
hipdtese de pesquisa, da os contornos finais para a compreensdo desse complexo
processo que € o da municipalizacdo do transito no Brasil. O ordenamento juridico
vigente subsidiou a identificacdo das varidveis institucionais de caracterizacdo dos
municipios, que depois de selecionadas e agregadas, geraram o0s instrumentos de

planejamento municipal objeto de anélise.

A possibilidade de hierarquizar esses instrumentos de forma estruturada foi
fundamental para avaliar os diversos niveis de planejamento dos municipios, tendo sido
classificados em estratégico (Politica Urbana), tatico (Planejamento Urbano) e
operacional (Gestdo do Sistema de Transporte Publico). Utilizando-se testes estatisticos
de independéncia de variaveis, foi possivel confirmar, ao nivel de 5% de significancia, a

hipbtese de pesquisa:
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A tomada de decisdo dos gestores municipais com relacdo a integracdo ao
SNT ¢ influenciada por aspectos institucionais relativos ao nivel de
planejamento e desenvolvimento urbano do municipio e a sua capacidade
organizacional de gestdo do sistema de transporte publico, ou seja, a
municipalizacdo do transito é dependente dos instrumentos de planejamento

municipal analisados.

A confirmacdo dessa hipotese de pesquisa se deu para 0s niveis de agregacédo
Brasil e regiGes geograficas. Quanto ao nivel de agregacdo dos dados por classe de
tamanho da populacdo para o Brasil e regies, a analise apresentou uma perspectiva
diferente da municipalizagdo do tréansito e indicou intensidades diferentes da influéncia
dos instrumentos de planejamento municipal na relacdo do Poder Executivo com a
gestdo publica em geral, e em especial com a questdo do transito. Para os casos de nédo
rejeicdo da hipotese nula foram apresentadas e discutidas justificativas coerentes, ndo

prejudicando, portanto, a confirmacao da hipdtese de pesquisa.

A andlise de diagnostico institucional da problemética da municipalizacdo do
transito no Brasil subsidia a proposi¢do de um conjunto de recomendacdes que apoie e
motive a tomada de decisdo dos gestores municipais pela integracdo ao SNT,
contribuindo para apontar possiveis solugcdes para o preenchimento do vacuo de poder

verificado em mais de 4.700 municipios brasileiros ainda néo integrados ao SNT.

Dada a complexidade intrinseca da municipalizacdo do transito no Brasil,
amplamente discutida ao longo deste trabalho, nenhuma recomendacéo isolada tem a
pretensdo de se apresentar como a solucdo definitiva do problema desta pesquisa, que €
o0 lento processo de integracdo dos municipios ao SNT, que apresenta um desempenho
insatisfatorio em virtude da morosidade das administragdes municipais em tomar a
decisdo de adotar as providéncias legais e operacionais para efetiva-la. Dai a proposta
de estruturacdo do conjunto de recomendacfes de apoio a tomada de decisdo pela
municipalizacdo do transito quanto aos trés aspectos, (i) legais e institucionais, (ii)
financeiros, e (iii) de capacitacdo para a gestdo, com o suporte do estudo do caso bem
sucedido do estado do Ceara, ter facilitado a sua compreensao e fortalecido a idéia de

conjunto.

As recomendacfes quanto aos aspectos legais e institucionais tém como base
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fundamental a obrigatoriedade do cumprimento da lei, para que o poder publico
brasileiro desenvolva uma cultura de respeito ao ordenamento juridico vigente e, no
futuro, ndo sejam necessarias acdes similares as propostas neste trabalho para fazer
cumprir a lei. Além disso, vale destacar a recomendacao de assimilacdo pelo CTB da
possibilidade legal da integracdo consorciada de municipios ao SNT, pois o ganho de
escala na gestdo publica que se experimenta com o trabalho em parceria, pode ser a
motivacao que falta para muitos municipios tomarem a importante e necessaria decisdo
de gerenciarem seu transito. A seguranca juridica propiciada pela Lei dos Consorcios
Publicos e os inameros exemplos bem sucedidos de a¢gdes consorciadas em outras areas
da admnistracdo publica, credenciam essa possibilidade como uma importante

alternativa a ser considerada.

Como nao se faz gestdo publica eficiente sem recursos financeiros, ndo
poderiam faltar as recomendag0es quanto a esses aspectos. Procura-se, no entanto, néo
inovar muito nesse ponto, por entender que a destinacdo e aplicagdo de recursos
publicos ¢ um assunto delicado. Dai as recomendacGes se concentrarem na
flexibilizacdo da composicdo e aplicacdo dos recursos do FUNSET, fundo criado pelo
CTB, e que ndo tem alcancado seus objetivos pela méa distribuicdo e aplicacdo sem
critérios dos seus recursos. O financiamento do SUS e o atendimento programado e
baseado em critérios, com a destinacdo periodica e sistematica de recursos para
municipios em diferentes estagios de atuacdo com relacdo a gestdo do transito, inclusive
os ainda ndo integrados ao SNT, possibilitara o planejamento adequado das agdes a

serem promovidas em beneficio da populagéo.

Nesse contexto, as Ultimas recomendacdes, quanto aos aspectos de capacitacdo
para a gestdo, se baseiam na premissa de que a populacdo deve ser necessariamente a
maior beneficiaria da gestdo municipalizada do transito, sendo capaz de perceber os
avancos propiciados. Mas isso s6 ocorrerad de fato se 0s gestores e o corpo técnico dos
municipios forem capacitados e periodicamente atualizados quanto as melhores técnicas
de gestdo do transito nas areas institucional, de educacdo, engenharia e seguranga, e
esforco legal (operacdo e fiscalizacdo), e se conscientizarem de que o enfrentamento
técnico e profissional dos problemas é o melhor caminho para solucdes que venham a

beneficiar a maioria dos cidadaos.

Portanto, fica evidente que cada uma das recomendagdes propostas deve ser



85

encarada como parte de um todo e, por serem complementares, so surtirdo algum efeito
positivo se adotadas em conjunto, visando atingir a meta de integrar todos o0s
municipios brasileiros ao SNT como determina a lei, beneficiando todos os brasileiros

com a gestdo municipalizada do tréansito.

52 RECOMENDACOES

Longe de esgotar o tema, esta dissertagdo de mestrado pretende contribuir para a
discussdo da municipalizagdo do transito no Brasil, em virtude da literatura escassa
disponivel sobre o assunto, além de servir de incentivo para o desenvolvimento de

outras pesquisas cientificas na area.

Dentre inumeras recomendacfes para futuros trabalhos de pesquisa sobre a
municipalizacdo do transito no Brasil, inclusive que déem continuidade a este, vale

destacar as seguintes:

= Testar a independéncia da municipalizagdo do transito com relagédo a outras
variaveis institucionais, com a agregacdo de varidveis socioecondmicas a
andlise, visando identificar seus efeitos no processo de tomada de decisao

para a integracdo ao SNT.

= Diagnosticar as problematicas técnico-operacional e orcamentaria e
financeira da municipalizacdo do transito, ja que este trabalho se limitou a

andlise de diagnostico da problematica institucional desse processo.

= Aprofundar a discussdo quanto a problematica do financiamento da gestao
do transito no Brasil, dada a grave distor¢do hoje existente de financia-la
quase que exclusivamente com 0s recursos provenientes da arrecadacéo de

multas de transito.

= Coletar dados, por meio da aplicacdo de questionarios, da amostra de
municipios ndo integrados ao SNT utilizada neste trabalho, para verificar os
motivos alegados para a ndo assuncao da gestdo do transito e comparar com

as conclusdes desta pesquisa.

= Testar a adogdo do conjunto de recomendagdes de apoio a tomada de decisdo
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pela municipalizacdo do transito em algum estado ou regido geografica
brasileira como projeto-piloto, para avaliar seus resultados praticos e propor
0 seu aperfeicoamento, inclusive com a proposi¢cdo embasada de outras
recomendagdes que apdiem e motivem a aceleracdo desse processo no

Brasil.

Desenvolver uma metodologia multicritério de apoio a decisdo para definir a
forma mais adequada de integracdo dos municipios ao SNT, considerando as

suas caracteristicas e peculiaridades.
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ANEXO |

RELACAO NOMINAL DOS 795 MUNICIPIOS
INTEGRADOS AO SNT ATE 2006

REGIAO NORTE

Acre
Rio Branco - - -
Amapé

Laranjal do Jari Macapa Santana -

Amazonas
Apui Itacoatiara Maués Rio Preto da Eva
Coari Manaus Presidente Figueiredo Tabatinga

Para
Abaetetuba Cameta Maraba Santarém
S&do Domingos do

Altamira Canaa dos Carajas Moju Araguaia
Ananindeua Capanema Novo Repartimento Tucurui
Barcarena Castanhal Obidos Vigia de Nazaré
Belém Conceicdo do Araguaia Paragominas Xinguara
Braganca Dom Eliseu Parauapebas -
Breu Branco Itaituba Redencéo -
Breves Jacunda Rondon do Para -

Rondbénia
Ji-Parana Rolim de Moura Cacoal Porto Velho

Roraima
Boa Vista - - -

Tocantins
Araguaina Gurupi Palmas -

REGIAO NORDESTE

Alagoas

Arapiraca

Estrela de Alagoas Marechal Deodoro Sao Miguel dos Campos
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Delmiro Gouveia Maceié Palmeira dos indios Traipu
Bahia
Alagoinhas Feira de Santana Jacobina Senhor do Bonfim
Caetité Guanambi Juazeiro Serrinha
Camacari 1lhéus Paulo Afonso Vitéria da Conquista
Candeias Itaberaba Salvador -
Castro Alves Itabuna Santa Luz -
Cruz das Almas Itapetinga Santo Amaro -
Ceara
Avracati Cratels Itapipoca Pereiro
Barbalha Crato Jardim Quixada
Baturité Croaté Juazeiro do Norte Quixeramobim
Boa Viagem Farias Brito Limoeiro do Norte Russas
Brejo Santo Fortaleza Maracanau Santa Quitéria
Camocim Guaraciaba do Norte Maranguape Sdo Benedito
Canindé Guaramiranga Morada Nova Sobral
Carnaubal Ibiapina Milagres Taua
Caririagu Ico Nova Russas Vérzea Alegre
Cascavel Iguatu Pacatuba Vicosa do Ceara
Caucaia Ipu Paracuru -
Chorozinho Itapajé Parambu -
Maranhéo

Aldeias Altas Bequiméo Imperatriz Santa Helena
Acailandia Buriti Bravo Itinga do Maranhéo Santa Inés
Alcéantara Buriticupu Jodo Lishoa Santa Luzia
Alto Alegre do Maranhdo  Carutapera Loreto Santa Rita
Amarante do Maranhdo Caxias Paulinho Neves Séo José de Ribamar
Arari Chapadinha Passagem Franca Séo Luis

Sao Luis Gonzaga do
Bacabal Codd Pedreiras Maranh@o
Balsas Conceicdo do Lago Agu Pinheiro S&o Mateus do Maranhdo
Bardo de Grajau Coroata Pio XII Timon
Barra do Corda Davinopolis Presidente Dutra Tutbia




94

Barreirinhas Icatu Rosério Viana
Paraiba

Alhandra Campina Grande Patos Santa Helena

Aroeiras Fagundes Piancé Santa Rita

Barra de Santana Jodo Pessoa Pombal S8o Mamede

Bayeux Lagoa Seca Sapé Sousa

Cajazeiras Mamanguape Salgado de Séo Félix Serraria
Pernambuco

Abreu e Lima Ilha de Itamaracé Olinda Tracunhaém

Cabo da Santo Agostinho  Itapissuma Paulista Timbauba

Camaragibe Jaboatéo dos Guararapes Petrolina Vitdria de Santo Antdo
Carpina Limoeiro Recife -
Caruaru Moreno Santa Cruz do Capibaribe -
Piaui
Floriano Piripiri Urucui -
Parnaiba Teresina - -
Rio Grande do Norte
Assu Monte Alegre Rio do Fogo Touros
Extremoz Natal Santana do Matos -
Lagoa de Pedras Parelhas S&o Gongalo do Amarante -
Maxaranguape Parnamirim Tangara -
Sergipe
Aracaju Itabaiana Nossa Senhora do Socorro  S&o Cristévao
Estancia Lagarto Propria -
REGIAO SUDESTE
Espirito Santo
Cachoeiro de Itapemirim Colatina Vila Velha -
Cariacica Serra Vitoria -
Minas Gerais
Alfenas Itabira Passos Timoéteo

Belo Horizonte

Jodo Monlevade

Pedro Leopoldo

Trés Coracdes

Betim

Juiz de Fora

Pocos de Caldas

Tedfilo Otoni




95

Bom Despacho Lavras Ponte Nova Uberaba
Contagem Mariana Pouso Alegre Uberlandia
Coronel Fabriciano Martinho Campos Ribeirdo das Neves Varginha
Governador Valadares Matozinhos Santa Luzia Vespasiano
Ipatinga Montes Claros Sete Lagoas Vicosa
Rio de Janeiro
Angra dos Reis Cordeiro Miracema Rio Bonito
Araruama Duque de Caxias Natividade Rio das Ostras
Armacéo dos Blzios Itaborai Nilépolis Rio de Janeiro
Séo Francisco de
Arraial do Cabo Itaguai Niteroi Itabapoana
Barra do Pirai Itaperuna Nova Friburgo Séo Gongalo
Barra Mansa Itatiaia Nova Iguagu S&0 Jodo de Meriti
Belford Roxo Laje do Muriaé Paracambi S&o Pedro da Aldeia
Bom Jardim Macaé Paraiba do Sul Saquarema
Bom Jesus do Itabapoana  Magé Paraty Tangua
Cabo Frio Mangaratiba Paty do Alferes Teresopolis
Cachoeiras de Macacu Marica Petrdpolis Trés Rios
Comendador Levy
Gasparian Mendes Pinheiral Valenga
Campos dos Goytacazes Mesquita Queimados Vassouras
Conceicdo de Macabu Miguel Pereira Resende Volta Redonda
S&o Paulo
Aguas de Lindoia Diadema Leme Rifaina
Aguas de Prata Dois Cdrregos Lengois Paulista Rio Claro

Aguas de Sao Pedro Dracena Limeira Rio das Pedras

Agudos Embu Lindoia Salesopolis

Aluminio Embu Guagu Lins Salto

Arealva Espirito Santo do Pinhal Lorena Salto de Pirapora
Americana Fernandopolis Louveira Santa Béarbara d'Oeste
Amparo Ferraz de Vasconcelos Mairinque Santa Branca

Andradina Franca Mairipora Santa Cruz da Conceicéo
Aparecida Francisco Morato Marilia Santa Fé do Sul
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Apial Franco da Rocha Martinopolis Santa Gertrudes
Aragatuba Garc¢a Matdo Santa Isabel
Aracoiaba da Serra Guaira Maua Santana de Parnaiba
Araraquara Guara Migueldpolis Santo André

Araras Guararema Mirassol Santo Antonio de Posse
Artur Nogueira Guaratingueta Mococa Santo Antonio do Jardim
Aruja Guariba Mogi Guagu Santos

Assis Guaruja Moji das Cruzes Sao Bernardo do Campo
Atibaia Guarulhos Moji-Mirim Sao Caetano do Sul
Avaré Guarei Mongagua Sao Carlos

Bariri Hortolandia Monte Alto Séo Jodo da Boa Vista
Barra Bonita Ibidna Monte Azul Paulista S&o Joaquim da Barra
Barretos Icém Morro Agudo Séo José do Rio Pardo
Barueri lgarapava Morungaba Séo José do Rio Preto
Bauru Iguape Nova Odessa Séo José dos Campos
Bebedouro Ilha Solteira Novo Horizonte Séao Luiz do Paraitinga
Bertioga llhabela Olimpia Sao Manuel

Birigui Ilha Comprida Orlandia Séo Paulo

Biritiba Mirim Indaiatuba Osasco Séo Pedro

Bocaina Iperd Osvaldo Cruz S&o Roque

Boituva Ipud Ourinhos S&o Sebastido
Botucatu Itai Paraguacu Paulista Séo Vicente

Braganca Paulista Itanhaém Paranapanema Serra Negra

Buri Itapecerica da Serra Paulinia Serrana

Cabrelva Itapetininga Pedro de Toledo Sertdozinho

Cacapava Itapeva Peruibe Socorro

Cachoeira Paulista Itapevi Piedade Sorocaba

Caieiras Itapira Pitangueiras Sumaré

Cajamar Itapolis Pilar do Sul Suzano

Campinas Itaquaquecetuba Pindamonhangaba Tabapud

Campo Limpo Paulista Itatiba Pinhalzinho Tabodo da Serra
Campos do Jordédo Itatinga Piracaia Tanabi
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Capela do Alto Itu Piracicaba Taquaritinga
Capivari Itupeva Piraju Taquarituba
Caraguatatuba Ituverava Pirapora do Bom Jesus Taquarivai
Carapicuiba Jaboticabal Pirassununga Tatui
Casa Branca Jacarei Poa Taubaté
Catanduva Jaguarina Potirendaba Tieté
Cerqueira César Jahu Porto Ferreira Tupd
Cerquilho Jardindpolis Porto Feliz Ubatuba
Cesario Lange Jandira Praia Grande Valinhos
Charqueada Jarinu Presidente Epitacio Vargem Grande Paulista
Conchas José Bonifacio Presidente Prudente Vargem Grande do Sul
Cosmoépolis Jundiai Rancharia Varzea Paulista
Cotia Juquia Registro Vinhedo
Cruzeiro Juquitiba Ribeirdo Pires Votorantim
Cubatéo Laranjal Paulista Ribeirdo Preto Votuporanga
REGIAO SUL
Parana
Apucarana Dois Vizinhos Matelandia Santa Tereza do Oeste
Araucéria Fazenda Rio Grande Marmeleiro Santa Terezinha de Itaipu
Califérnia Foz do Iguacu Medianeira Séo José dos Pinhais
Campo Largo Francisco Beltrdo Paranagua Sarandi
Cascavel Guarapuava Paranavai Toledo
Coronel Vivida Londrina Pato Branco Unido da Vitoria
Curitiba Maringa Ponta Grossa Umuarama
Rio Grande do Sul
Santo Anténio das
Alegria Doutor Mauricio Cardoso Mostardas Missoes
Alvorada Eldorado do Sul N&o-Me-Toque Santo Augusto
Ajuricaba Encantado Nova Palma Séo Borja
André da Rocha Encruzilhada do Sul Novo Hamburgo S&o Leopoldo

Antonio Prado

Séo Luiz Gonzaga

Arroio do Meio

Sdo Marcos

Aurea

Espumoso Novo Machado
Esteio Palmeira das Missfes
Estrela Panambi

Sé&o Pedro da Serra
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Bagé Flores da Cunha Pantano Grande Sao Sebastido do Cai
Boa Vista do Buricé Garibaldi Parai Sapiranga
Carlos Barbosa Gaurama Parobé Sinimbu
Cachoeira do Sul Getulio Vargas Pelotas Tapejara
Cachoeirinha Gramado Picada Café Tapera
Cangacu Gravatai Porto Alegre Tenente Portela
Caibaté Guaiba Restinga Séca Toropi

Campo Bom ljui Rio Pardo Tupandi
Céandido Godoi Ipé Rolador Uruguaiana
Carazinho Ivoti Salto do Jacui Vacaria

Capdo do Ledo Independéncia Santa Maria Vale do Sol

Caxias do Sul Jacutinga Santa Maria do Herval Venéncio Aires
Chapada Jaguari Santa Rosa Veranopolis
Condor Lajeado Santa Vitoria do Palmar Viamao
Cotipord Lindolfo Collor Santana do Livramento Victor Graeff
Cruz Alta Marau Santo Angelo Vila Maria
Dois Irmé&os Mariana Pimentel Santo Antonio da Patrulha -
Santa Catarina
Ararangua Gaspar Lages Séo José
Balneéario Arroio do Silva  Herval D'Oeste Laguna S&o Miguel do Oeste
Balneario Camborid Ibiam Luis Alves Seara
Blumenau Ibicaré Maravilha Tangara
Brusque Imbituba Navegantes Timbd
Cacador lomere Otacilio Costa Treze Tilias
Capinzal Itajai Palhoca Tubardo
Capivari de Baixo Itapema Papanduva Videira
Chapeco Icara Penha Xanxeré
Criciima Ituporanga Pomerode Zortéa
Concdrdia Jaragué do Sul Porto Unido -
Floriandpolis Joagaba Rio do Sul -
Fraiburgo Joinville Sao Bento do Sul -

REGIAO CENTRO-OESTE
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Goias
Aguas Lindas de Goias Crixas Luziania Rio Verde
Anépolis Formosa Mineiros Trindade
Aparecida de Goiania Goiéania Morrinhos Valparaiso de Goias
Caldas Novas Itumbiara Quirinépolis -
Cataldo Jaragud Senador Canedo -
Chapadéo do Céu Jatai Santa Helena de Goias -

Mato Grosso do Sul

Amambai Campo Grande Jardim Ponta Pora
Aparecida do Taboado Chapadé&o do Sul Ladario Rochedo
Anastacia Corumbé Laguna Carapa Santa Rita do Pardo
Bataguassu Costa Rica Navirai Sidrolandia
Bataypora Dourados Nova Alvorada do Sul Sonora
Bela Vista Eldorado Nova Andradina Trés Lagoas
Bonito Guia Lopes da Laguna Paranaiba -
Caarapé Iguatemi Paranhos -
Mato Grosso
Céceres Guaranta do Norte Nobres Tangaré da Serra
Campo Novo do Parecis Jaciara Nova Mutum Sinop
Campo Verde Juina Pontes e Lacerda Sorriso
Comodoro Lucas do Rio Verde Primavera do Leste Vérzea Grande
Cuiaba Mirassol d'Oeste Rondonopolis -
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RELACAO NOMINAL DA AMOSTRA ALEATORIA
ESTRATIFICADA DE 1.000 MUNICIPIOS NAO
INTEGRADOS AO SNT

REGIAO NORTE

Acre
Acrelandia Cruzeiro do Sul Porto Walter Sena Madureira
Assis do Brasil Feijo Santa Rosa do Purus

Amapa
Amapa Cutias Itaubal Pracutiba
Calgoene Ferreira Gomes Oiapoque Serra do Navio
Amazonas
Barcelos Eirunepé Manacapuru Santa Isabel do Rio
Negro

Boa Vista do Ramos Ipixuna Novo Airdo Tefé
Carauari Japura Parintins

Para
Abel Figueiredo Eldorado dos Carajés Oriximina Sapucaia
Acard Gurupa Pau D"Arco Terra Santa
Almeirim Irituia Rio Maria Uruara
Anapu Juruti Santa Barbara do Para -
Bannach Maracana Séo Francisco do Para

Cumaru do Norte

Nova Timboteua

Sé&o Jodo da Ponta

Rondbdnia
Alta Floresta D" Oeste Chupinguaia Mirante da Serra Primavera de Rondénia
Buritis Cujubim Novo Horizonte do Oeste Rio Crespo
Campo Novo de
Rond6nia Jaru Presidente Medici Vilhena
Roraima
Alto Alegre Canta Normandia
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Tocantins
Ananés Goianorte Natividade Taguatinga
Araguatins Itacaja Novo Alegre Tocantindpolis
Avrraias Juarina Palmeiras do Tocantins Wanderlandia
Colinas do Tocantins Lizarda Pium -

Formoso do Araguaia

Miracema do Tocantins

Sitio Novo do Tocantins

REGIAO NORDESTE

Alagoas

Agua Branca

Dois Riachos

Major Isidoro

Roteiro

Barra de Santo Antdnio Feliz Deserto Mata Grande S&o José da Laje

Boca da Mata Girau do Panciano Murici Séo Miguel dos Milagres

Campestre Jacaré dos Homens Palestina Tanque d"Arca

Campo Alegre Joaquim Gomes Paulo Jacinto Unido dos Palmares

Coité do Noia Jundia Piranhas -

Bahia

Abaira Canavieiras Ichu Maetinga

Aiquara Cansancéo Ipecaeta Manoel Vitorino

Amélia Rodrigues Caravelas Iramaia Marcionilio Souza

Angical Catolandia Itacaré Monte Santo

Apora Cicero Dantas Itaguacu da Bahia Morpara

Aramari Conceicdo do Almeida Itamari Muniz Ferreira
Muguém de Séo

Baixa Grande Contendas do Sincora Itape Francisco

Bareiras Correntina Itaquara Nova Fatima

Barra do Mendes Dias d"Avila Itororé Porto Seguro

Barrocas Entre Rios Jacaraci S&o José da Vitoria

Boa Vista do Tupim Fatima Jandaira Simdes Filho

Boquira Formosa do Rio Preto Jodo Dourado Teixeira de Freitas
Brumado Gongogi Jussari Tucano

Cachoeira Helidpolis Lajeddo Valenga
Cafarnaun Ibicui Lauro de Freitas -
Camamu Ibirapud Macajuba -

Ceara
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Abaiara Capistrano Icapui Moraujo

Acaral Carius Ipaumirim Nova Olinda

Aiuaba Cedro Itaicaba Pacajus

Antonina do Norte Coreal Itarema Palmécia

Ararenda Ereré Jaguaruana Russas

Aurora Fortim Jucés -

Barro Granjeiro Martindpole -

Bela Cruz Hidrolandia Milhd -
Maranhéo

) Lagoa Grande do

Agua Doce do Maranhdo  Cedral Maranhéo Presidente Médici

Alto Alegre do Pindaré Cidelandia Magalhées de Almeida Raposa

Anapurus Curupuru Matinha Sambaiba

AXixa Estreito Miranda do Norte ﬁﬂa;rt:nﬁg(i)téria “

Bacurituba Fortuna Nina Rodrigues Séo Félix de Balsas

Bela Vista do Maranhdo

Governador Eugénio Barros

Olinda Nova do Maranhédo

Sao Pedro dos Crentes

Boa Vista do Gurupi

Grajau

Pacgo do Lumiar

Sédo Roberto

Brejo de Areia

Igarapé Grande

Pastos Bons

Serrano do Maranhdo

Cachoeira Grande Jatoba Penaval Zé Doca
Catanhede Lago da Pedra Pocéo de Pedras -
Paraiba
Agua Branca Cajazeirinhas Itabaiana Rio Tinto
Alcantil Capim Jacaral Séo Bento
Aracagi Catolé do Rocha Junco do Serid6 Séo José do Sabugi
Areial Conde Lagoa de Dentro Serra da Raiz
Barauna Cubati Lucena Sertdozinho
Belém Curral de Cima Mari Soléanea
Bom Jesus Curral Velho Maturéia Sossego
Bom Sucesso Dona Inés Monteiro Tenorio
Brejo do Cruz Fagundes Nova Floresta Vieirdpolis
Brejo dos Santos Guarabira Paulista Zabelé
Cabedelo Gurinhém Picui -
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Cacimba de Areia Inga Queimadas -
Pernambuco
Afogados da Ingazeira Capoeiras lguaraci Palmares
Alagoinha Casinhas Ipubi Quixaba
Aracoiaba Condado Itapetim S&o Lurengo da Mata
Belem de Maria Custodia Jatalba Soliddo
Bodoco Fernando de Noronha Jupi Tuparetama
Brejinho Gameleira Lagoa dos Gatos Verdejante
Cabrob6 Garanhuns Machados Palmares
Calumbi Gravata Nazaré da Mata -
Piaui
Acaud Campo Largo do Piaui Jaicos Picos
Alto Longa Capitdo Gervaiso Oliveira Joaquim Pires Pimenteiras
Altos Caxingd José de Freitas Porto
Anisio de Abreu Coldnia do Gurguéia Luis Correia Santa Cruz dos Milagres
Assuncdo do Piaui Cristalandia do Piauf Luzilandia Santa Luz
Bareiras do Piauf Curralinhos Matias Olimpio Santana do Piaui

Barras Domingos Mouréo Monsenhor Gil Séo Raimundo Nonato
Beneditinos Flores do Piaui Nova Santa Rita Unido
Bom Jesus Franscisco Santos Oeiras Valenca do Piaui
Brejo do Piaui Guadalupe Palmeirais Wall Ferraz
Cajueiro da Praia Inhuma Paulistana -

Rio Grande do Norte
Acari Ceara — Mirim Jardim de Angicos Jardim de Angicos
Alexandria Cerro Cora José da Penha José da Penha
Apodi Currais Novos Lagoa de Velhos Lagoa de Velhos
Areia Branca Doutor Severiano Lucrecia Lucrecia
Baralna Felipe Guerra Macaiba Macaiba
Brejinho Galinhos Marcelino Vieira Marcelino Vieira
Caico lelImo Marinho Mossoro6 Mossoro6
Canguaretama Jacand Passa e Fica -

Sergipe
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Amparo de Sdo Francisco  Cristinapolis Muribeca Santa Luzia do Intanhy
Barra dos Coqueiros Frei Paulo Nossa Senhora de Lourdes ~ Tobias Barreto
Brejo Grande Indiaroba Pinhdo Umbauba
ggnr:ggzc%e >0 Japaratuba Riachdo do Dantas -
Cedro de S&o Jodo Malhada dos Bois Salgado -
REGIAO SUDESTE

Espirito Santo
Afonso Claudio Conceicéo do Castelo Linhares Viana
Alto Rio Novo Fundéo Ponto Belo -
Aracruz Guarapari Presidente Kennedy -
Baixo Gandu Itarana Séo Mateus -

Minas Gerais
Abadia dos Dourados Conceicdo dos Ouros Iturama Passa-Vinte
Agua Boa Cdnego Marinho Itutinga Patos de Minas
Aimorés Congonhas Jaboticatubas Patrocinio
Alfredo Vasconcelos Conselheiro Lafaiete Jacutinga Pecanha
Alterosa Coqueiral Jaguaragu Pedro Teixeira
Alvorada de Minas Coracédo de Jesus Jaiba Piedade de Ponte Nova
Angelandia Coronel Xavier Chaves Jampruca Piranguinho
Aracuai Corrego Danta Janalba Pirapora
Araguari Cristina Januaria Pompeu
Arapord Crucilandia Jequeri Prata
Araxa Curvelo Jequitinhonha Raposos
Areado Delta Jesuénia Ribeirdo Vermelho
Aricanduva Descoberto Jo&o Pinheiro Rio Piracicaba
Astolfo Dutra Diamantina Joaquim Felicio Rubim
Bandeira Divindpolis Juatuba Sabard
Barbacena Divisopolis Ladainha Santa Cruz de Minas
Belo Oriente Dores de Campos Lagoa da Prata Santa Maria do Salto
Bertopolis Dores do Turvo Lagoa dos Patos Santana da VVargem

Bocaina de Minas

Entre Folhas

Lagoa Dourada

Santo Anténio do
Amparo
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Bom Jesus da Penha

Esmeraldas

Lagoa Formosa

S&o Bento Abade

Bonfindpolis de Minas

Estrela do Sul

Lagoa Santa

Sé&o Francisco

Botumirim Extrema Lamim Séo Geraldo da Piedade
Brumadinho Ferros Leme do Prado Séo Jodo da Mata
Bugre Formiga Leopoldina S&o Jodo Del Rei
Buritis Franciscopolis Machacalis S&o Jodo Nepomuceno
Cachoeira de Pajet Frei Lagonegro Manhuagu Séo José do Mantimento
Caiana Gameleiras Maravilhas S&o Sebastido da Anta
Cambuquira Goiana Marilac Sao Sebastido do Paraiso
Campina Verde Guanhées Maripéa de Minas Sapucai-Mirim
Campo Belo Guaraciama Mata Verde Senhora do Porto
Campos Gerais Guimaréania Medeiros Serranos
Candeias Ibia Miravénia Tabuleiro
Capim Branco Ibirité Monte Formoso Tiradentes
Caputira llicinea Muriaé Trés Pontas
Caratinga Inconfidentes Mutum Tupaciguara
Carmo da Cachoeira Ipanema Nova Belém Uba
Carmo do Rio Claro Ipiagu Nova Lima Unai
Carvalhos Itaguara Novo Oriente de Minas Unido de Minas
Cataguases Itajuba Olaria Vazante
Catas Altas Itanhomi Ouro Branco Virginépolis
Chalé Itapagipe Ouro Preto -
Chapada do Norte Itapecerica Palma -
Comendador Gomes Ituiutaba Para de Minas -
Comercinho Itumirim Paracatu -

Rio de Janeiro
Aperibé DuasBarras Rio das Flores Varre - Sai
Cambuci Japeri Santa Maria Madalena -
Cantagalo Macuco Séo Sebastido do Alto -
Casimiro de Abreu Pirai Seropédica -

Sé&o Paulo

Adamantina Clementina Irapud Pariquera - Acu
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Aguai Cosmorama Itapirapud Paulista Paulistania
Altair Cravinhos Itararé Penapolis
Alto Alegre Dirce Reis Itirapina Pereira Barreto
Analandia Dobrada Itirapud Piquete
Angatuba Eldorado Jaborandi Planalto
Aramina Elisiario Jacupiranga Porangaba
Arandu Estiva Gerbi Jales Presidente Bernardes
Aspésia Euclides da Cunha Paulista ~ Jardinopolis Rafard
Auriflama Floreal Jodo Ramalho Ribeirdo Corrente
Bananal Galia Lagoinha Rio Grande da Serra
Barra do Chapéu Gavido Peixoto Lavinia Sales Oliveira
Bastos Guapiagu Lucélia Santa Clara D" Oeste
Batatais Guapiara Manduri Santa Maria da Serra
Bernardino dos Campos Guaracai Mendonga Santo Antonio da Alegria
Boa Esperanca do Sul Guaraci Miracatu Séo Francisco
Bom Sucesso de Itararé Guararapes Miranddpolis Séo Lourengo da Serra
Bralna Guatapara Mirassolandia Sao Simédo
Brotas Herculandia Monte Aprazivel Severinia
Caconde Holambra Monte Mor Taciba
Caiabu lacanga Narandiba Tarabai
Campos Novos Paulista Ibaté Nova Europa Torrinha
Cananeia Ibirarema Oleo Ubirajara
Cardoso Ibitinga Ouro Verde Vera Cruz
Caéssia dos Coqueiros Igaragu do Tieté Palmital -
Chavantes Indiana Paraiso -

REGIAO SUL

Parana

Abatia Cruzeiro do Oeste Lapa Pinhais
Almirante Tamandaré Cruzmaltina Lobato Piraquara
Amapora Doutor Camargo Lunardelli Porto Rico
Andira Enéas Marques Manfrinépolis Quatro Pontes
Arapud Fénix Marechal Candido Rondon  Renascenca
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Avriranha do Ivai Figueira Mariépolis Rio Negro
Barbosa Ferraz Foz do Jordao Marumbi Santa Cecilia do Pavéo
Bela Vista da Caroba General Carneiro Mercedes Santa Monica

Bocaitva do Sul

Guaraci

Moreira Sales

Sao Jerénimo da Serra

Bom Sucesso do Sul

Guaramiranga

Munhoz de Melo

S&do Manoel do Parana

Cambara Ibema Nossa Senhora das Gragas Saudade do Iguagt
Cambira Iguaragu Nova Alianca do lvai Tapira
Campo Mouréo Ipiranga Nova América da Colina Trés Barras do Parana
Candoi Irati Nova Aurora Ventania
Catanduvas Itaperucu Nova Santa Rosa Wenceslau Braz
Cerro Azul Ivaipora Ouro Verde do Oeste -
Colombo Jandaia do Sul Palotina -
Congonhinas Japura Paranapoema -
Contenda Juranda Peabiru -

Rio Grande do Sul
Acegua Cristal do Sul Mariano Moro Santo Cristo
Alegrete Dois Lajeados Monte Alegre dos Campos  Santo Expedito do Sul
Alto Feliz Dom Feliciano Montenegro Sao Gabriel
Anta Gorda Engenho Velho Muliterno Séo José das Missoes
Arroio do Padre Entre-ljuis Nonoai Séo Martinho
Arroio Grande Estacdo Nova Esperanca do Sul S&o Pedro do Sul

Bardo

Estancia Velha

Nova Petropolis

Séo Sepé

Barra do Quarai

Fazenda Vila Nova

Novo Cabrais

Sapucaia do Sul

Benjamin Constant do Sul  Feliz Osbrio Sarandi
Boa Vista do Cadeado Garruchos Paraiso do Sul Seberi
Bom Retiro do Sul General Camara Passo do Sobrado Sede Nova

Braga Guabiju Pejucara Serafina Corréa
Cacique Doble Guaporé Pinhal Grande Severiano de Almeida
Camaquéd Ibarama Planalto Sobradinho

Campo Novo Ibiraiaras Porto Lucena Taquara

Candiota Inhacora Pouso Novo Taquari

Capdo da Canoa Irai Relvado Tramandai
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Caraa

lvora

Rio Grande

Triunfo

Casca

Jaquardo

Ronda Alta

Unistalda

Cerro Grande do Sul

Julio de Castilhos

Rosario do Sul

Vespasiano Correa

Charqueadas

Lavras do Sul

Sananduva

Vista Alegre do Prata

Constantina

Linha Nova

Santa Barbara do Sul

Xangri-la

Coronel Bicaco

Marcelino Ramos

Santana da Boa Vista

Santa Catarina

Abdon Batista Campo Belo do Sul Imarui Pouso Redondo
Agua Doce Catanduvas Imbuia Rio do Oeste
Anchieta Celso Ramos Indaial Saltinho

Santo Amaro da
Antbnio Carlos Coronel Martins Irinedpolis Imperatriz
Arroio Trinta Corupa Itaidpolis Séo Francisco do Sul
Aurora Doutor Pedrinho Jaguaruna S&o Jodo do Oeste
Bandeirante Ermo Lajeado Grande S&o Joaquim
Belmonte Frei Rogério Mafra Séo Pedro de Alcantara
Biguagu Garopada Modelo Tigrinhos
Bom Jesus Guaramirim Nova Veneza Tunépolis
Botuvera Guatambu Orleans Vitor Meireles
Caibi Ibirama Palmeira Xaxim
Camboril Ilhota Petrolandia -

REGIAO CENTRO-OESTE
Goiés

Abadiania Cocalzinho de Goias Minagu Portelandia
Alexania Corumbaiba Morro Agudo de Goias Professor Jamil
Alvorada do Norte Divindpolis de Goias Mozarlandia Santa Barbara de Goias
Anicuns Gameleira de Goias Nerdpolis Santa Fé de Goias
Aragarcas Goianésia Nova Crixas Santo Antonio da Barra

Santo Ant6nio do
Aurilandia Guaraita Nova Iguagu de Goiés Descoberto
Bom Jardim de Goias Ipameri Novo Gama S&o Siméo
Britania Itapuranga Ouvidor Serrandpolis
Cachoeira Alta Joviania Palestina de Goiés Trombas
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Caldazinha Lagoa Santa Petrolina de Goias Uruagu

Campo Limpo de Goias Mara Rosa Piracanjuba Vicentinopolis

Caturai Maurilandia Planaltina -
Mato Grosso do Sul

Agua Clara Corguinho Maracaju Tacuru

Alcinopolis Douradina Novo Horizonte do Sul Vicentina

Aquidauana Figueirdo Porto Murtinho -

Cassilandia Japord Sao Gabriel do Oeste -

Mato Grosso
Acorizal Campos de Julio Matupa Porto dos Gauchos

Alta Floresta

Figueiropolis D" Oeste Nova Bandeirantes

Reserva do Cabacal

Alto Boa Vista

Gaucha do Norte Nova Marilandia

Rosério Oeste

Araguaiana Indiavai Nova Olimpia Tabapora
Barra do Bugres Jangada Paranaita Torixoréu
Barra do Gargas Juscimeira Poconé -




ANEXO Il1
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TABELAS SINTESE DOS RESULTADOS DOS TESTES
ESTATISTICOS DOS INSTRUMENTOS DE
PLANEJAMENTO MUNICIPAL PARA OS DIVERSOS
NiVEIS DE AGREGACAO DOS DADOS

Tabela I11.1: Resultados dos testes de independéncia para o nivel de agregagio regido

geografica

Instrumentos

Politica Urbana

Planejamento Urbano

Gestao do Sistema de

Regides Transporte Publico
p-value

Norte 5,45E-07 4,35E-08 1,55E-06

Nordeste 3,99E-12 6,30E-13 1,69E-10

Sudeste 1,84E-33 4,21E-11 1,69E-39

Sul 5,34E-07 1,46E-07 2,16E-11

Centro-Oeste 3,30E-07 2,39E-07 6,54E-06
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Tabela 111.2: Resultados dos testes de independéncia por classe de tamanho da
populacdo para o nivel de agregacao Brasil

Instrumentos

Classes de tamanho da

Politica Urbana Planejamento Urbano Gestdo do Sistema de

populagdo (numero de Transporte Publico

habitantes)

p-value
Até 5.000 2,19E-06 0,019¢ 0,002¢
De 5.001 a 10.000 0,013 5,61E-05 0,101¢
De 10.001 a 20.000 0,121 4,40E-10 1,72E-05
De 20.001 a 50.000 0,055 0,005 0,007
De 50.001 a 100.000 0,180¢ 0,660 0,444
De 100.001 a 500.000 0,603%'¢ 0,299 0,429°

Legenda: B (Ejj>1); C (80% E;; >5)

Tabela 111.3: Resultados dos testes de independéncia dos instrumentos de planejamento
municipal por classe populacional para a regido Norte

Classes de tamanho da Instrumentos / Condigdes ndo atendidas ou p-value

populacdo (nimero de

habitantes) Gestdo do Sistema de

Politica Urbana Planejamento Urbano

Transporte Publico
Até 5.000 N/A*'B N/A*'B N/AM'B
De 5.001 a 10.000 N/AM B N/AAB N/A*/B
De 10.001 a 20.000 0,774¢ 0,010° 0,010¢
De 20.001 a 50.000 0,380 0,070¢ 0,070¢
De 50.001 a 100.000 0,037¢ 0,386° 0,221¢
De 100.001 a 500.000 N/A*'B 0,2514'¢ 0,026"'¢

Legenda: A (N> 20); B (Ejj>1); C (80% Ej; >5)
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Tabela I11.4: Resultados dos testes de independéncia dos instrumentos de planejamento
municipal por classe populacional para a regido Nordeste

Classes de tamanho da Instrumentos / Condig¢des ndo atendidas ou p-value
populacdo (nimero de

. Politica Urbana Planejamento Urbano Gestdo do Sistema de
habitantes)

Transporte Publico

Até 5.000 N/A® N/A® N/AP
De 5.001 a 10.000 0,444¢ 0,358 N/AP
De 10.001 a 20.000 0,899 0,082 0,806°
De 20.001 a 50.000 0,446 0,011 0,064
De 50.001 a 100.000 0,385 0,916 0,977
De 100.001 a 500.000 N/AP 0,422 0,627¢

Legenda: B (Ejj>1); C (80% E;j; >5)

Tabela 111.5: Resultados dos testes de independéncia dos instrumentos de planejamento
municipal por classe populacional para a regido Sudeste

Classes de tamanho da Instrumentos / Condig¢des ndo atendidas ou p-value
populacdo (nGmero de

. Politica Urbana Planejamento Urbano Gestdo do Sistema de
habitantes)

Transporte Publico

Até 5.000 0,006° 0,529¢ 0,025¢
De 5.001 a 10.000 0,117¢ 0,063 0,001¢
De 10.001 a 20.000 0,354 0,001 0,002
De 20.001 a 50.000 0,096 0,858 0,064
De 50.001 a 100.000 0,050¢ 0,117 0,016°
De 100.001 a 500.000 0,738 0,946° 0,267°

Legenda: C (80% E;jj >5)
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Tabela I11.6: Resultados dos testes de independéncia dos instrumentos de planejamento
municipal por classe populacional para a regido Sul

Classes de tamanho da Instrumentos / Condig¢des ndo atendidas ou p-value
populacdo (nimero de

. Politica Urbana Planejamento Urbano Gestdo do Sistema de
habitantes)

Transporte Publico

Até 5.000 0,066 0,690 0,200¢
De 5.001 a 10.000 0,325 0,053 0,186¢
De 10.001 a 20.000 0,834 0,054 0,161
De 20.001 a 50.000 0,208 0,829 0,119¢
De 50.001 a 100.000 0,559¢ 0,612¢ 0,084
De 100.001 a 500.000 0,679¢ 0,693¢ 0,007¢

Legenda: C (80% E;jj >5)

Tabela 111.7: Resultados dos testes de independéncia dos instrumentos de planejamento
municipal por classe populacional para a regido Centro-Oeste

Classes de tamanho da Instrumentos / Condig¢des ndo atendidas ou p-value
populacdo (nGmero de

. Politica Urbana Planejamento Urbano Gestdo do Sistema de
habitantes)

Transporte Publico

Até 5.000 0,073¢ 0,272¢ N/AB
De 5.001 a 10.000 0,9558/¢ 0,2148/¢ 0,6928/¢
De 10.001 a 20.000 0,494 0,044 0,3108¢
De 20.001 a 50.000 0,0588/¢ 0,313 0,580°
De 50.001 a 100.000 N/AA'B 0,176*'¢ 0,3894/B/¢
De 100.001 a 500.000 N/AMB N/AMB N/AAB

Legenda: A (N > 20); B (Ejj >1); C (80% Ej; >5)
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Tabela 111.8: Freqiiéncias absolutas dos resultados dos testes de independéncia por
classe de tamanho da populacdo para a regido Norte

Classes de Instrumentos
tamanho da o
. Municipios Gestdo do Sistema de
populacao . .
] integrados ao Politica Urbana Planejamento Urbano Transporte Piblico
(nimero de
. SNT
habitantes) Nio Sim Nio Sim Nio Sim
Nao 16 1 17 - 17 -
Até 5.000
Sim - - - - - -
Nao 8 7 14 1 14 1
De 5.001 a
10.000 Sim ) ) ] ) ] -
Nao 11 8 19 0 19 0
De 10.001 a
20.000 Sim 2 1 2 1 2 1
Nao 1 19 19 1 19 1
De 20.001 a
50.000 Sim 0 15 1 4 1 4
Nao 2 6 5 3 4 4
De 50.001 a
100.000 Sim 0 16 7 9 12 4
Nao - 1 1 0 1 0
De 100.001 a
500.000

Sim - 10 4 6 1 9
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Tabela I111.9: Freqiiéncias absolutas dos resultados dos testes de independéncia por
classe de tamanho da populacdo para a regido Nordeste

Classes de Instrumentos
tamanho da o
. Municipios Gestdo do Sistema de
populacao . .
] integrados ao Politica Urbana Planejamento Urbano Transporte Piblico
(nimero de
. SNT
habitantes) Nio Sim Nio Sim Nio Sim
Nao 43 5 47 1 47 1
Até 5.000
Sim - - - - - -
Nao 57 16 70 3 73 -
De 5.001 a
10.000 Sim 6 3 8 1 9 -
Nao 62 37 91 8 96 3
De 10.001 a
20.000 Sim 16 9 20 5 24 1
Nao 14 60 63 11 64 10
De 20.001 a
50.000 Sim 13 40 35 18 51 2
Nao 1 20 12 9 13 8
De 50.001 a
100.000 Sim 6 47 31 22 33 20
Nao - 7 5 2 1 6
De 100.001 a
500.000

Sim - 31 17 14 7 24
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Tabela 111.10: Freqiiéncias absolutas dos resultados dos testes de independéncia por
classe de tamanho da populacdo para a regido Sudeste

Classes de Instrumentos
tamanho da o
. Municipios Gestdo do Sistema de
populacao . .
] integrados ao Politica Urbana Planejamento Urbano Transporte Piblico
(nimero de
. SNT
habitantes) Nio Sim Nio Sim Nio Sim
Nao 60 13 63 10 71 2
Até 5.000
Sim 1 3 3 1 3 1
Nao 54 19 66 7 68 5
De 5.001 a
10.000 Sim 5 5 7 3 5 5
Nao 39 20 51 8 49 10
De 10.001 a
20.000 Sim 18 14 18 14 17 15
Nao 5 47 29 23 20 32
De 20.001 a
50.000 Sim 3 93 55 41 23 73
Nao 4 29 9 24 5 28
De 50.001 a
100.000 Sim 2 72 32 42 2 72
Nao 0 10 4 6 0 10
De 100.001 a

500.000 Sim 1 89 37 53 10 80
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Tabela I11.11: Freqiiéncias absolutas dos resultados dos testes de independéncia por
classe de tamanho da populacdo para a regido Sul

Classes de Instrumentos
tamanho da o
. Municipios Gestdo do Sistema de
populacao . .
] integrados ao Politica Urbana Planejamento Urbano Transporte Piblico
(nimero de
. SNT
habitantes) Nio Sim Nio Sim Nio Sim
Nao 43 35 53 25 70 8
Até 5.000
Sim 6 13 12 7 15 4
Nao 22 32 35 19 44 10
De 5.001 a
10.000 Sim 5 13 7 11 17 1
Nao 11 27 18 20 23 15
De 10.001 a
20.000 Sim 10 22 8 24 14 18
Nao 4 24 6 22 2 26
De 20.001 a
50.000 Sim 2 36 9 29 8 30
Nao 0 11 1 10 2 9
De 50.001 a
100.000 Sim 1 32 5 28 1 32
Nao 0 5 1 4 2 3
De 100.001 a

500.000 Sim | 29 4 26 1 29
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Tabela 111.12: Freqiiéncias absolutas dos resultados dos testes de independéncia por
classe de tamanho da populacdo para a regido Centro-Oeste

Classes de Instrumentos
tamanho da o
. Municipios Gestdo do Sistema de
populacao . .
] integrados ao Politica Urbana Planejamento Urbano Transporte Piblico
(nimero de
. SNT
habitantes) Nio Sim Nio Sim Nio Sim
Nao 18 10 23 5 28 -
Até 5.000
Sim 0 2 1 1 2 -
Nao 13 7 14 6 19 1
De 5.001 a
10.000 Sim 2 1 1 2 3 0
Nao 8 10 13 5 17 1
De 10.001 a
20.000 Sim 6 12 7 11 18 0
Nao 2 11 7 6 10 3
De 20.001 a
50.000 Sim 0 22 8 14 15 7
Nao - 5 3 2 0 5
De 50.001 a
100.000 Sim ; 15 4 11 2 13
Nao - - - - - -
De 100.001 a
500.000

Sim - 11 1 10 1 10
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